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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

79381

0.1 StraBengeschichte
0.8 Forschung und Entwicklung

D. Ballard

Eine kurze Geschichte des Transportation Research Board (TRB): Alles begann mit Strafen
[Orig. engl.: A brief history of the Transportation Research Board: it all started with roads/

Routes Roads [2022) Nr. 392, S. 61-64, 1 B, 1Q

Auf seiner jahrlichen Tagung im Januar 2020 begann der Transportation Research Board (TRB) mit seiner
Gedenkfeier zum 100. Jubilaum. Der TRB ging 1974 aus dem am 11. November 1920 gegriindeten Beirat fir
StraBenforschung der Abteilung fiir Ingenieurwesen des National Research Council (NRC) hervor. Der Beirat
wurde damals als Zusammenschluss bereits bestehender Organisationen im StraBenbaubereich gegriindet
und stand schnell vor der Herausforderung, eine Arbeitsweise zu finden, die effektiv zu Forschungsergebnis-
sen fuhrt, die fiir ein schnell wachsendes Autobahnokosystem von Fahrzeugen, Fahrerverhalten und Optionen
fur die Gestaltung und den Bau von Straflien wertvoll sind. Die Erweiterung von TRBs anfanglichem Fokus auf
die Verbesserung von Autobahnen zu seiner heutigen Rolle als internationaler Marktfiihrer und Vorbild fiir die
Unterstiitzung multimodaler Verkehrsforschung im vergangenen Jahrhundert spiegelt die Explosion der Rol-
len und Fahigkeiten von Verkehrssystemen wider, die auf der ganzen Welt zu beobachten sind.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
M. Reichenbach; T. Fleischer

Zwischen Ambition und Umsetzung: Institutionalisierungsprozesse als Kernherausforderung der Mobili-
tatswende?

Renaissance der Verkehrspolitik: Politik- und mobilitdtswissenschaftliche Perspektiven. Wiesbaden: Springer
VS, 2023, S. 293-322, 1 B, zahlr. Q

Die vorgestellte Analyse zeigt die Bedeutung professioneller Akteure im Mobilitatssystem, ohne deren Um-
setzen konkreter Bausteine der Mobilitatswende zielgerichtetes Transformationsstreben nur graue Theorie
bleiben kann. Zugleich werden jedoch wichtige Rahmensetzungen fir die erforderlichen Institutionalisie-
rungsprozesse im soziotechnischen System Mobilitat deutlich, welche die Weiterentwicklung von Politikin-
strumenten beeinflussen. Dieser Rahmen liefert zugleich politikwissenschaftliche Anknipfungspunkte fur die
Auseinandersetzung mit den damit direkt im Zusammenhang stehenden Herausforderungen in der Policy-
ebenso wie in der Politics-Dimension und damit auch in Akteursnetzwerken, die Uber die professionellen Ak-
teure vor Ort hinausreichen. Die beiden thematischen Perspektiven zu urbanen Seilbahnen und AF sind dabei
nur exemplarisch. Es lassen sich zahlreiche weitere verkehrspolitische Themen mit ahnlich gelagerten Her-
ausforderungen finden, beispielsweise in der Weiterentwicklung von Radverkehrspolitik, bei der Carsharing-
Forderung oder in den Bemihungen, im liberalisierten Regionalverkehr auf Schiene und Straf3e zwischen den
vergaberechtlichen Anforderungen einerseits und den Wiinschen nach endkundenorientierter Ausgestaltung
des OV andererseits zu vermitteln. Uber die Herausforderungen fiir einzelne Technologien und Planungsin-
strumente hinaus geht es damit fur die Mobilitatswende insgesamt vor allem um eine weiterreichende Syn-
chronisierung auf strategischer Ebene. Der Beitrag zeigt hierzu den konkreten Bedarf auf, jenseits der visio-
naren Ebene von Politikzielen auch die Handlungsroutinen und Praktiken professioneller Akteure bei dieser
Synchronisierungsaufgabe zu berlcksichtigen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Hrsg.: D. Sack; H. Stralheim; K. Zimmermann

Renaissance der Verkehrspolitik: Politik- und mobilitatswissenschaftliche Perspektiven
Wiesbaden: Springer VS, 2023, XVI, 415 5., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-658-38831-7

Der Band versammelt 16 mobilitats- und politikwissenschaftliche Beitrage zu verkehrspolitischen Entschei-
dungen und Richtungswechseln auf verschiedenen Ebenen (Bund, Land, Kommune) und zu verschiedenen
Verkehrstragern beziehungsweise Sektoren (Schiene, Auto). Die Autoren und Autorinnen aus verschiedenen
wissenschaftlichen Institutionen argumentieren dabei Uberwiegend empirisch und nutzen unterschiedliche
Methoden und Ansatze. Gemeinsam sind den Beitragen der erklarende Fokus auf mogliche Blockaden der
Verkehrswende und neue Perspektiven in der Verkehrs- und Mobilitatspolitik.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
1.1 Organisation

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
A. Krapp; J.M. Barajas; A. Wennink

Gerechtigkeitsorientierte Kriterien fiir die Priorisierung von Projekten in der regionalen Verkehrsplanung
[Orig. engl.: Equity-oriented criteria for project prioritization in regional transportation planning/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 182-
195, 3B, 1T, 34 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Ungerechtigkeiten im Verkehrswesen, die Folgen jahrzehntelanger autoorientierter Planung sowie diskrimi-
nierender Flachennutzungs- und Verkehrsplanung und politischer Entscheidungen in den USA, die aus struk-
turellem Rassismus resultieren, schranken die Moglichkeiten von Farbigen und anderen marginalisierten Be-
volkerungsgruppen stark ein. Wahrend eine wachsende Zahl von Arbeiten Ungleichheiten in Bezug auf die
langfristige Verkehrsplanung untersucht hat, wird weniger untersucht, wie Gleichberechtigung in kurzfristige
Planungsprozesse lber das "Transportation Improvement Program” integriert wird. Im Rahmen der Studie
wurde untersucht, wie die "Metropolitan Planning Organisations” (MPQs), die die 40 gréften stadtischen Ge-
biete der USA versorgen, gleichstellungsorientierte Kriterien fiir die Priorisierung von Verkehrsprojekten in
der Regionalplanung einsetzen. Etwas mehr als die Halfte setzte mindestens ein Gerechtigkeitskriterium fir
die Zuweisung von Verkehrsmitteln ein, das in eine von sechs Kategorien mit unterschiedlichem Komplexi-
tatsgrad und Wirkungspotenzial fiel. Wahrend die meisten MPOs Gerechtigkeit in ihre Priorisierungskriterien
einschlossen, kdnnten die Methoden verbessert werden, um sich besser an umfassendere Definitionen von
Gerechtigkeit im Verkehrswesen anzupassen, wobei der Schwerpunkt darauf liegt, wie Zielgruppen definiert
werden, umfassendere Methoden fiir die Bewertung der Gerechtigkeit und eine Erhdhung des Gewichts, das
der Gerechtigkeit bei der Priorisierung beigemessen wird. MPOs und andere Behdrden, die Verkehrsprojekte
durchflihren, sollten ein gerechtigkeitsorientiertes Rahmenwerk fiir die Projektpriorisierung einfiihren, das
sicherstellt, dass Projekte zunachst historische Ungerechtigkeiten beseitigen und mit den betroffenen Ge-
meinden zusammenarbeiten, um angemessene und sinnvolle Losungen zu finden.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
3.3 Gemeingebrauch, Sondernutzungen, Gestattungen

L. Ruhrort

Streit um den Gemeingebrauch im Verkehrsrecht: Aktuelle Aushandlungsprozesse iiber die Nutzungsbhe-
dingungen offentlicher Riume

Renaissance der Verkehrspolitik: Politik- und mobilitdtswissenschaftliche Perspektiven. Wiesbaden: Springer
VS, 2023, S. 271-236, T B, zahlr. Q

Jahrzehntelang war die Verkehrspolitik in Deutschland auf allen foderalen Ebenen von einer Strategie der
"Doppelforderung” gepragt. Verkehrsverlagerung und -vermeidung galten zwar als Ziel einer auf Nachhaltig-
keit gerichteten Verkehrspolitik; "Push-MaBBnahmen”, die auf eine Minderung der Attraktivitat des Autos ab-
zielen, wurden aber weder auf Bundesebene noch in den meisten Stadten systematisch umgesetzt. Aktuell
zeichnen sich aber Risse in der "kulturellen Hegemonie™ des Autos ab. Vor allem in den grof3en Stadten kann



eine Re-Politisierung der Verkehrspolitik beobachtet werden. Im Zentrum der Diskussion steht dabei der 6f-
fentliche (Verkehrs-] Raum und dessen Verteilung unter den Verkehrstrégern. In diesem Kontext treten zu-
nehmend Spannungen zwischen den regulatorischen Rahmenbedingungen des Verkehrs und den nachhaltig-
keitsbezogenen politischen Ausgestaltungswiinschen auf kommunaler Ebene zutage. Anhand aktueller Aus-
handlungsprozesse im Politikfeld Verkehr zeigt der Beitrag auf, welche Aspekte der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen grundlegende, auch kulturelle, Auffassungen von Verkehrsgestaltung und verkehrspolitischen
Zielsetzungen beriihren. Als Beispiel dient der aktuelle verkehrspolitische Diskurs Uber die Ausgestaltung
des Straflenverkehrsgesetzes sowie der Straflenverkehrsordnung und der Straflengesetze auf Landerebene.
Im Zentrum steht dabei die Diskussion um die Interpretation des "Gemeingebrauchs” und dessen mogliche
Neudefinition im Kontext einer auf okologische Nachhaltigkeit und Stadtvertraglichkeit ausgerichteten Ver-
kehrspolitik.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.10 Energieverbrauch

K. Zimmermann
Entwicklungsmuster lokaler Verkehrspolitik: die Perspektive des Policy Design

Renaissance der Verkehrspolitik: Politik- und mobilitatswissenschaftliche Perspektiven. Wiesbaden: Springer
VS, 2023, 5. 237-263, 1 T, zahlr. Q

Der Beitrag basiert auf Zwischenergebnissen eines empirischen Projekts zur langfristigen Entwicklung der
Verkehrspolitik in deutschen Stadten. Im Projekt "Wirksamkeit der strategischen Verkehrsentwicklungspla-
nung” werden zehn Stadte unterschiedlicher GroBe im Hinblick auf ihre verkehrspolitische Performanz un-
tersucht. Die Auswahl der Stadte folgte dabei zwei Uberlegungen. Zum einen werden Vorreiterstadte von sol-
chen unterschieden, die zwar in jlingerer Zeit ambitionierte verkehrspolitische Konzepte im Sinne der Ver-
kehrswende beschlossen haben, aber mit Blick auf die Verkehrsentwicklung noch nicht zu den Erfolgsge-
schichten gehéren. Zum anderen wurden Stadte verschiedener GréfBe und Lage im Raum aus (Grofstadte und
Umlandgemeinde, Mittelstadte in Ballungsraumen, Stadte im landlichen Raum) ausgewdhlt. Die Stadte wur-
den zudem so ausgewahlt, dass sich gleich grofle Stadte mit unterschiedlicher Performanz vergleichen lassen
(mit Ausnahme Dortmunds). Unterschiedliche Kommunalverfassungen spielten hingegen keine Rolle bei der
Auswahl. Im Resultat wurden die Stadte Freiburg, Karlsruhe, Darmstadt, Bonn, Alfter, Leverkusen, Dortmund,
Lidnen, Bocholt und Miinster ausgewahlt. Entsprechend der Fragestellung des Projekts wurden zunachst Da-
ten zum Verkehrsverhalten und zur Verkehrsentwicklung ausgewertet. So konnte fir jede Stadt festgestellt
werden, ob sich die Verkehrsentwicklung und Verkehrsmittelnutzung in Richtung der Ziele der Verkehrs-
wende bewegt. In einem zweiten Schritt wurden Beschlisse, Plane und sonstige Dokumente zur Verkehrspo-
litik der Stadte der letzten 15 Jahre ausgewertet und Interviews mit Personen aus Politik, Verwaltung und der
engagierten Zivilgesellschaft gefiihrt. Ziel des Schritts war die Erstellung von verkehrspolitischen Profilen der
Stadte, die mogliche Wendepunkte anzeigen und nachvollziehbar machen. In einem letzten Schritt werden die
beiden Teilergebnisse gegenilibergestellt, um herausfinden zu kdonnen, ob die Verkehrsentwicklung auf ein
bestimmtes Policy-Design zuriickzufihren ist und welche Implementationswiderstande es gab. Der Artikel
bezieht sich vorrangig auf den zweiten Teil der Studie, der sich auf die langerfristige Entwicklung der Ver-
kehrspolitik in den Stadten konzentriert. Zudem wird der Ansatz des Policy-Design erldutert, der als heuris-
tische und analytische Perspektive dient und vorrangig auf den Aspekt der Zielgruppen und der Interventions-
logiken abhebt.
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0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.5 Radverkehr, Radwege

P. Bickelbacher

Bike+Ride-Konzepte fiir Grofstadte oder Ballungsraume - ideale Verkniipfung von kompakt-urban und
suburban-dispers

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 95. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.3.6.4, 32 5., 10B, 1T, zahlr. Q

Die Kombination von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr (OV) ist die effiziente und gleichzeitig massentaugliche
Verknipfung kompakt-urbaner und suburban-disperser Siedlungsbereiche. Diese Funktion wird haufig



unterschatzt und dem Bike+Ride zugeordnet, das nur eine Nische sein kann. Immerhin vergrof3ert das Fahr-
rad den Einzugsbereich einer OV-Station um das 25-fache. Die wesentlichen Erfolgsfaktoren von Bike+Ride
sind ein gut getaktetes OV-Angebot, eine gute Einbindung der OV-Station in das lokale Fahrradnetz und gut
situierte und qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen. Je nach Funktion im regionalen Verkehrssystem
und der Nachfrage der Nutzenden kann das Angebot vom einfachen iberdachten und rahmenanschlief3baren
Fahrradparker Uber eine Fahrradbox bis zur vollwertigen Fahrradstation reichen. Dem zugeordnet sind ent-
sprechende Serviceangebote vom Schliefach mit Akkulademadoglichkeit bis zum kompletten Reparaturser-
vice.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.5 Radverkehr, Radwege
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

K. Lober
Bikesharing in Liibeck: Empfehlungen fiir die Etablierung eines offentlichen Fahrradverleihsystems

Hamburg: HafenCity Universitat, 2022, Masterthesis, 93 5., 27 B, 13 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfiighar
unter: https.//repos.hcu-hamburg.de/handle/hcu/773

In der Handlungsempfehlung fir die Hansestadt Liibeck wurde konkret dargelegt, welcher Nutzen durch die
Etablierung eines Fahrradverleihsystems entsteht, welche Effekte einen Einfluss auf das Vorhaben nehmen
und welche Maflnahmen zur Umsetzung getroffen werden sollten. Gerade fir die Umsetzung wurde sich der
Expertise und der Erfahrung der drei Beispielstadte Kiel, Mainz und Hamburg mit ihren jeweiligen Fahrrad-
verleihsystemen bedient, um zielorientierte Empfehlungen abgeben zu konnen. Um ein langfristig orientiertes
und mit einer Perspektive versehenes Fahrradverleihsystem etablieren zu konnen, bedarf es vor allem des
politischen Riickhalts fiir das Vorhaben. Die Ergebnisse der ADFC-Fahrradklima-Tests und der 2022 einge-
reichte Antrag fiir einen Radentscheid in der Hansestadt weisen auf Verbesserungsbedarf in Bezug auf die
Fahrradforderung in der Stadt Libeck hin. Ein Fahrradverleihsystem kann als ein positives Beispiel und als
Leuchtturmprojekt fir eine gelebte Fahrradfoérderung verstanden werden und den AnstoB3 fir weitere An-
strengungen in diesem Bereich bedeuten. Dies wiirde nicht nur zu einem verbesserten Fahrradimage der
Stadt fihren, sondern auch den Radverkehrsanteil am Modal Split erhohen. Auch wenn die Auswertungen
gezeigt haben, dass durch ein Fahrradverleihsystem liberwiegend FuB- beziehungsweise OPNV-Wege ersetzt
werden, so entstehen trotzdem Vorteile durch die Reduzierung von MIV-Fahrten. In Libeck wird ein GroBteil
der Treibhausgase im Verkehrssektor ausgestof3en, und es ist unabdingbar, diese fiir das Erreichen der ge-
setzten Klimaziele drastisch zu reduzieren. Durch die Etablierung eines umweltfreundlichen Mobilitatange-
bots wie einem Fahrradverleihsystem, kénnen die anfallenden Klimakosten in der Stadt Liibeck gesenkt wer-
den.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Der ADAC Mobilitdtsindex: Entwicklung nachhaltiger Mobilitdt in Deutschland (Ausgabe 2023)
Miinchen: ADAC e. V., 2023, 215 5., 182 B, zahlr. Q, Anhang

Um die Ziele des Klimaschutzes und der Verkehrssicherheit zu erreichen, miissen sich Mobilitat und Verkehr
in diesem Jahrzehnt viel schneller als bisher verandern. Dies wird umso leichter fallen, je mehr Menschen
diesen Wandel als Chance wahrnehmen und auch hinsichtlich der Verbesserung des Mobilitatsangebots po-
sitiv erleben konnen. Dazu ist es hilfreich, die unterschiedlichen Aspekte der Mobilitatsentwicklung transpa-
rent und messbar zu machen. Der neue ADAC-Mobilitatsindex soll Klarheit schaffen und so notwendigen Dis-
kussionen eine verlassliche Grundlage geben. Der ADAC stiitzt sich dabei auf wissenschaftliche Methodik und
offentlich zugangliche Daten, die die Mobilitat von Personen im Individual- und offentlichen Verkehr abbilden.
Veranderungen der Mobilitat werden langfristig dokumentiert, fachlich bewertet und Ursachen fir Fort- und
Rickschritte analysiert. Nachhaltigkeit ist im ADAC-Mobilitatsindex mehrdimensional und hat okologische,
okonomische und soziale Aspekte. Diese werden in finf Bewertungsdimensionen nachhaltiger Mobilitat zum
Ausdruck gebracht: Verkehrssicherheit, Umwelt und Klima, Verfligharkeit, Zuverlassigkeit und Bezahlbarkeit.
Die Dimensionen werden durch 15 Leitindikatoren und weitere 37 Indikatoren beschrieben. Ein Index ist eine
dimensionslose Kennzahl, mit der sich insbesondere die Veranderung von wirtschaftlichen, gesellschaftli-
chen, okologischen und anderen Kenngrof3en im Zeitverlauf darstellen lasst. Die Normierung der Ergebnisse


https://repos.hcu-hamburg.de/handle/hcu/773

der unterschiedlichen Bewertungsdimensionen auf eine dimensionslose Skala erleichtert es, die Entwicklung
unterschiedlicher Kenngrof3en zu vergleichen beziehungsweise zusammenzufassen.

79390

0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

Macht Raum Gewalt: Planen und Bauen im Nationalsozialismus
Berlin: Akademie der Kiinste, 2023, 317 S., zahlr. B. - ISBN 978-3-88331-254-5

Das Planen und Bauen im Nationalsozialismus zwischen 1933 bis 1945 durchdrang alle Lebensbereiche und
war untrennbar mit den Herrschaftspraktiken der Diktatur verbunden - im Deutschen Reich ebenso wie in
den von Deutschland besetzten Gebieten Europas. Es besal} eine hohe ideologische und propagandistische
Bedeutung und diente sowohl der Vereinnahmung und Erziehung der "Volksgenossen” als auch dem volkisch-
rassistischen Ausschluss und der Vernichtung von "Gemeinschaftsfremden”. Die Mitglieder der Unabhangi-
gen Historikerkommission wurden vom Bundesbauministerium mit dem Forschungsprojekt "Planen und
Bauen im Nationalsozialismus. Voraussetzungen, Institutionen, Wirkungen” beauftragt. Sie stellen die Ergeb-
nisse in ihren Essays und anhand kommentierter zeitgendssischer Fotografien und Plane in sieben Themen-
feldern exemplarisch vor: Wohnungs- und Siedlungsbau, Partei- und Staatsarchitektur, Lager, Infrastruktur
und planerische Ordnung des Raums, Internationalitat, Stadtebau und Architektur in Ost und West nach 1945,
Bauliche Hinterlassenschaften der NS-Zeit. 50 Biografien von Architekten, Landschaftsgestaltern, Baufach-
leuten und Beamten erganzen den Band. Die Autorinnen und Autoren zeigen, dass ein bewusster und verant-
wortungsvoller Umgang mit dem gebauten Erbe des Nationalsozialismus eine herausfordernde Aufgabe
bleibt. Das Werk, das auch die Infrastruktur und Reichsautobahnen behandelt, ist gleichzeitig der Katalog zur
vierten Ausstellung zum Planen und Bauen im Nationalsozialismus in Berlin ("Macht Raum Gewalt").
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

J. Gerlach
"Verkehrssicherheit von Strafien” mit Auditorenforum 2023
Straflenverkehrstechnik 67 [2023) Nr. 6, S. 415-420, 4 B

Im Jahr 2023 hat die Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) gemeinsam mit der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR], der Bergischen Uni-
versitat Wuppertal und der Bauhaus-Universitat Weimar das Symposium "Verkehrssicherheit von Straflen”
durchgefihrt. Mehr als 550 Teilnehmende folgten der Einladung und diskutierten in Prasenz in Weimar und
Wuppertal Gber aktuelle Ergebnisse aus der Sicherheitsforschung und neue praktische Erfahrungen auf dem
Gebiet der Verkehrssicherheit von Strafien. Die Beitrage des Symposiums umfassen Aspekte, die fir das Si-
cherheitsmanagement von Straflen auf der Grundlage neuer Erkenntnisse relevant sind, ebenso wie allge-
meine verkehrsplanerische und verkehrstechnische Fragestellungen, die bei Planung, Bau und Betrieb von
Straflen die Verkehrssicherheit beeinflussen und daher zu bericksichtigen sind. Die Professoren Uwe Plank-
Wiedenbeck und Jirgen Gerlach eroffneten und moderierten die Veranstaltung, die zum 20. Mal mittlerweile
mit Beteiligung beider Universitatsstandorte durchgefiihrt wird. Die beiden Universitaten sind Ausbildungs-
statten von Sicherheitsauditoren und haben seit 2002 Gber 500 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in mehreren
Schulungen nach abgestimmten Curricula, die im Merkblatt fir die Ausbildung und Zertifizierung von Sicher-
heitsauditoren von Straflen festgelegt sind, zertifiziert. Die BASt-Liste weist momentan etwa 450 aktive Audi-
torinnen und Auditoren aus - hinzu kommen zahlreiche Auditoren in den StraBenbauverwaltungen. Das Si-
cherheitsaudit ist im deutschen Planungsprozess fest verankert.
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0.8 Forschung und Entwicklung

D-A-CH Verkehrsinfrastrukturforschung: Angewandte Forschung durch landeriibergreifende Zusammen-
arbeit 2016-2021

Wien: Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2022, 48
S, B



D-A-CH steht fiir eine Kooperation im gemeinsamen Sprach- und Wirtschaftsraum Deutschland, Osterreich
(lat. Austria) und Schweiz (lat. Confoederatio Helvetica). Ziel dieser Kooperation ist es, Forschungsfragen zu
behandeln, die in allen drei Landern vergleichbare Sachverhalte und Rahmenbedingungen vorfinden, um die
nationalen und regionalen Innovationsprozesse zu fordern. Folgende Herangehensweise ergibt sich daraus:
Erarbeitung von gemeinsamen Forschungsfragen, um gezielter zu forschen und die Duplikation von For-
schung zu vermeiden, Biindelung von Ressourcen, um die gemeinsamen Forschungsfragen bestmoglich zu
beantworten, Forderung von Wissensaustausch und Vernetzung unter den regionalen Forschungsakteuren
und Unterstiitzung der Implementierung von Forschungsergebnissen in die Praxis. Der Erfolg begrindet sich
in einem hohen gegenseitigen Vertrauen, einem grof3en Verstandnis fir die landerspezifischen Rahmenbe-
dingungen und dem Bekenntnis, partnerschaftlich zu agieren. Dies wird unterstiitzt durch die Anwendung von
agilen und bewahrten Prozessen fir hohe Effizienz des Programm-Managements, um einen moglichst hohen
Mehrwert fir die Fachexperten zu ermaglichen. Das jahrliche Ausschreibungsbudget betragt rund 2-3 Mio. €.
Die Kooperation findet auf mehreren Ebenen statt: Ein Steuerungsbeirat (Innovationskoordinatoren) ist zu-
standig fur Strategie, Budget und die landeribergreifende Vereinbarung. Ein Projektbeirat, bestehend aus
fihrenden Fachexperten der Partner, bereitet die Forschungsinhalte vor, bewertet die Einreichungen und be-
gleitet die Projekte. Die Abwicklung geschieht {iber das Programm-Management der Osterreichischen For-
schungsférderungsgesellschaft mbH (FFG). Das Heft gibt einen Uberblick iiber die Forschungsprojekte der
Themen 2016 bis 2021.
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0.8 Forschung und Entwicklung
0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Redmann; M.F. Gennaro; S. Steinhlibl
Echtzeit fiir alle: die RegioCluster als Turbo fiir den DELFI-Motor
Nahverkehr 41 (2023] Nr. 4, S. 36-40, 2 B

Das Fordervorhaben DEEZ hat mit der Entwicklung und produktiven Inbetriebnahme der RegioCluster Nord
und Sid die wichtige Grundlage geschaffen, um Prognosedaten bei der Routenberechnung zu beriicksichti-
gen. Ebenso steht als Ergebnis die Basis fiir eine einheitliche, konsolidierte und gesetzeskonforme Bereit-
stellung von Prognosedaten an die Mobilithek zur Verfiigung. Die Lander und Verkehrsverbiinde werden dank
der RegioCluster bei der Erbringung ihrer Bereitstellungspflicht fir Mobilitatsdaten signifikant entlastet. Mit
dem Vorhaben DEEZ-II steht aktuell die zielgerichtete Erweiterung der RegioCluster fir Storungsinformatio-
nen an.
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0.8 Forschung und Entwicklung
1.1 Organisation

B. Bui; A. Amekudzi-Kennedy; R. Clark; J. Smith-Colin; S. Amoaning-Yankson

Leistungs- und evidenzbasierter Ansatz zur Umsetzung der Forschung im Verkehrsministerium von Geor-
gia

(Orig. engl.: Performance-based and evidence-based approach to research implementation at the Georgia
Department of Transportation]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 1031-
1039, 5 B, 13 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

In dem Artikel wird der leistungs- und evidenzbasierte Ansatz des Verkehrsministeriums von Georgia, USA
(GDOT) bei der Umsetzung von Forschungsvorhaben erdrtert. Verkehrsbhehdrden in den Vereinigten Staaten
geben jahrlich Hunderte von Millionen Dollar fir Forschung, Entwicklung und Technologietransfer aus. Unter
dem Gesichtspunkt der Leistungsorientierung werden die Behorden eine hohere Investitionsrendite und eine
groBere Wirkung ihrer Forschungsprogramme erzielen, wenn die Forschung effektiver und effizienter umge-
setzt wird. Vom Standpunkt der Evidenzbasierung aus gesehen erfordert die Anforderung von Nachweisen fir
die Forschungsumsetzung als Umsetzungsleistungen von Beginn des Projekts an, dass das Forschungsteam
und andere Mitarbeitende explizite Wege zur Umsetzung der Forschung durchdenken und in den Projektplan
aufnehmen. Der leistungsbasierte Ansatz des Ministeriums fiur das Management von Forschungsprogram-
men behandelt die Forschungsimplementierung als Teil eines allgemeinen Asset-Management-Geschafts-
prozesses. Dieser Prozess integriert technische, personelle, organisatorische und externe Ressourcen, um
die Umsetzung von Forschungsaktivitaten zu fordern, zu verfolgen und zu Gberwachen, um die strategischen



Ziele der Behorde zu erreichen, wobei ein evidenzbasierter Ansatz verwendet wird. Der Artikel erortert die
Einfihrung eines leistungsbasierten und evidenzbasierten Prozesses und eines Managementtools fir die For-
schungsumsetzung sowie deren Anwendung bei der Entwicklung des jahrlichen Forschungsumsetzungsbe-
richts fur das Geschaftsjahr 2018 und dessen Auswirkungen innerhalb und auflerhalb der Behorde. Die Er-
gebnisse sind potenziell nitzlich fir die Verkehrspraxis und -behdorden, die einen leistungs- und evidenzba-
sierten Ansatz anwenden wollen, um die Rendite von Forschungsinvestitionen zu erhéhen.
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0.8 Forschung und Entwicklung
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

F. Goll; N. Kleiner; M. Wagner; J. Sonneck; M. Kagerbauer; G. Wilkes; L. Barthelmes; M. Schmitt; W. Fischer;
S. Bhagavuthula

Begleit- und Wirkungsforschung zum automatisierten und vernetzten Fahren auf dem TAE BW mit Schwer-
punkt auf verkehrlichen Wirkungen: bwirkt

Stuttgart: e-mobil BW GmbH, Landesagentur fir neue Mobilitatslosungen und Automotive, 2022, 26 S., 7 B. -
Online-Ressource: Zugriff unter: www.e-mobilbw.de

Von 2017 bis 2021 forderte das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg Konzeption, Planung und Aufbau
des Testfelds Autonomes Fahren Baden-Wirttemberg (TAF BW) in Karlsruhe, Bruchsal und Heilbronn mit
rund 2,9 Millionen Euro. Flankierend kam gemeinsam mit dem Ministerium fir Wissenschaft, Forschung und
Kunst Baden-Wirttemberg das Forschungsprogramm Smart Mobility mit einem Gesamtvolumen von weite-
ren 2,5 Millionen Euro Forderung hinzu, in dessen Rahmen sich fiinf Projekte transdisziplinar mit dem Thema
autonomes Fahren auseinandersetzten und dabei zum Teil auch das TAF BW nutzten. Begleitet wurden der
Aufbau des TAF BW und die fiinf Smart-Mobility-Projekte durch das Projekt Begleit- und Wirkungsforschung
zum automatisierten und vernetzten Fahren auf dem TAF BW mit Schwerpunkt auf verkehrlichen Wirkungen
(bwirkt). Das Projekt bwirkt untersuchte vier Kernbereiche: Verkehrliche Wirkungen, Gesellschaft, Rechts-
rahmen und Datenschutz sowie Technologie und Betreiberkonzept.
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0.1 Datenverarbeitung

V. Schuk; U. Martin

Graphenbasierter Ansatz zur digitalen Abbildung des Regelwerks im Infrastrukturbau
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 2, S. 32-38, 6 B, 27 Q

Die Realisierung einer Infrastrukturmafinahme erfordert ein hohes Ingenieurwissen, welches unter anderem
in dem einzuhaltenden technischen Regelwerk zu finden ist. Die Einhaltung von Vorgaben des technischen
Regelwerks in Form von Vorschriften im Infrastrukturbau tber alle Phasen hinweg ist in mehrfacher Hinsicht
wichtig. Sie spiegeln nicht nur die technischen Standards als anerkannte Regeln der Technik wider, sondern
sind insbesondere auch bei (verkehrs-)sicherheitsrelevanten Aspekten von grofier Bedeutung. Vor diesem
Hintergrund ist die Umsetzung des BIM-Anwendungsfalls der automatischen Vorschriftenkonformitatspru-
fung von besonderer Relevanz. Einer der wichtigsten Schritte stellt dabei die maschinenlesbare Ubersetzung
der Festlegungen dar. In dem Beitrag wird ein generisches Modell vorgestellt, mit dem Vorschriften fir den
Infrastrukturbau digitalisiert und flexibel in einer Graphendatenbank als Knoten-Kanten-Konstrukt modelliert
werden konnen.
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0.1 Datenverarbeitung
1.5 StraBendatenbank

C. Vogt

Verwendung von Open-Source-Programmen bei der Erzeugung und Verarbeitung von OKSTRA- und IN-
SPIRE-Daten

Straflenverkehrstechnik 67 [2023] Nr. 6, 5. 398-403, 8 B

Open-Source-Programme finden auch in unserem taglichen Leben als Privatpersonen immer mehr Verwen-
dung. Aber auch im Umfeld von GIS- und Straf3eninformationssystemen wird heutzutage immer ofter auf O-
pen-Source-Programmkomponenten zuriickgegriffen. Ob der Einsatz von Open-Source-Software



(wirtschaftlich) sinnvoll ist und welche Vor- und Nachteile dieser mit sich bringt, hangt maBgeblich von der
Art und Dauer der Verwendung ab. Hier muss vor allem zwischen projektbezogener Verwendung (zum Beispiel
fir Datenmigrationen) und dauerhafter Einbindung in produktive Gesamtsysteme unterschieden werden.
Beim Einsatz von Open-Source-Software sind auf jeden Fall die Lizenzbedingungen zu beachten. Wird ein
Open-Source-Produkt lediglich unverandert fir spezielle Aufgaben (zum Beispiel eine Datenmigration) ver-
wendet, so ist dies in der Regel unproblematisch. Konsequenzen hingegen konnten sich dann ergeben, wenn
Open-Source-Komponenten in ein bestehendes umfassenderes Programmsystem integriert werden sollen.
Der Beitrag geht daher am Beispiel des Auskunftssystems NWSIB-online detaillierter auf die Vor- und Nach-
teile sowie magliche rechtliche Konsequenzen hinsichtlich der unterschiedlichen Lizenzmodelle bei der Ver-
wendung von Open-Source-Programmen ein. Neben der Integration in komplexe Gesamtsysteme dirfte der
Hauptanwendungsfall von Open-Source-Programmen vielmehr die ad hoc-Verwendung zur Durchfiihrung
spezieller Aufgaben sein. Hierzu gehdren im Bereich der Stralenbauverwaltung auch die Erzeugung und Be-
reitstellung von OKSTRA- und INSPIRE-Daten. Ein Beispiel hierfir ist die Bereitstellung von INSPIRE-Daten
fir Hessen Mobil, die 2021 fast ausschlieBlich unter Verwendung von Open-Source-Programmen umgesetzt
wurde. Die dafir notwendigen Verarbeitungsschritte und eingesetzten Programme werden naher erlautert.
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0.1 Datenverarbeitung
5.1 Autobahnen

C. Forster: T. Zinke
Digitale Zwillinge von StraBeninfrastrukturen - Theorie, Umsetzungsbausteine und Implementierung

3. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tibingen: expert Verlag, 2023
(Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 247-252, 8B, 1T, 8Q

Digitale Zwillinge gewinnen im Bauwesen und auch im Infrastrukturbau zunehmend an Bedeutung. Dies wird
sowohl durch vielfaltige wissenschaftliche Untersuchungen und Diskussion vorangetrieben als auch durch
erste praktische Umsetzungen. Der Beitrag stellt die Strukturierung, Entwicklung und Implementierung eines
digitalen Zwillings fir Verkehrsinfrastrukturen auf Streckenzugebene vor. Fiir das PPP-Projekt "ViA6West"
ist fir eine Bundesautobahn auf einer Lange von 47,2 km ein Digitaler Zwilling umgesetzt worden, der Daten
aus verschiedenen Quellen wie Inspektionen, Straflenbefahrungen, Verkehrsdaten, Wetterdaten und 3D-Mo-
delldaten miteinander verkniipft. Diese Daten werden in einer zentralen Datenhaltung gespeichert und fir
verschiedene Anwendungsfalle aufbereitet, welche beispielhaft vorgestellt werden. Als Basis fiir die tagliche
Arbeit wird ein Dashboard eingesetzt, das mithilfe einer Business Intelligence Losung erzeugt wird.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

E. Pajares; S. Seisenberger, S. Shinde
Dynamische Erreichbarkeitsanalysen
Nahverkehr 41 (2023 Nr. 4, 5. 6-10, 8B, 18 Q

Die Erreichbarkeit im OPNV ist wesentlich, um den Nahverkehr als Rickgrat der Verkehrswende zu starken.
Durch die technischen Fortschritte im Bereich der Geoinformatik und Routingalgorithmen, sowie durch die
zunehmende Verfligbarkeit offener Daten, konnen Analysen deutlich schneller, einfacher und methodisch
ganzheitlicher erstellt werden. Im Folgenden werden die neuesten Entwicklungen an einem neuen OPNV-
Module der Open Source Software GOAT vorgestellt.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.3 Tagungen, Ausstellungen

A. Schrank; M. Oehl

Remote Operation fiir autonome Fahrzeuge (SAE 4) im 6ffentlichen Personennahverkehr: Herausforderun-
gen und Konzepte fiir die Gestaltung einer Mensch-Maschine-Schnittstelle fiir die Technische Aufsicht

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 68 (2023) Nr. 2, S. 125-131, 3 B, zahlr. Q



Als Wegbereiter fir die Mobilitat der Zukunft verspricht die Remote Operation von automatisierten Fahrzeu-
gen (SAE 4) einen Ansatz, der die Vorteile des automatisierten Fahrens effektiv nutzt, solange vollautomati-
sierte Fahrzeuge (SAE 5] noch nicht Realitat sind. Sicherheit und Zuverlassigkeit werden durch einen Remote
Operator als Technische Aufsicht gewahrleistet, der das Fahrzeug aus der Ferne beobachten kann und bei
Herausforderungen an die Fahraufgabe, die die Fahigkeiten der Fahrzeugautomatisierung tibersteigen, oder
Storungen die Kontrolle tbernimmt. Die Technologie geht mit technischen, juristischen und Human-Factors-
Herausforderungen einher. Zur Begegnung dieser Herausforderungen wurde eine neuartige, nutzerzentrierte
Mensch-Maschine-Schnittstelle (HMI) fir die Remote Operation solcher Fahrzeuge entwickelt. Sie ist zuge-
schnitten auf automatisierte Shuttles (SAE 4) durch eine Leitstelle des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) und basiert auf einer systematischen Analyse von Anwendungsfallen. In einer umfangreichen qualita-
tiven und quantitativen Evaluationsstudie wurde das HMI von zwolf Leitstellenangestellten evaluiert und ins-
gesamt positiv bewertet, insbesondere hinsichtlich der Benutzerfreundlichkeit, der Akzeptanz und der Ar-
beitsbelastung. Die Untersuchung lieferte wertvolle Informationen fir die iterative Weiterentwicklung des
HMI-Designs gemall dem nutzerzentrierten Designprozess. AbschlieBend werden relevante offene For-
schungsfragen im Bereich Remote Operation identifiziert und die Vorziige der Technologie diskutiert.
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0.1 Datenverarbeitung
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
0.3 Tagungen, Ausstellungen

W. Remlinger
Kognitive Menschmodellierung fiir Fahraufgaben - heute und morgen
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 [2023) Nr. 2, S. 119-122, 2 B, zahlr. Q

Die Steuerung eines Straflenfahrzeugs ist eine herausfordernde menschliche Regelaufgabe. Seitens der kog-
nitiven Anforderungen an den menschlichen Fahrer werden behdrdlicherseits seit langer Zeit verbindliche
medizinische Anforderungen und Ausbildungskenntnisse vorausgesetzt. Die fortschreitende technische Ent-
wicklung auf Seiten des Fahrzeugs mit einer einhergehenden Steigerung der Komplexitat der Mensch-Ma-
schine-Schnittstelle verlangt auf Seiten der Fahrzeugentwicklung seit geraumer Zeit nach dem Einsatz von
Menschmodellen und Fahrsimulationen als effektive wissenschaftliche Methoden und Werkzeuge fir eine
nutzergerechte ergonomische Auslegung insbesondere zur Erfiillung der immer anspruchsvolleren perzep-
tiven Aufgaben des Fahrers. Durch den beginnenden Einzug hoher automatisierter Fahrfunktionen entsteht
auch die Anforderung eines Wechsels der verantwortlichen Fahrtatigkeit zwischen technischem Regler und
menschlichem Fahrer. Speziell die angeforderte Fahreriibernahme durch den Menschen wahrend der Fahrt,
der sogenannte Take over Request, stellt eine groflie Herausforderung an den Fahrer und vor allem seinen
spontanen Einstieg in einen schnell ablaufenden kognitiven Wahrnehmungs- und Entscheidungsprozess dar.
Ein Automobilhersteller muss sich mit diesem Anspruch an seine Nutzer und Kunden detailliert auseinander-
setzen. Dazu sind neue Fahigkeiten von kognitiven Menschmodellen als geeignete Methoden und Werkzeuge
erforderlich.
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0.1 Datenverarbeitung
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

0.8 Forschung und Entwicklung
S. Knake-Langhorst
Generische Systemarchitektur fiir die Erhebung mikroskopischer Verkehrsdaten

Berlin: Technische Universitit Berlin, 2022, Dissertation, 128 S., 59 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: ver-
fiigbar unter: https.//doi.org/10.14279/depositonce-15363

Die Forschungsarbeit entwickelt eine Systemarchitektur fir die messtechnische Erfassung, Verfolgung und
Interpretation von verkehrlichen Bewegungen in Form von Trajektorien fir unterschiedliche verkehrliche Sze-
narien. Zielstellung ist die Schaffung eines Ansatzes mit einem Ubergreifenden Gestaltungsschema, welcher
alle gegebenen Anforderungen einbezieht und abdeckt. Die Systemarchitektur wird dabei ausgehend von ei-
nem generisch angelegten Entwurfsmuster stiickweise expliziert und ausgestaltet. Fir die Arbeit werden ver-
schiedene Blickwinkel und Arbeitsfelder zusammengefiihrt. Dies sind Technologien und Methoden der Ob-
jekterfassung und Situationsinterpretation, des Datenmanagements und verteilter Systemkonzepte wie auch
technische und organisatorische Rahmenbedingungen fur eine betriebliche Einbindung unter grundsatzlicher
Wahrung datenschutzrechtlicher Gegebenheiten. Der Ansatz ermdglicht die Nutzung der resultierenden



Systemstrukturen fir die unterschiedlichen relevanten Anwendungsbereiche. Diese liegen in der automati-
sierten Erfassung von Bewegungsverlaufen und Interaktionsformen von Verkehrsteilnehmenden als Grund-
lage fur spezifische Situationsanalysen im Bereich der Verkehrskonflikttechnik, der Nutzung im Bereich sze-
nariengebundener Entwicklungsprozesse automatisierter und vernetzter Fahrfunktionen und deren Validie-
rung sowie der echtzeitfahigen infrastrukturellen Erfassung und Interpretation von verkehrlichen Bewegun-
gen als Baustein fiir prototypische Implementierungen von kooperativausgelegten Fahrfunktionen. Der Nach-
weis zur Umsetzbarkeit und Leistungsfahigkeit der entwickelten Konzepte erfolgt an den physischen Sys-
temstrukturen und etablierten Diensten des Testfelds “Anwendungsplattform fir intelligente Mobilitat" (AIM).
Die Nutzung dieses Testfelds im Kontext unterschiedlicher Projekte zeigt die erschlossenen Maglichkeiten
fur die Bearbeitung der mafBgeblichen Anwendungsfalle auf. Diese reichen von der Ex-Post-Analyse der
Trajektoriendaten bis in die echtzeitbasierte Einbindung der ermittelten Informationen in innovative Konzepte
mit kooperativer verteilter Umfelderfassung fir die Nutzung im Rahmen der Fahrzeugautomation.
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0.1 Datenverarbeitung
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

D. Goecke: S. Ohler; J. Schaal
Psychoakustische Analyse der Schallausbreitung fiir die Larmkartierung
Larmbekémpfung 18 [2023) Nr. 3, S. 84-90, 4 B, 24 Q

In der Soundscape-Forschung werden (bereits seit 1970) komplexe Klanglandschaften anhand psychoakusti-
scher, psycho- und soziologischer Daten und Erhebungen bewertet. Die Psychoakustik beschreibt dabei die
menschliche Empfindung und Verarbeitung von Schall. Normierte Verfahren und Methoden dazu stehen seit
2014 in der DIN ISO 12913 bereit. Im Teil 3 der aktuellen Fassung wird seit 2021 eine zusatzliche psychoakus-
tische Kartierung explizit empfohlen, um die Abbildung der Larmbelastung in die Schallimmissionsprognose
anhand von Larmkarten zu unterstitzen. Aktuell steht dafiir kein Berechnungsprogramm beziehungsweise
keine der etablierten Softwareldosungen zur Verfligung. Zur Beurteilung des Umgebungslarms wird bislang
der Schalldruckpegel beziehungsweise der A-bewertete Schalldruckpegel in Dezibel verwendet. Die Angabe
des Schalldruckpegels ist jedoch nachweislich nur sehr begrenzt geeignet, um eine tatsachlich wahrgenom-
mene Larmbelastung abzubilden. Dabei bedeutet ein im Sinne von Schallschutzanforderungen "unkritischer”
Schalldruckpegel nicht zwangslaufig, dass keine (erhebliche) Larmbel&dstigung vorliegt. Diesem Problem
kann durch eine psychoakustische Betrachtung von Schall und dessen Ausbreitung begegnet werden. Eine
objektive und wahrnehmungsbezogene Bewertung von Schall gelingt mit psychoakustischen Grof3en, wie
Lautheit, Scharfe und Tonhaltigkeit. Die softwareseitige Umsetzung zusammen mit der SoundPLAN GmbH
und die Anwendung psychoakustischer Analysen (unter anderem] in Landkarten fir die Schallimmissions-
prognose ist das Ziel des Vorhabens. Dazu werden notwendige Grundlagen psychoakustischer Analysen und
das Einsatzpotenzial diskutiert und schliellich ein methodischer Ablauf zur Erstellung psychoakustischer
Karten vorgestellt. SchlieBlich zeigt eine beispielhafte Berechnung die psychoakustische Kartierung mit
SoundPLANnNoise®. Die bereits praktisch einsatzfahige Umsetzung zur psychoakustischen Kartierung fir die
Schallimmissionsprognose dient als Grundlage fiir weitere und vielfaltige Forschungs- und Entwicklungsum-
fange. So wird die Implementierung weiterer psychoakustischer Analysen, die Auralisierung ortsspezifischer
Schallimmission und die Entwicklung von libergeordneten Beldstigungsindizes aus kombinierten, psycho-
akustischen Groflen sowie weiteren Faktoren angestrebt.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
3.9 StraBenverkehrsrecht
5.5 Radverkehr, Radwege

H.E. Siedler

Rad + Recht: ein Rechtsratgeber fiir Kommunen, Verbande und Radfahrende mit iiber 600 Gerichtsent-
scheidungen

Réthenbach an der Pegnitz: Fahrradverlag, 2023, 4371 S. - ISBN 978-3-940217-736-3

Rad + Recht ist der Ratgeber fiir alle Rechtsfragen zum Fahrrad, zu den Radfahrenden und zum Radverkehr
in Deutschland. Der Autor fihrt in dem umfassenden Nachschlagewerk die Leserinnen und Leser anhand von
Uber 600 Gerichtsurteilen durch die weit verstreuten Vorschriften und Verordnungen sowie deren Bewertung
durch Gerichte in der Praxis und schafft damit wichtige Entscheidungsgrundlagen, im Straf- und Zivilrecht
und bei Versicherungen. Von der StraBenverkehrsordnung (StVO) tber die Allgemeine Verwaltungsvorschrift



zur StraBenverkehrsordnung (VwWV-StVO0) und das StraBenverkehrsgesetz (StVG) hin zur Strafenverkehrs-Zu-
lassungs-0rdnung (StVZ0), dem Biirgerlichen Gesetzbuch (BGB) und dem Ordnungswidrigkeiten-Gesetz (O-
WiG): Das Buch ist fiir Mitarbeitende in Kommunen und Behdrden eine wichtige Entscheidungsgrundlage, und
zwar fur Personal in Straflenverkehrsbehorden, Bau- und Ordnungsamtern oder als Mobilitats- und Radver-
kehrsbeauftragte.
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0.13  Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

J. Borken-Kleefeld; V. Diegmann; P. Mock; S. Wappelhorst; U. Tietge; S. Hausberger; C. Vitzthum von Eckstadt

Emissionsmessungen im laufenden Verkehr in Frankfurt/M: Einsatzmoglichkeiten von Remote Sensing
Systemen und detaillierte Validierung von HBEFA 4.1

Kolloquium Luftqualitdt an Stralfen 2023, 19. und 20. April 2023, Bergisch Gladbach. Kéln: FGSV Verlag, 2023
(FGSV 002/137] S. 39-42, 1B, 3Q

Soll die Schadstoffbelastung an einem verkehrlichen Hotspot gemindert werden, dann werden haufig Emissi-
onsmodelle wie HBEFA zur Planung mdglicher Mafinahmen eingesetzt. Daher ist es wichtig, diese Modelle
moglichst gut zu validieren, um zuverlassige Aussagen erhalten zu kénnen. Die Remote Sensing Messtechnik
bietet die Mdglichkeit, die Schadstoffemissionen der vorbeifahrenden Fahrzeuge direkt im flieBenden Verkehr
zu messen. In einem umfangreichen UBA-Projekt wurden zwei kommerzielle Remote Sensing Messsysteme
an verschiedenen Straflen in Frankfurt am Main eingesetzt. Die gemessenen Emissionsraten wurden detail-
liert mit dem HBEFA beziehungsweise noch genauer mit dessen zugrunde liegenden Berechnungen vergli-
chen. Dadurch konnten erstmals viele Annahmen fiir das HBEFA 4.1 durch direkte Flottenmessungen fiir Pkw
validiert werden. Auflerdem wurden die Ergebnisse mit Remote Sensing Messungen aus Berlin verglichen,
Uber die hier schon einmal berichtet wurde. Der Fokus der Untersuchung liegt auf den NOx-Emissionen der
Diesel-Pkw; die Emissionen der anderen Schadstoffe und von Otto-Pkw sind im Allgemeinen im Bereich der
jeweiligen Typprifgrenzwerte, angepasst um die jeweilige Alterung.

Strafienverwaltung
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1.0 Allgemeines
5.8 Vermessung, Photogrammetrie
12.0 Allgemeines, Management

M. Farhadmanesh; C. Cross; A.H. Mashhadi; A. Rashidi; J. Wempen

Verwaltung von StraBenanlagen und Straienzustand mit mobiler Photogrammetrie
[Orig. engl.: Highway asset and pavement condition management using mobile photogrammetry/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 296-
307, 6 B, 4 T, 33 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Aufgrund der sehr groflen Menge an Verkehrsanlagen ist ein effizientes und kostenglinstiges Datenerfas-
sungsverfahren erforderlich, um den Ist-Zustand der Strafienanlagen zu erfassen und ein Anlageninventar zu
erstellen. Einige Vorreiter unter den Verkehrsministerien in den Vereinigten Staaten setzen zur Uberwachung
der Straflenanlagen und zur Erfassung des StraBenzustands mobile Lichterkennungssysteme (Light Detec-
tion and Ranging, LiDAR] ein. Die Laserscanner-Ausristung ist nicht nur teuer, sondern das Bedienpersonal
muss auch Uber spezielle technische Kenntnisse verfiigen, die moglicherweise nicht jedem zuganglich sind.
In jlingster Zeit hat sich die bildgestiitzte Rekonstruktion, die sogenannte Photogrammetrie, als eine billigere
und einfachere Technologie als LiDAR erwiesen. Die bildbasierte 3D-Rekonstruktion kann mit einer Digital-
kamera, zum Beispiel einer digitalen Spiegelreflexkamera, oder sogar mit einem Smartphone durchgefiihrt



werden. In dem Beitrag wird ein umfassender Uberblick iiber verschiedene Forschungsstudien gegeben, die
sich mit der Verwaltung von Straflenanlagen und der Bewertung des Straflenzustands durch raumliche Da-
tenmodellierung mithilfe von LiDAR und Photogrammetrie befassen. Dariiber hinaus werden zwei Fallstudien
vorgestellt, um die aktuelle Forschungsliicke bei der Bestandsaufnahme von Straf3en mithilfe der Photogram-
metrie zu schlieBen. Die Ergebnisse zeigen die Uberlegenheit von mobilem LiDAR fiir die Bestandsaufnahme
von Autobahnen und die Moglichkeit, Photogrammetrie als zuverlassige alternative Technologie nur bei glins-
tigen Beleuchtungsbedingungen einzusetzen.
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1.1 Organisation
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

V. Diegmann; L. Neunhauserer; H. Wursthorn; C. Latt; P. Mock; U. Tietge; S. Wappelhorst; M. Dippold; C. Mat-
zer; S. Hausberger; J. Borken-Kleefeld

Remote Sensing zur Emissionsmessung von Kfz: Ermittlung der Einsatzmoglichkeiten und Grenzen von Re-
mote Sensing zur Emissionsmessung von im Verkehr befindlichen Kfz sowie die Erarbeitung von Vorschla-
gen zur Weiterentwicklung des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren im StraBenverkehr (UBA-FB000950)

Dessau-Rolllau: Umweltbundesamt, 2023, 194 S., 78 B, 43 T, zahlr. Q [Umweltbundesamt, Texte H. 62, 2022).
- Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Zur Beurteilung der Luftschadstoffsituation an einem verkehrlichen Hotspot missen die Emissionen insbe-
sondere des Straflenverkehrs moglichst genau bekannt sein. Hierzu werden haufig Modelle zur Emissionsbe-
rechnung des Kfz-Verkehrs benutzt. Zudem werden Ausbreitungsrechnungen eingesetzt, um die Immissionen
von Schadstoffen zu modellieren. Im Projekt erfolgten Arbeiten zu beiden Bereichen. Die Remote Sensing
Messtechnik bietet die Maglichkeit, die Emissionsraten bestimmter Schadstoffe direkt im flieBenden Verkehr
zu messen. In dem Projekt wurden zwei kommerzielle Remote Sensing Messsysteme an verschiedenen Stra-
Benin Frankfurt am Main eingesetzt. Die gemessenen Emissionsraten wurden mit den Ergebnissen des Emis-
sionsberechnungsmodells PHEM verglichen. Dadurch konnten erstmals viele Berechnungen fiir das HBEFA
4.1 durch direkte Flottenmessungen fiir Pkw verifiziert werden. Allerdings sollte zukilinftig speziell bei Diesel-
Pkw die Abnahme der direkten NO,-Emissionen mit dem Fahrzeugalter abgebildet werden. Auflerdem ist es
immer wichtiger, die Emissionen von Fahrzeugen mit nicht-betriebswarmer Abgasreinigung gut zu modellie-
ren und die entsprechenden Eingangsgrof3en besser zu erheben. Durch den Vergleich unterschiedlicher
Standorte und Flotten wurde ferner der Einfluss des Flottenmixes nach Alter und Marken auf die resultieren-
den Emissionen analysiert. Fir die praktische Anwendung wurde ein Leitfaden mit Nutzungsempfehlungen
fir die Anwendung von Remote Sensing erstellt. Mit Ausbreitungsberechnungen fiir die urbane Skala und
einen verkehrlichen Hotspot wurde fiir die Stadt Frankfurt am Main und Umgebung untersucht, welchen Bei-
trag die im Vergleich zu den Euro-Normen erhohten Realemissionen des HBEFA zur lokalen NO,-Belastungs-
situation haben. Um zu priifen, wie sich die aus den Ergebnissen des Remote Sensing gedanderten Emissions-
faktoren in den Ergebnissen einer Ausbreitungsmodellierungen niederschlagen, wurden entsprechende Mo-
dellierungen der Kfz-Emissionen und Ausbreitungsberechnungen in der Mikroskala fiir den konkreten Zeit-
raum einer ausgewahlten Remote Sensing Messkampagne in der Friedberger LandstraBe in Frankfurt am
Main durchgefiihrt.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

S.H. Haus; R.M. Anderson, R. Sherony; H.C. Gabler

Nachweis der potenziellen Wirksamkeit der automatischen Notbremsung von Fahrradern anhand des Da-
tensatzes der Washtenaw Area Transportation Study

(Orig. engl.: Potential effectiveness of bicycle-automatic emergency braking using the Washtenaw Area Trans-
portation Study Data Set]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 265-
270, 5B, 3T, 18 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

In den Vereinigten Staaten ist die Zahl der todlichen Zusammenstof3e zwischen Kraftfahrzeugen und Radfah-
renden seit 2010 gestiegen. Im Jahr 2018 wurden insgesamt 857 Radfahrende angefahren und getotet, was
einen Anstieg gegenuber 623 Todesfallen im Jahr 2010 bedeutet. Eine vielversprechende Gegenmafinahme
ist die automatische Notbremsung (Automatic Emergency Braking, AEB) fiir Fahrrdder, die dazu beitragen



kann, viele Unfalle zwischen Fahrzeugen und Radverkehr zu verhindern beziehungsweise zu entscharfen. Das
AEB ist ein fahrzeugbasiertes System, das einen drohenden Unfall erkennen und entscharfen kann. Ziel der
Studie war es, die Zusammenstof3e zwischen Fahrzeugen und Fahrradern in den USA zu erforschen und die
damit verbundenen Faktoren zu untersuchen, um die Wirksamkeit von AEB einzuschatzen. Fir die Studie
wurde ein einzigartiger, detaillierter Datensatz von Fahrzeug-Fahrrad-Unfallen verwendet, der in Zusammen-
arbeit mit der Washtenaw Area Transportation Study (WATS) und dem Toyota Collaborative Research Center
im Stdosten Michigans von 2011 bis 2013 erhoben wurde. Die WATS-Datenbank bietet detaillierte Untersu-
chungen von Fahrzeug-Fahrrad-Unfallen in den Vereinigten Staaten. Die Merkmale der WATS-Fahrradunfalle
wurden mit dem Fatality Analysis Reporting System und dem General Estimate System abgeglichen. Die Falle
aus der WATS-Datenbank wurden untersucht, um die potenzielle Wirksamkeit von AEB zur Vermeidung oder
Entscharfung von Kollisionen zwischen Fahrzeugen und Fahrradern abzuschatzen. In 60 % der WATS-Falle
befanden sich die Radfahrenden vor dem Aufprall langer als 1 Sekunde auf der Strafle. Geht man davon aus,
dass ein hypothetisches AEB-System mindestens 1 s fiir die Erkennung und Bremsaktivierung benatigt, konn-
ten diese Kollisionen vermieden oder entscharft werden. In den verbleibenden Fallen mit weniger als 1 s Re-
aktionszeit (40 % der Falle) ware das AEB-System jedoch tberfordert, die Kollision zu vermeiden oder zu
entscharfen.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

S. Das; A. Dutta, |. Tsapakis

Studie zur Verursachung von Motorradunfallen: Explorative Themenmodelle aus Unfallberichten
[Orig. engl.: Topic models from crash narrative reports on motorcycle crash causation study/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 449-
462, 8B, 2T, 49 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die "Motorcycle Crash Causation Study” (MCCS) der USA ist eine abgestimmte Fall-Kontroll-Studie, die eine
sehr umfangreiche Liste von Unfallfaktoren enthalt, die mit Motorradunfallen in Verbindung stehen. Sie ent-
halt Informationen wie Angaben zum Motorrad, zu den Fahrenden und zur Fahrt. Die Studie von der texani-
schen Universitat in San Antonio enthalt auch Informationen zu den Unfallen, die eine ausfihrliche Diskussion
Uber die Unfallursache darstellen. Aufgrund der Fiille an Informationen ist es von entscheidender Bedeutung,
die MCCS-bezogenen Daten zu untersuchen. Einige Studien untersuchten die strukturierten Informationen in
MCCS-Datensatzen. Es gibt jedoch keine eingehende Studie, die die unstrukturierten Textinhalte in den
MCCS-Daten untersucht hat. Die Studie zielt darauf ab, diese Forschungsliicke durch die Anwendung ver-
schiedener NLP-Tools (Natural Language Processing) zu schlieBen (zum Beispiel Text Mining, Topic Mode-
ling). Todliche und nicht-tédliche Unfalle werden getrennt geclustert, um Erkenntnisse tber den Grad der
Verletzungen zu gewinnen. Die Ergebnisse der Studie werden zu den laufenden Studien iber MCCS beitragen,
um den Mechanismus der Unfallverursachung im Zusammenhang mit Motorradunfallen besser zu verstehen.



Straflienfinanzierung
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2.4 Verkehrsabgaben, StraBenbenutzungsgebiihren
5.1 Autobahnen
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

M. Cetin; S. Zhu; H. Yang; 0. Sahin

Fahrtverhalten bei haufiger und nicht haufiger Nutzung der 1-66 High-Occupancy Toll Lanes und Implikati-
onen fir die Schatzung des Zeitwerts

[Orig. engl.: Travel patterns of frequent and non-frequent users on 1-66 high-occupancy toll lanes and impli-
cations for the value of time estimation)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 766-
775, 6 B, 1T, 20 Q. - Online-Ressource: verflighar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Auf der Grundlage eines dreimonatigen Mauttransaktionsdatensatzes, der eine anonymisierte eindeutige
Kennung fir jedes Fahrzeug enthalt, wird in dem Artikel eine eingehende Analyse des Verkehrsaufkommens
und der Mautgebiihren auf den mautpflichtigen Schnellspuren (High-Occupancy Toll Lanes, HOT) der 1-66 in
Nord-Virginia vorgestellt. Die eindeutigen Kennungen ermaglichen eine Quantifizierung der Haufigkeit, mit
der jedes Fahrzeug den Korridor durchfahrt. Die in ausgewahlten Zeitintervallen beobachteten Fahrzeuge
werden auf der Grundlage der Gesamtzahl der von jedem Fahrzeug durchgefiihrten Fahrten in haufige und
nicht haufige Gruppen eingeteilt. Fir den morgendlichen Pendelverkehr zeigen die Analysen, dass diejenigen,
die haufig auf den HOT-Spuren unterwegs sind, empfindlicher auf hohe Mautgebiihren reagieren und typi-
scherweise friiher am Morgen fahren, um hohere Mautgebiihren zu vermeiden. Mit anderen Worten: Wenn
die Mautgebihren relativ hoch sind (zum Beispiel Gber 20 Dollar), ist der Anteil der haufigen Nutzer am Ver-
kehrsaufkommen viel geringer als der der nicht haufigen Nutzer (zum Beispiel 25 gegeniiber 75 %). Um ab-
zuschatzen, wie viel Maut die Nutzenden der HOT-Spur pro eingesparter Reisezeit zahlen, das heif3t, den Wert
der Reisezeitersparnis (VTTS), werden die Geschwindigkeiten auf alternativen Routen parallel zum I-66-Kor-
ridor anhand von Sondierungsdaten berechnet und mit denen auf den Schnellspuren der I-66 verglichen. Die
Ergebnisse zeigen, dass der mittlere VTTS 45,37 $ fir Vielfahrende und 61,78 $ fiir Wenigfahrende in der
morgendlichen Spitzenzeit betragt. In der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit betragt die durchschnittliche
VTTS 38,14 $ beziehungsweise 37,64 $ fir haufige und nicht haufige Nutzung. Die Auswirkungen dieser un-
terschiedlichen Verteilungen des Zeitwerts auf die dynamische Mauterhebung werden erdrtert.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
3.4 Bau- u. Planungsrecht, Planfeststellung

W. Bier; U. Bick
Gesetz zur Beschleunigung von verwaltungsgerichtlichen Verfahren im Infrastrukturbereich
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 42 [2023) Nr. 7, S. 457-462

Das 2023 erlassene Gesetz zur Beschleunigung von verwaltungsgerichtlichen Verfahren im Infrastrukturbe-
reich besteht aus sechs Artikeln, die neben der Verwaltungsgerichtsordnung (VwGO) das



Umweltrechtsbehelfsgesetz (UmwRG), das Energiewirtschaftsgesetz (EnWG), das Netzausbaubeschleuni-
gungsgesetz Ubertragungsnetz (NABEG) und das Telekommunikationsgesetz (TKG) andern. Der Beitrag soll
einen Uberblick iiber die Anderungen geben. Ziel des am 20.03.2023 verkiindeten Gesetzes ist es, die Dauer
verwaltungsgerichtlicher Verfahren Uber besonders bedeutsame Infrastrukturvorhaben zu reduzieren, ohne
die Effektivitat des Rechtsschutzes zu beeintrachtigen. Der Beschleunigungszweck bezieht sich einerseits auf
die angestrebte Energiewende mit dem Ausbau der erneuerbaren Energien einschliefilich der erforderlichen
Stromnetze, andererseits auf den Ausbau und die Erneuerung der verkehrlichen Infrastruktur. Der Geset-
zesentwurf der Bundesregierung datiert vom 01.12.2022; Anderungsvorschldge des Bundesrats wurden von
der Bundesregierung nicht aufgegriffen. Der Rechtsausschuss des Bundestags hat in seiner Sitzung vom
23.01.2023 Sachverstindige angehort und auf dieser Grundlage Anderungen und Erweiterungen des Gesetz-
entwurfs beschlossen; seinem Anderungsvorschlag hat er einen langeren EntschlieBungsantrag mit Priifauf-
tragen gegeniber der Bundesregierung beigefiigt. Mit diesem Inhalt - einschlief3lich des EntschlieBungsan-
trags - hat der Bundestag das Gesetz am 10.02.2023 angenommen; der Bundesrat hat keine Einwande erho-
ben.
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3.0 Gesetzgebung
3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

M. Geise

Schutzpflichten und Abwehrrechte am Beispiel von Stickstoffdioxidimmissionen im StraBenverkehr: eine
verfassungsdogmatische Untersuchung

Berlin: Duncker & Humblot 2023, 303 S., zahlr. Q [Schriften zum Offentlichen Recht H. 1491). - ISBN 978-3-
428-18737-9

Was die grundrechtlichen Gesundheitsrisiken durch eine dauerhafte Uberschreitung von Stickstoffdioxid-
grenzwerten anbelangt, so hat der Staat ein umfassendes Instrumentengefiige bereitgestellt, um die Luft-
qualitat moglichst schnell zu verbessern. Bildlich gesprochen ist der Werkzeugkasten an Maf3inahmen sogar
vorzliglich ausgestattet. Kern der juristischen Dissertation sind die Schutzpflichten und Abwehrrechte von
NOx im StraBenverkehr. Manche Bundeslander nutzen das zur Verfiigung gestellte Werkzeug jedoch nicht
sachgerecht oder zu wenig. Aus diesem Grund bleibt der Staat teilweise hinter seinem grundrechtlich ge-
schuldeten Mindestschutzniveau zuriick. Der Staat unternimmt folglich noch immer zu wenig, um die Bevol-
kerung vor Schadstoffrisiken zu schiitzen. Daher waren die Bundeslander gut beraten, dringend fiir Abhilfe in
Form einer Verringerung der Stickstoffdioxidbelastung im Straflenverkehr zu sorgen. Sollte der aktuelle jahr-
lich gemittelte Stickstoffdioxidgrenzwert tatsachlich von 40 auf 10 pg/m’ verscharft werden, so werden selbst
die bisherigen Instrumente direkter Verhaltenssteuerung voraussichtlich nicht mehr ausreichen, um die Ein-
haltung sicherzustellen. In dem Fall wird auch ber Fahrverbote der Abgasnorm Euro 6 fiir Dieselfahrzeuge
sowie fir mit einem Ottomotor betriebene Fahrzeuge nachzudenken sein. Ob eine Verletzung des UntermafR-
verbots auch in den Schutzpflichtfallen vorliegt, kann pauschal nicht beantwortet werden. Die Beantwortung
dieser Fragen bedarf daher weiterer eingehender Forschungsleistungen unter Zugrundelegung des Unter-
mafverbots. Abschlielend bleibt zu hoffen, dass in den Kreisen der Verfassungsrichterschaft ein Umdenken
zugunsten einer Gleichbehandlung zwischen dem Schutzbedirfnis und der individuellen Freiheitsbetatigung
der Menschen stattfinden wird. Ein Umdenken ist unausweichlich, wenn die Schutzliicke im Wirksystem des
Grundrechtsschutzes geschlossen werden soll.
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3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

C. Vornholt
Die griine Stadt - Instrumente zur Starkung griiner Infrastruktur
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 42 [2023) Nr. 10, S. 705-711, 72 Q

Die grine Stadt oder zumindest die grinere Stadt ist als Ziel der Stadtentwicklung fur die Bewaltigung der
Folgen des Klimawandels unentbehrlich. Den Stadten und Gemeinden stehen umfangreiche rechtliche Instru-
mente zur Verfligung. Diese sind nicht neu, riicken nun aber wieder starker in die 6ffentliche und (kommunal-
) politische Wahrnehmung. Letztlich hangt von den kommunalen Entscheidungstragern und Gremien ab, ob
und wie diese Instrumente angewandt werden. Bund und Lander halten sich bislang noch zuriick und lassen
die kommunale Autonomie nahezu unangetastet. Ob sich diese gesetzgeberische Zuriickhaltung auf Dauer



durchhalten lasst, ist jedoch fraglich. Es bleibt abzuwarten, ob die angesto3ene EU-Verordnung zur Wieder-
herstellung der Natur mehr Tatkraft von Bund und Landern erfordern wird.
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3.9 StraBenverkehrsrecht

F. Koehl

Die Fahrerlaubnispriifung

Verkehrsdienst 68 (2023) Nr. 5, 5. 115-125, 3 B, zahlr. Q

Das Fihren von Kraftfahrzeugen im Straflenverkehr stellt besondere Anforderungen an die Fahigkeiten des
Fahrenden (das Gesetz spricht insoweit von Befahigung). Dazu gehdren in erster Linie die Kenntnis der Ver-
kehrsregeln und die Beherrschung des Fahrzeugs, aber auch die Fahigkeit zum umweltbewussten Fiihren
eines Fahrzeugs oder das vorausschauende Fahren. Personen, die nicht im daflir vorgesehenen formellen
Verfahren nachgewiesen haben, dass sie iber die notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten zum sicheren
Fihren eines Kraftfahrzeugs verfiigen, gefahrden zumindest abstrakt die Sicherheit des StraBenverkehrs und
die Rechtsgiiter der anderen Verkehrsteilnehmenden. Deswegen sieht das Gesetz grundsatzlich eine Pri-
fungspflicht vor. Danach darf die Fahrerlaubnis fiir die jeweilige Klasse erteilt werden, wenn die Bewerberin
oder der Bewerber die Befahigung zum Fihren von Kraftfahrzeugen in einer theoretischen und praktischen
Prifung nachgewiesen hat. Die Priifung dient damit dem formellen Nachweis der materiell geforderten
Kenntnisse. Einzelheiten der Priifung sind in den §§ 16 ff. FeV (Fahrerlaubnis-Verordnung) und in der Anlage
7 FeV geregelt.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

F. Wozny
Polizeiliche Sonderrechte geman § 35 Abs. 1 StV0O im StraBenverkehr - zu Fuf}, zu Rad und zu Ross
Verkehrsdienst 68 (2023) Nr. 2, S. 36-45, 2B, 27 Q

Blau-Silber, Blau-Weif3, frilher Griin-Weif3 und oft auch unauffallig in Zivil. Dass Einsatzfahrzeuge der Polizei
mit Sonderrechten, haufig in Kombination mit Sondersignalen und dann unter Nutzung von Wegerechten im
Sinne des § 38 Abs. 1 (und 2] StVO, bei Einsatzfahrten gefiihrt werden kénnen und diirfen, wenn die rechtlichen
Voraussetzungen vorliegen, ist grundsatzlich klar. Welche Rechte, Pflichten und Grenzen beinhalten aller-
dings Sonderrechte gemaf § 35 Abs. 1 StVO fir FufB3- und Radstreifen der Polizei? Was gilt diesbezuglich fir
Polizeikrafte in ziviler Bekleidung wahrend einer fuf3laufigen Observation? In welchem Rahmen dirfen die
berittenen Polizeibeamtinnen und Polizeibeamten mit ihren Dienstpferden Sonderrechte im Straf3enverkehr
in Anspruch nehmen? In dem Beitrag sollen die rechtlichen Voraussetzungen fiir polizeiliche Sonderrechte
durch Polizeibeamtinnen und Polizeibeamte im Sinne des § 35 Abs. 1 StVO naher erlautert werden, bei denen
keine motorisierten Dienstfahrzeuge (also Kraftfahrzeuge) eingesetzt werden.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

D. Miiller
THC-Grenzwerte aus rechtlicher Sicht
Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 68 [2023) Nr. 2, S. 132-134, 3 Q

Letztendlich kann Rechtsklarheit fir alle Staatsgewalten nur vom Gesetz- oder Verordnungsgeber geschaffen
werden. Der Bundesgesetzgeber hatte die Maglichkeit, die bereits im StVG vorhandene Anlage zu § 24a StVG
um Grenzwerte zu erweitern, allerdings ware es unsystematisch, wiirde nur ein THC-Grenzwert des Hanf-
Wirkstoffs aufgenommen werden und fir die anderen Substanzen nicht. Daher wiirde der Deutsche Bundes-
tag sich nur zu einer Gesamtlosung entschlieBen konnen, die allerdings bislang noch nie diskutiert wurde.
Der Verordnungsgeber hatte grundsatzlich zwei Moglichkeiten THC-Grenzwerte zu setzen, und zwar in der
FeV und/oder in der BKatV, wobei die BKatV mit ihrem Regelungsumfang der Sanktionen fir



Verkehrsordnungswidrigkeiten naher liegt. Aber auch der Verordnungsgeber wiirde wohl zu einem systema-
tisch einheitlichen Gesamtpaket tendieren, um einer Zerfaserung der Sanktionen wirksam vorzubeugen. Ver-
bleibt es bei der aktuellen Rechtslage, sind die Beschliisse der Grenzwertkommission nicht mehr, aber auch
nicht weniger als mehr oder weniger verbindliche Empfehlungen eines Expertengremiums, von denen die
Judikative bei entsprechender sachlicher Begriindung immer abweichen darf.
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3.10 Umwelt-/NaturschutzreEht
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

Schwerpunktthema: Trends der Umweltpriifung
UVP-report 36 (2022) Nr. 2, S. 48-80, zahlr. B, Q

Das Schwerpunktheft 2/22 tragt den Titel "Trends der Umweltpriifung”. Bei "Trends" mag der eine oder die
andere zusammenzucken und an die Wellen modischer Erscheinungen denken. Dies sei gleich zu Beginn
klargestellt: dem soll man sich in diesem Heft nicht widmen, sondern den (moglicherweise) kurzfristigen Ver-
anderungen oder dem langfristigen Wandel bei Herausforderungen, Aufgaben und Themen der Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVP) und der Strategischen Umweltprifung (SUP). Das Schwerpunktheft steht dabei im
Kontext eines im Auftrag des Umweltbundesamts durchgefiihrten Forschungsvorhabens und beinhaltet
gleichzeitig Artikel zu Vortragen und die Ergebnisse der Diskussion eines gleichnamigen Workshops beim
UVP-Kongress im September 2022. Umweltpriifungen und diejenigen, die Umweltpriifungen durchfiihren,
stehen vor vielfaltigen und tiefgreifenden Herausforderungen. Gefordert werden substanzielle Beitrdage von
Umweltpriifungen zur Losung der Klimakrise, der Biodiversitatskrise, des fortschreitenden Flachenver-
brauchs und vielem mehr. Gleichzeitig sollen Entscheidungen und auch Umweltprifungen mdoglichst schnell
erfolgen und ihre Effizienz und Effektivitat werden vielfach diskutiert. In dieser Situation erscheint es wichtig,
die Forschungsergebnisse zu Umweltprifungen und aktuelle Diskurse tUber Trends der Umweltpriifung in-
ternational und auch national zu beleuchten. Ziel des Schwerpunkthefts ist es, unterstiitzt durch die interna-
tionalen Impulse dazu beizutragen den Stand der Forschung Umweltprifungen im Kontext globaler Verande-
rungen zu diskutieren. Das Schwerpunktheft mit vier Artikeln stellt einerseits Ergebnisse aus umfangreichen
Literaturanalysen und Diskursen mit international Forschenden zu derzeitigen und kiinftigen Herausforde-
rungen, thematischen Neuigkeiten, aber auch der Rolle, die Umweltprifungen in der gesellschaftlichen und
naturraumlichen Transformation spielen konnen beziehungsweise sollten, dar und wirft andererseits Blitz-
lichter auf im Diskurs als besonders relevant eingestufte Themenfelder.
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
6.10 Energieverbrauch

C. Tinnesen-Harmes; C. Sroka
Verweisung ins Leere - Auswirkungen auf die Durchsetzbarkeit der Treibhausgasminderungsquote
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 42 [2023) Nr. 6, S. 389-396

Die Regelungen zur Treibhausgasminderungsquote wurden 2021 im Zuge der Umsetzung der neugefassten
Erneuerbare-Energien-RL (EU) 2018/2001 (RED IU) reformiert. Neben der Anhebung der Minderungsquote bei
Otto- und Dieselkraftstoffen und der Schaffung einer neuen Quotenpflicht beim Inverkehrbringen von Flug-
turbinenkraftstoffen in § 37a Il BImSchG nF, hat der Gesetzgeber bei dieser Gelegenheit unter anderem auch
das Ziel der Rechtsbereinigung verfolgt und obsolet gewordene Regelungen in § 37a BImSchG entfernt. Die
RL (EU) 2018/2001 hat zudem auf Verordnungsebene Anlass gegeben, die Biokraftstoff-Nachhaltigkeitsver-
ordnung neuzufassen und dabei ebenfalls rechtsbereinigend tatig zu werden. Indes ist dies nicht vollstandig
gelungen. Seit dem gleichzeitigen AufBlerkrafttreten der alten Biokraftstoff-Nachhaltigkeitsverordnung aus
dem Jahr 2009 enthalt § 37a IV 6 BImSchG eine Verweisung ins Leere. Seither ist das ohnehin schon wenig
durchsichtige Regelungsgeflecht zur Treibhausgasquote durch dieses Redaktionsversehen "bereichert” wor-
den. Welche Folgen eine solche Leerverweisung fur die Anwendbarkeit der Vorschriften zur Treibhausgas-
minderungsquote hat, wird im Nachgang erortert.



Straffenplanung
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5.1 Autobahnen
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

C.T. Knies
Bewertung kooperativer Verhaltensplanung fiir automatisierte Fahrzeuge auf Autobahnen

Miinchen: Technische Universitdt Minchen, 2022, Dissertation, XXVII, 935., 42 B, 9T, 160 Q, Anhang. - Online-
Ressource: verfigbar unter: http.//urn:nbn:de:bvb:91-diss-20221026-1637918-1-8

Ubernehmen automatisierte Fahrfunktionen zukiinftig die Fahraufgabe des Menschen, miissen diese zu ko-
operativem Verhalten fahig sein, damit die Effizienz des Stralenverkehrs nicht negativ beeinflusst wird. Hier-
fir konnen kooperative Handlungen auf Basis der antizipierten Intentionen anderer Verkehrsteilnehmenden
geplant werden. Eine weitere Moglichkeit besteht darin, das zukiinftige Verhalten zwischen zwei oder mehre-
ren Fahrzeugen durch V2X-Systeme miteinander abzustimmen. Diese kommunikationsbasierte Abstimmung
bringt neben potenziellen Vorteilen in der Verhaltensabstimmung jedoch auch Nachteile hinsichtlich Kompa-
tibilitat, Kosten und Kanallast mit sich. Daher war das Ziel der Arbeit, die Frage zu beantworten, wie grof} die
Vorteile der kommunikationsbasierten Verhaltensabstimmung gegeniiber Verfahren ohne Kommunikation
zwischen den Fahrzeugen sein kdnnen. Die Aufbereitung des Stands der Wissenschaft zeigt, dass bereits An-
satze zur Bewertung der Vorteile anderer V2X-basierter Anwendungen, wie Informations- und Warnsysteme
fur den Fahrer sowie Systeme zur kollektiven Perzeption, existieren. Die Méglichkeit der Abstimmung zwi-
schen zwei oder mehreren Fahrzeugen wird jedoch bisher nurin der Anwendung zur Verbesserung der Langs-
regelung in CACC- und Platooningfunktionen evaluiert. Daher erweitert die Arbeit den Stand der Wissenschaft
um die Bewertung des Einsatzes der V2X-Kommunikation in der Planung kooperativen Fahrverhaltens. Zur
Durchfiihrung des Vergleichs zwischen kooperativer Verhaltensplanung mit und ohne kommunikationsba-
sierter Abstimmung behandelt die Methodik vier Themenbereiche. Der erste Bereich umfasst die Herleitung
einer Metrik zur Quantifizierung der Kooperation im StraB3enverkehr, der zweite und dritte Themenbereich die
Entwicklung der zu vergleichenden Verhaltensplaner und der vierte Bereich die Generierung realitatsnaher
Testszenarien.

79420

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
C. Bexen; G. Korte

Drei Planwerke im Einklang

Nahverkehr 41 (2023) Nr. 4, 5. 13-18, 7 B

Die Stadt Gie3en stellt sich der Verkehrswende und hat dazu in den vergangenen Jahren drei Planwerke er-
arbeiten lassen. Der Verkehrsentwicklungsplan skizziert als Rahmen die Entwicklung der Mobilitat als ver-
kehrsmittelibergreifendes Konzept bis 2035. Der Nahverkehrsplan enthalt konkrete mittelfristige Mafinah-
men zur Weiterentwicklung des Busangebots und intermodaler Angebote in der Stadt. Die Machbarkeitsstudie
Anlagenring fokussiert den Umweltverbund fir eine als Verkehrsversuch angelegte Umgestaltung eines zent-
ralen Straflenzugs in GieBen. Der Beitrag zeigt wesentliche Inhalte und Zusammenhange der drei Planwerke
auf.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

F. Kiepe

Grundlinien einer stadt- und umweltvertraglichen Verkehrsplanung

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 95. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.3.8.1, 24 5., 2 B, zahlr. Q

Die stadtebaulichen und wohnungspolitischen Anforderungen an eine kompakte Stadt mit Nutzungsmischung
und kurzen Wegen setzt eine integrierte Stadtebau- und Verkehrspolitik voraus. Dazu missen sich alle am
Prozess der Stadtentwicklung beteiligten Institutionen mehr und besser abstimmen, ganzheitliche Strategien
entwickeln und koordiniert - nicht sektoral - handeln. Dies gilt fir die Verwaltung ebenso wie fir die Rats-
gremien, fur die Planung und Organisation von Grofvorhaben wie fiir die Quartiersentwicklung und die Ge-
staltung von Einzelmaf3nahmen. Mit dieser Zielsetzung formuliert der Beitrag thesenartig zwolf Leitlinien fur
eine stadt- und umweltvertragliche Verkehrsplanung.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

R. Neumann; D. Ridiger

Integrierte Verkehrsplanung und Stadtraumentwicklung am Beispiel der Mobilitatsstation Bachplatzchen
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 4, 5. 11-13, 3 B

Wie integriert und ganzheitlich Verkehrsplanung und Stadtraumentwicklung heute gedacht werden muss,
zeigt ein Blick nach Disseldorf. Im Auftrag der Landeshauptstadt Disseldorf setzt das kommunale Startup
Connected Mobility Disseldorf GmbH (CMD]) innovative und smarte Mobilitdtslosungen um. Der Aufbau eines
Hochleistungsnetzwerks an Mobilitatsstationen ist dabei ebenso zentral wie die Entwicklung bestehender
Raume zu mutigen und multi-funktionalen Zukunftsorten, wie das Beispiel der Mobilitatsstation Bachplatz-
chen deutlich macht.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)

Mobility Hubs als Teil der Quartiersentwicklung
Parken aktuell 33 (2023] Nr. 129, 5. 32-33, 2 B

In Hamburgs 105. Stadtteil Oberbillwerder sollen multifunktionale und gestalterisch hochwertige Mobilitats-
und Gemeinschaftszentren entstehen. Diese sogenannten Mobility Hubs ermadglichen nach Ansicht der Stadt-
planer einen weitgehenden Verzicht von Parkplatzen im offentlichen Straflenraum. Fiir die ersten beiden Mo-
bility Hubs, die im Bahnquartier realisiert werden, hatte die stadtische Tochter IBA Hamburg einen Realisie-
rungswettbewerb mit Ideenteil ausgeschrieben. Darin ging es um die Mobility Hubs 6 und 7. Fir ersteren
sollte ein automatisiertes Parksystem entwickelt werden, fir den zweitgenannten wurde ein Planungsauftrag
vergeben. "Die Mobility Hubs in Oberbillwerder sind essenzielle Bestandteile und Identifikationspunkte des
Stadtteils. Aufgrund ihrer zentralen Lage in den Quartieren ist der Anspruch an die architektonische und ge-
stalterische Qualitat sehr hoch. Der Siegerentwurf fur Mobility Hub 7 Gberzeugt durch eine transparente Fas-
sadengestaltung und ein funktional sowie offen gestaltetes Mobilitatsfoyer. Der Siegerentwurf fiir Mobility
Hub 6 zeichnet sich durch eine differenzierte Fassadengestaltung mit einem hohen Anteil an Begriinung aus.”
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.10  Entwurf und Trassierung

S. Stieger; K. Gerland
Gestaltung von Hauptgeschaftsstrafien

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 95. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.4.5.2, 24 5., 19 B, zahlr. Q



Hauptgeschaftsstralen sind die traditionellen HauptstraBenachsen in den Stadten und Gemeinden. Sie sind
gekennzeichnet durch einen dichten Geschaftsbesatz. Typische verkehrliche Anforderungen sind der lineare
Querungsbedarf, angemessen niedrige Geschwindigkeiten und gute Sichtkontakte zwischen Zufu3gehenden
und Fahrzeugen. Entwurfspragende Nutzungsanspriiche sind die Verkehre zu Fuf3, der Radverkehr, das Lie-
fern und Laden, das Parken, der OPNV sowie die Aufenthaltsfunktion. HauptgeschaftsstraBen sind wegen der
intensiven Nutzungsverflechtungen haufig auch als Shared-Space-Bereiche geeignet. Der Beitrag zeigt an
Beispielen unterschiedliche Ansatze, wie der OPNV in HauptgeschéftsstraBen gefiihrt werden kann, welche
Mdoglichkeiten zum freien Queren gegeben sind, wie mit dem Parken umzugehen ist und welche Gestaltungs-
moglichkeiten den Radverkehr sowie Wege zu Full fordern. Erganzend werden verschiedene Verkehrsrege-
lungen diskutiert. Der Beitrag endet mit dem Appell, HauptgeschaftsstraB3en kinftig eher als Boulevard oder
Flaniermeile und weniger als Hauptverkehrsstraf3e zu entwerfen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.21 StraBengiiterverkehr

H. Flamig
Das Wirtschaftsverkehrssystem in Stadtregionen

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 95. Lie-
ferung, 2023, Ordner 2, Kapitel 2.4.7.1, 28 5., 7B, 1 T, zahlr. Q

Wirtschaftsverkehr entsteht durch Handel und Produktion sowie durch Konsum und Entsorgung. Die Wirt-
schaftsverkehrsentwicklung wird dabei durch eine Vielzahl an unternehmerischen, planerischen und politi-
schen und eben auch individuellen Entscheidungen beeinflusst. Es werden wesentliche Determinanten und
Veranderungseffekte beschrieben, die Hinweise auf Steuerungsgrofien geben. Die bisherige kommunale Ge-
staltung des stadtischen und regionalen Wirtschaftsverkehrssystems erfolgt in den Bereichen Raum- und
Standortplanung, Infrastrukturplanung, Ordnungsrecht sowie Moderation und Information. Vor dem Hinter-
grund des Umsetzungsstands und der begrenzten substanziellen Wirkungen bisheriger Strategien gibt der
Ansatz "Steuerung durch Standards” einen Ausblick auf womdglich erfolgversprechendere Gestaltungsan-
satze.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S.von Behren
Das Mobilitdtsskelett - ein integrativer Ansatz zur mehrdimensionalen Betrachtung von urbaner Mobilitat

Karlsruhe: KIT Scientific Publishing, 2023, XXII, 404 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Schriftenreihe des Instituts fir
Verkehrswesen, Karlsruher Institut fiir Technologie H. 78). — ISBN 978-3-7315-1233-2

Bei der Untersuchung des Phanomens der anhaltenden Bedeutung des privaten Pkw in der Gesellschaft sto-
fen Methoden und Theorien der klassischen Verkehrsforschung an ihre Grenzen. Eine erganzende und rele-
vante Erklarungsperspektive fur die Rolle des Pkw kann die Einbeziehung sozialwissenschaftlicher Erkennt-
nisse, wie mobilitatsbezogener Einstellungen und dkologische Normorientierungen, liefern. Etablierte Mobi-
litatserhebungen mit einem Wegetagebuch erfassen durch einen zu kurzen Betrachtungszeitraum von einem
Tag entweder nicht ausreichend intrapersonelle Variabilitat oder sie konnen aufgrund des schon hohen Erhe-
bungsaufwands fir die Probanden, gerade bei Langsschnitterhebungen, keine zusatzlichen Fragen zu psycho-
graphischen Eigenschaften beriicksichtigen. Um die Rolle des Pkw in der urbanen Mobilitat zu untersuchen
oder Zielgruppen zu identifizieren, die heute schon eine nachhaltige Mobilitat oder Potenzial fiir eine Trans-
formation hin zu mehr Nachhaltigkeit besitzen, bedarf es einer geeigneten Erhebungsmethode, welche die
genannten Nachteile traditioneller Methoden nicht besitzt. Fir eine ganzheitliche Betrachtung wird in der
Arbeit ein neuartiges Erhebungskonzept vorgestellt: das Mobilitatsskelett. Dieses verbindet durch den modu-
laren Aufbau die Erhebung der Alltagsmobilitat in einer typischen Woche mit seltenen Fernverkehrsereignis-
sen als Quasi-Langsschnitt und ermaoglicht auBerdem die Erfassung psychographischer Eigenschaften. Das
Mobilitatsskelett wird einer ausfihrlichen Validierung mit dem Wegetagebuch im Langsschnitt unterzogen
und weist dabei eine valide Ubereinstimmung auf. Eine Anwendung der Methodik erfolgt in drei unterschied-
lichen Zielgruppensegmentierungen mit den Schwerpunkten Pkw-Besitzer, Mobilitats-Gesamtmarkt und
Pkw-Vielnutzer. Deren Ergebnisse liefern eine magliche Entscheidungsgrundlage fiir politische Entschei-
dungstrager und die Mobilitatsindustrie, um Handlungsoptionen fiir eine nachhaltige Mobilitat abzuleiten. Ab-
geschlossen werden die Anwendungsfalle durch eine Analyse der Ursachen-Wirkungs-Zusammenhange fir



verschiedene Pkw-Nutzungshaufigkeiten mit einem neuartigen Ordered-Hybrid-Choice-Modell. Als Ergebnis
liefert die Arbeit ein praxisorientiertes Erhebungsinstrument, das umfassend validiert und in vielfaltigen An-
wendungen mit mehr als 8 500 Probanden international erprobt wurde.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)

L. Buchmann
Handlungsansatze fiir autoarme Wohnquartiere

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 95. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.3.9.1, 24 5., 2 B, 4 T, zahlr. Q

Durch stark reduzierte Verkehrs- und Stellflachen fiir Pkw und die Schaffung neuer stadtebaulicher Qualita-
ten tragen autoarme Wohnquartiere zu einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung bei. Trotz zahlrei-
cher positiver Effekte und erfolgreicher Projektbeispiele stellen derartige Wohnkonzepte in Deutschland je-
doch eine Ausnahme dar. Biirokratische Hiirden, rechtliche Unsicherheiten und gesellschaftliche Vorbehalte
erschweren ihre Umsetzung. Der Beitrag beleuchtet die wesentlichen Hintergriinde fiir die ausbleibende Dy-
namik und diskutiert Handlungsansatze, die eine zukiinftige Umsetzung auf breiter Ebene unterstiitzen und
vorantreiben.
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5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung
5.10  Entwurf und Trassierung

L. Buchmann; S. Hausigke

Kiezblocks - Mehr als nur Verkehrsberuhigung: Nachhaltige Mobilitat bedeutet auch partizipative Gestal-
tung des offentlichen Raums

Planerin [2023) Nr. 2, 5. 52-54, 3B, 8 Q

Die verkehrs- und stadtplanerische Idee der Superblocks aus Barcelona wurde von der Berliner Biirgerschaft
uber den Verein Changing Cities aufgenommen und seit 2018 in Politik und Planung getragen. Der Name
wurde an die Berliner Mundart mit dem Begriff Kiez fur Stadtteil adaptiert und die Idee vor allem mit dem
Fokus auf die Kfz-Verkehrsberuhigung verbunden. Der idiosynkratische Begriff Kiezblock wurde zum Sinnbild
eines kollektiven Wunschs nach der Forderung nachhaltiger Mobilitat. Damit verbindet die Verkehrsmaf3-
nahme zwei Effekte: Einerseits wird der motorisierte Verkehr durch eine Push-Mafinahme innerhalb des Vier-
tels unattraktiver. Andererseits wird durch Angebotsverbesserung die Nutzung des Umweltverbunds attrak-
tiver, da das Wohngebiet sicherer und schneller - also bequemer - zu Fuf3 und mit dem Fahrrad erschlossen
werden kann. Im Berliner Bezirk Pankow folgte 2019 der erste kommunale Beschluss zur Initiierung einer
Machbarkeitsstudie fir Kiezblocks mit dem Titel "Mehr Raum zur Entfaltung - attraktive Wohnviertel durch
Entschleunigung”. Daraufhin veranstaltete die Gruppe Netzwerk Fahrradfreundliches Pankow gemeinsam
mit Vertretern der Bezirkspolitik einen Workshop, in dessen Rahmen Uber die flachenhafte Einfihrung von
Kiezblocks in den verdichteten Stadtgebieten des Bezirks diskutiert und konkrete Umsetzungsvorschlage ent-
wickelt wurden (Changing Cities e. V. 2020). Flankiert wurde diese Initiative durch weiteren Zuspruch von po-
litischer Seite und durch Beschliisse des Kommunalparlaments als Top-down-Prozess sowie bottom-up
durch die institutionalisierte, landesweite Unterstiitzung des Vereins Changing Cities fiur zivilgesellschaftliche
Kiezblockinitiativen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

K. Berthold

Vergleich konventioneller und innovativer spurgefiihrter OPNV-Verkehrssysteme
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 4, 5. 19-22, 5T, 5Q

Eine wesentliche Erkenntnis der Studie ist die Feststellung, dass fir die konventionellen spurgefuhrten
OPNV-Systeme keine allgemeingiiltigen Referenzeinsatzfille und -fahrzyklen zur Verfiigung stehen. Dies er-
schwert den Vergleich zwischen verschiedenen Systemen und insbesondere auch ein Benchmarking von
Fahrzeugen innerhalb eines Systems, zum Beispiel bei Ausschreibungen. An dieser Stelle ware es von Vorteil,



wenn, wie in der Studie exemplarisch bereits umgesetzt, allgemeinglltige Referenzfalle beziehungsweise
Fahrzyklen fur verschiedene Anwendungsfalle branchenweit verfiigbar waren. Neben der Durchfiihrung eines
systeminternen Energiebedarfsvergleichs wurde durch die Studie die Leistungsfahigkeit spurgefihrter Ver-
kehrssysteme fiir den OPNV analysiert und auf Basis verschiedener Veroffentlichungen als Metaanalyse pra-
sentiert. Eine umfassende Nutzen-Kosten-Bewertung aus verschiedenen Sichtweisen nennt eine Vielzahl
quantitativer Kennwerte und vergleicht diese zwischen den Systemen. Abschlielend erfolgt eine Bewertung
des innovativen Verkehrssystems TSB mit den konventionellen Verkehrssystemen. Anhand dieser Bewertung
werden Stirken und Schwichen der etablierten, spurgefiihrten OPNV-Verkehrssysteme dargelegt und regen
zur Diskussion an.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Forschung, Planung und Bau: Beispiele aus aller Welt

Public, cable, trans: pct/ Urban Cableways in Public Transport (2022) Nr. 5, 43 S., zahlr. B, Q

Menschen werden heute bei der Wahl der Verkehrsmittel flexibler — benutzt wird, was schnell und effizient
ans Ziel bringt. Im urbanen Bereich gilt der OPNV vielfach als Riickgrat einer multimodalen Mobilitat. Ent-
sprechend grof3 ist das Interesse in Stadten und Kommunen (oder sollte es zumindest sein), sich zukunftsfihig
aufzustellen und das Gesamtsystem zu optimieren. Vor dem Hintergrund enger Platzverhaltnisse riickt auch
hierzulande in den Blick, was etwa in Lateinamerika schon seit zehn Jahren erfolgreich genutzt wird - die 3.
Dimension, in der sich Seilbahnen bewegen und dementsprechend einen Beitrag fiir den OPNV liefern konnen.
Dass man bereit ist fiir ein Denken "out of the box”, hat die Cable Car World in Essen gezeigt, Aufbruchsstim-
mung war zu verzeichnen. Das Interesse an neuen Losungen oder Losungsansatzen ist vorhanden. Die Seil-
bahnhersteller stehen jedenfalls in den Startlochern. Die Systeme sind bewahrt und sicher. Die Seilbahnen
Schweiz bringen es mit Verweis auf das Bundesamt fir Statistik auf den Punkt: Ein Vergleich mit anderen
Verkehrstragern verdeutlicht, dass Seilbahnen mit Abstand das sicherste Transportmittel sind. Bezogen auf
die Fahrgastzahlen ist hier das Risiko, todlich zu verunfallen, rund zehnmal kleiner als im Auto oder Zug und
gar mehr als flinfzig Mal kleiner als im Flugzeug. Das Risiko, sich in Seilbahnen zu verletzen, ist drei- bis
viermal geringer als in Tram, Bus oder Zug und gar fiinfzig Mal geringer als im Auto. Das Heft September
2022 der pct enthalt zehn Artikel in deutscher und englischer Sprache.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
S. Knirr

UK-Busstrategie 2021 - kommerzielle Verkehre und teilweiser Ausstieg aus der Deregulierung des Bus-
marktes

Nahverkehr 41 [2023) Nr. 4, S. 57-62, 4 B, 14 Q

Der Artikel zeichnet zu Beginn die Finanzierung des britischen Busverkehrs auflerhalb Londons seit der De-
regulierung des Busmarkts 1986 in groben Zigen nach. Nachfolgend werden die daraus entstandenen Defizite
und Probleme des Busverkehrs aufgezeigt, die sich in ihren Auswirkungen bis heute immer weiter verstarkt
haben. Im darauffolgenden Abschnitt werden die Kernelemente der Busstrategie 2021 vorgestellt, mittels de-
rer die Regierung den beschriebenen Problemen entgegenwirken will. Vertiefend wird dabei die Rolle von
Quality Partnerships und deren Weiterentwicklung zu Enhanced Partnerships dargestellt. Ein Ausblick auf die
zu erwartenden und sich bereits abzeichnenden Veranderungen durch die Busstrategie wird gegeben und eine
Beurteilung der durch sie gesetzten Anreize vorgenommen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Juschten; M. Hinteregger; R. Hossinger
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel in Wien und Umgebung: Evaluierungsbericht

Wien: Kammer fir Arbeiter und Angestellte fir Wien, 2022, 69 S., 32 B, 23 T, zahlr. Q, Anhang [Verkehr und
Infrastruktur Nr. 69]. - ISBN 978-3-7063-0926-4. - Online-Ressource: online verfigbar unter: http.//wien.ar-
beiterkammer.at



Die Wiener Jahreskarte um 365 beziehungsweise 396 Euro (bei monatlicher Abbuchung) ist ein Erfolgspro-
dukt. So erreichte die Zahl der Jahreskarten im Vor-Corona-Jahr 2019 mit 852 000 einen neuen Rekordwert;
sie Ubersteigt die Zahl der zugelassenen Pkw in Wien schon seit langerem. Obwohl die Wiener Linien die U-
Bahn kontinuierlich ausbauen und Uber das sechstgrofite StraBlenbahnnetz verfiigen, muss es aber zusatzli-
che Anstrengungen geben, um mit einer radikalen Mobilitatswende die Klimaziele zu erreichen. Ziel der Stu-
die war es, die Jahreskartenbesitzer der Wiener Linien besser "kennenzulernen”. Es sollte untersucht wer-
den, welche Faktoren und Umstande zum Kauf einer Jahreskarte fihren. Der offensichtlichste Zusammen-
hang ist jener zwischen Jahreskartenbesitz und Qualitat der "Offi-Anbindung” des jeweiligen Wohnorts. Spe-
ziell interessant sind aber die Abweichungen von dieser Korrelation. So beobachtet die AK (Kammer fir Ar-
beiter und Angestellte) seit Jahren, dass die Anzahl ihrer aus Wien auspendelten Mitglieder starker wéachst
als jene der Einpendler. Bekanntermaflen verlagern zahlreiche Unternehmen ihre Geschaftstatigkeit in das
Wiener Umland, wodurch die Beschaftigten haufig gezwungen sind, ihrem Arbeitsplatz "hinterherzufahren™.
Die Studie zeigt, dass Auspendler seltener Uber Jahreskarten verfiigen, als es durch ihre Wohnadresse zu
erwarten war. Offenbar fiihren schlechte OV-Verbindungen zu den Arbeitsplatzen im Umland bei gleichzeitig
hoher Verfligbarkeit von Parkplatzen zu dieser Autolastigkeit. Diese und andere Ergebnisse aus der Studie
verhelfen der AK zu neuen Erkenntnissen fir ihre interessenspolitische Arbeit und konnen den Wiener Linien
wertvolle Hinweise fir neue Verkehrsangebote und zusatzliche Marketingmaf3nahmen geben. Der Zeitpunkt
fur diese Untersuchung ist gut gewahlt: Denn durch die Einflihrung des Klimatickets werden in Zukunft nicht
mehr so viele Informationen aus dem Besitz der Wiener Jahreskarte zu gewinnen sein.

79433
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Korbutt; C. Senkbeil; K. Auzins; A. Kramer
Bediirfnisgerechte Tarifgestaltung in Zeiten von Corona und 9-Euro-Ticket
Nahverkehr 41 [2023]) Nr. 4, S. 41-45, 3 B, 20 Q

Verdnderte Rahmenbedingungen (nicht nur durch die Corona-Krise) haben erhebliche Auswirkungen auf das
Mobilitdtsbediirfnis der OPNV-Kunden und fiihren zu Herausforderungen fiir die Tarifgestaltung der Ver-
kehrsunternehmen. Vor diesem Hintergrund beleuchtet der Beitrag die Erfahrungen des Hamburger Ver-
kehrsverbunds (hvv] mit Tageskarten-Paketangeboten. Nach einer ersten Pilotphase wurde die 10er-Tages-
karte (Oktober 2021 bis Mai 2022) in eine 5er-Tageskarte verandert. Damit verbunden waren erhebliche Ab-
satzsteigerungen und deutliche Verbesserungen im Kundenerlebnis.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Mageau-Béland; C. Morency

Bewertung der korperlichen Aktivitdt mit Hilfe des 6ffentlichen Verkehrs
[Orig. engl.: Assessing physical activity achievement by using transit]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 8, 2021, 5. 506-
514, 5B, 37, 18 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Bewegungsarmut ist ein wichtiges Problem der o6ffentlichen Gesundheit. Um diesem Problem vorzubeugen,
fordern grof3e Gesundheitsorganisationen die Einbeziehung von korperlicher Aktivitat in das tagliche Leben.
Aktive Verkehrsmittel sind daher ein bekanntes Mittel, um die Gesundheitsempfehlungen zu erreichen, aber
auch das Zu-FuB-Gehen zu Verkehrsmitteln wurde kirzlich untersucht. Ziel der Studie ist es, den Grad der
kérperlichen Aktivitat zu bewerten, der durch die Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) er-
reicht wird, um zu Uberprifen, inwieweit dieser zur Erreichung der Empfehlungen beitragt. Der Artikel zielt
darauf ab, den mit der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln verbundenen Energieaufwand zu bewerten,
indem das damit verbundene metabolische Aquivalent der Aufgabe analysiert wird. Dies ermdglicht, die Fahr-
ten als Ausgaben fur korperliche Aktivitat auszudriicken und sie in den taglichen Pool der korperlichen Akti-
vitaten zu integrieren. In der Studie wurden nur die wichtigsten Variablen bericksichtigt, die die Intensitat der
kérperlichen Aktivitat beeinflussen. Dies sind die Gehzeit und die Steigung, die wihrend des Gehens im OPNV
auftreten. Mit dieser Schatzung kann man das von den OPNV-Nutzenden erreichte Niveau der kérperlichen
Aktivitat abschatzen und das Potenzial an kdrperlicher Aktivitat bewerten, das Pkw-Nutzende erreichen kénn-
ten, wenn sie auf den OPNV umsteigen wirden. Schlief3lich wurde die Methode auch auf ein aktuelles Ver-
kehrsproblem in Montreal (Kanada) angewandt. Die Ergebnisse zeigen, dass OPNV-Nutzende in der Region



Montreal 54 % der empfohlenen taglichen korperlichen Aktivitat allein durch die Nutzung des OPNV erreichen
kénnen. Die derzeitigen Nutzenden des motorisierten Verkehrs konnten 85 % der empfohlenen taglichen kor-
perlichen Aktivitat erreichen, wenn sie fir ihre taglichen Fahrten auf den OPNV umsteigen wiirden.

79435
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

G. Wilger; B. Rosenbusch; C. Fleischmann; R. Bongaerts
Preisbereitschaften und Akzeptanz von Preismainahmen im MVV
Nahverkehr 41 [2023] Nr. 4, S. 46-50, 3B, 7 Q

Im Rahmen einer Studie konnten vorhandene Preisbereitschaften fir den MVV aufgezeigt werden. Eine ver-
gleichsweise geringe Wahrnehmung vorangegangener PreismaBnahmen sowie die Steigerung der Akzeptanz
durch gleichzeitige Angebotsverbesserungen bilden den Hintergrund fir die Umsetzung von Preismafinah-
men. Im Vergleich mit anderen Ausgaben-Bereichen im Haushalt liegt dabei der Fokus der MVV-Kunden nicht
primar auf den Preisen im OPNV. Auch - oder gerade - mit Einfiihrung des Deutschlandtickets wird die Not-
wendigkeit zur regelmafigen Ermittlung von Preisbereitschaften und deren Rahmenbedingungen als Basis
fur die Planung zukinftiger PreismafBnahmen bestehen bleiben.

79436
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

D. Wittowsky; S. Wehner; K. Malow
Nutzendenakzeptanz eines On-Demand-Shuttles als innovativer Mobilitatsbaustein
Nahverkehr 41 [2023] Nr. 6, S. 54-57, 3B, 7 Q

Damit die Mobilitatswende gelingt, bedarf es der Bereitstellung sozialokologisch gerechter Alternativen zum
Pkw, die die Mobilitatsbedurfnisse aller Menschen in ihren jeweiligen Lebenswelten zukiinftig angemessen
beriicksichtigen. Die Ruhrbahn GmbH bietet mit dem innovativen Mobilitatsangebot "Bussi” einen On-De-
mand-Shuttle an, der individuell und nachfrageorientiert per App gebucht werden kann. Im Rahmen der wis-
senschaftlichen Begleitung wurde das Angebot und die Akzeptanz der Nutzenden evaluiert, um die Ergebnisse
und Erfahrungen fur zukiinftige Weiterentwicklungen nutzbar zu machen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
J. Romer; C. Goldbach; J. Sickmann; T. Pitz

Autonome Shuttle-Busse im OPNV: Erkenntnisse aus 17 Pilotprojekten in Deutschland
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 93 (2023) Nr. 1, 5. 18-29, 6 B, 7 Q

Die Studie verdeutlicht, dass autonomer OPNV bislang auf eher kleinteilige Pilotprojekte mit wenigen Fahr-
zeugen mit geringer Kapazitat beschrankt ist, die zudem uberwiegend zeitlich befristet eingesetzt werden.
Zudem befindet sich die Technik aktuell noch in einem verhaltnismaflig frihen Entwicklungsstadium, was
beispielsweise in nur geringen Fahrzeuggeschwindigkeiten, einer hohen technischen Anfalligkeit und hohen
Anforderungen hinsichtlich der Anpassung der genutzten Fahrstrecke Ausdruck findet. Bedingt hierdurch
sind die durchgefihrten Pilotprojekte eher als Forschungs- und Entwicklungsprojekte, oftmals mit Realla-
borcharakter, zu verstehen und nicht als Investitionsprojekte mit einem positivem Business Case. Die Ergeb-
nisse der Umfrage von 2021 zeigen insgesamt, dass es noch viel Potenzial zur Verbesserung der automati-
sierten Busse und zur Steigerung der Nutzerakzeptanz des automatisierten OPNV gibt, auch wenn die Nut-
zerakzeptanz von den Umfrageteilnehmern insgesamt positiver beurteilt wurde als in der Literatur teilweise
beschrieben. Die Pilotprojekte ermdglichen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern zudem einen
vermehrten Kontakt mit autonomen Bussen, wodurch die Vertrautheit mit diesen Systemen gesteigert und
damit letztlich auch die Nutzerakzeptanz gefordert werden kann.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
0.8 Forschung und Entwicklung

C. Louen; T. Kuhnimhof; N.C. Hoing; P. Burla; C. Bohnen

NAIXTransit - Szenarien zu Netzkonfiguration und Organisation eines automatisierten 0PNV am Beispiel
Aachen: Schlussbericht des Verbundes, Forderkennzeichen 01MM20007A, Laufzeit des Vorhabens: von
01.10.2020 bis: 31.12.2021

Aachen: RWTH Aachen University, Lehrstuhl und Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr, 2022, 43 S.,
zahlr. B, T, Q. - Online-Ressource: verfugbar unter: 10.18154/RWTH-2022-08994

Thema der Studie NAIXTransit ist die Analyse der systemischen Weiterentwicklung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) im Hinblick auf Netze, Fahrzeuge und Betrieb unter den Vorzeichen der Automatisie-
rung. Zielsetzung ist dabei die Ausschopfung der Potenziale der Automatisierung offentlicher Verkehrsmittel
zum Erreichen von Nachhaltigkeitszielsetzungen des Verkehrssektors sowie zur Gewahrleistung einer ver-
lasslichen Grundversorgung. Automatisierung und Vernetzung lassen fur die nachsten Jahrzehnte deutliche
Verinderungen des Angebots des OPNV erwarten. Zum Beispiel konnten Roboshuttles eine zeitlich und rdum-
lich flexible Bedienung auf der letzten Meile iibernehmen. Daraus ergeben sich wichtige Fragestellungen im
Hinblick auf Netzkonfiguration und Betriebsformen eines zukiinftigen 6ffentlichen Verkehrs (OV), zum Beispiel
in welchen Gebieten welche Bedienformen mit welchen Fahrzeuggrofien sinnvoll sind und wo demzufolge
Umsteigepunkte vorhanden sein sollten. Ahnliche Fragen gelten fiir Angebotstakt und Tarifsystem. Der Stand
der derzeit wissenschaftlich abgesicherten Forschung in diesem Bereich beschrankt sich einerseits auf Fahr-
zeuge und deren Akzeptanz oder Nutzung, vor allem in begrenzten Einsatzfeldern, zum Beispiel im Rahmen
von Demonstrationsprojekten oder Reallaboren. Andererseits liegen Erkenntnisse zu Verhaltens- oder Um-
weltwirkungen von ausgewahlten, oft extremen Szenarien vor. Daneben gibt es wissenschaftlich wenig unter-
setzte, vielfach aber anschaulich dargestellte Zukunftsbilder unterschiedlicher Stakeholder zu einem auto-
matisierten OPNV. NAIXTransit zielt darauf ab, diese Perspektiven mit einer Kombination von qualitativen und
quantitativen methodischen Ansatzen zu integrieren und damit die Basis fiir eine systematische Optimierung
eines automatisierten OPNV-Angebots zu schaffen. Am Beispiel der Stadt Aachen wurden Szenarien fiir ein
zukiinftiges OV-Angebot erarbeitet. Diese schopfen die Potenziale der Automatisierung fiir den Offentlichen
Verkehr moglichst weitgehend aus, indem Linienfihrung, Fahrzeugeinsatz, Takt und Betrieb neu konfiguriert
wurden.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

0.8 Forschung und Entwicklung
M. Starkermann; M. Oswald; A. Renard; J. Fleury; T. Vontobel

Entwurf und Gestaltung von durch FuB3- und Fahrverkehr gemeinsam genutzten Flachen im urbanen Raum
(Forschungsprojekt VSS 2016/623)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2023, 117 5., 25 B, 29 T, 56 Q,
Anhang [(Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1745)]

Die nutzergerechte und zweckmafliige Anwendung der einschldgigen Planungs- und Projektierungsnormen
sowie die Einhaltung gesetzlicher Bestimmungen der Schweiz sind sehr anspruchsvoll, insbesondere da die
in den Normen vorgegeben Kriterien nicht scharf sind und immer einer situativen Beurteilung bedirfen. Vor
diesem Hintergrund wird mit dem Forschungsprojekt und dem daraus abgeleiteten Planungsleitfaden eine
Hilfestellung zur Beurteilung der Vertraglichkeit von Fuf3- und Fahrverkehr auf gemeinsam genutzten Flachen
zur Verfiigung gestellt. Erganzend werden auch gestalterische und betriebliche Mafinahmen aufgezeigt, um
den Verkehr auf gemeinsam genutzten Flachen vertraglicher abwickeln zu konnen. Es gibt ein breites Spekt-
rum an Entwurfssituationen von gemeinsamen durch Ful3- und Fahrverkehr genutzten Flachen. Im Fokus des
Forschungsprojekts stehen gemeinsam genutzte FufB3- und Radwege und QuartierstraBen ohne Trottoir. Ne-
ben der Abgrenzung der Entwurfssituationen fokussiert der Leitfaden auch ortlich auf urbane Raume, Inner-
ortssituationen und Strecken. Beim Forschungsvorhaben handelt es sich um anwendungsorientierte For-
schung. Neben der Literatur- und Grundlagenanalyse wurde eine Umfrage bei Stadten und Kantonen durch-
gefiihrt, Fallbeispiele von gemeinsam genutzten Fuf3- und Radwegen untersucht und eine Beispielsammlung
von Quartierstrassen ohne Trottoir analysiert. Aus der Synthese dieser Grundlagen konnten zu den



verschiedenen Entwurfsthemen Erkenntnisse abgeleitet werden. Im Fokus des Forschungsberichts stehen
gemeinsam genutzte Fuf3- und Radwege innerorts.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.9 Netzgestaltung, Raumordnung

Y. Wohnsdorf

Netzkategorisierung fiir den Radverkehr in Baden-Wiirttemberg nach den Richtlinien fiir integrierte Netz-
gestaltung (RIN)

3. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tibingen: expert Verlag, 2023
(Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 355-356, 2B, 2 Q

Um den Ausbaubedarf der Radinfrastruktur fir das Land Baden-Wirttemberg systematisch zu erfassen,
wurde im Rahmen eines Forschungsprojekts eine Konzeption fiir ein landesweites Radverkehrswegenetz er-
stellt. Die Konzeption wurde nach den Vorgaben der Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN] ent-
wickelt. Dabei werden die in den Landesentwicklungsplanen festgelegten, zentralen Orte miteinander ver-
bunden. Bei anderen Verkehrsmodi (OV, MIV) ist dieser Ansatz Ublich. Im Radverkehr wurde dieser bisher
kaum verfolgt, was zu den heute vorhandenen Unzulanglichkeiten fiihrt. Im Rahmen des Forschungsprojekts
wurde die Vorgehensweise nach den RIN fiir den Anwendungsfall einer landesweiten Konzeption fir ein Rad-
verkehrsnetz konkretisiert und angewendet.
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5.5 Radverkehr, Radwege
16.4 Winterdienst

T. Cypra; C. Holldorb; J. Riel; T. Wiesler; N. Marz
Forderung des Radverkehrs im Winter durch optimierten Winterdienst

3. Kollogquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tibingen: expert Verlag, 2023
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 349-354, 4 B

Die Bereitstellung von durchgehenden sowie sicher und komfortabel befahrbaren Radverkehrsanlagen ist
eine der wesentlichen Voraussetzungen fir eine breite Akzeptanz des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmit-
tel. Zahlreiche Kommunen haben in den letzten Jahren und Jahrzehnten eine dahingehende Transformation
des Verkehrsnetzes begonnen und konnten innerhalb iberschaubarer Zeitraume beachtliche Veranderungen
des Modal Split erreichen. Radfahrende sind Witterungseinflissen deutlich mehr ausgesetzt als die Nutzer
von OV und Kfz. Dies schlagt sich auch in Verkehrszahlungen nieder: So fiihrt bereits in den Morgenstunden
einsetzender Regen zu einem deutlichen Riickgang des Radverkehrsaufkommens. Dies zeigt, dass gerade in
den Wintermonaten die Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit der Radverkehrsinfrastruktur eine hohe
Bedeutung hat und ein zuverlassiger Winterdienst neben Planung und Bau der Infrastruktur hierfir einen
mafgeblichen Beitrag leisten kann. Im Rahmen des Forschungsprojekts wurden Empfehlungen erarbeitet,
wie der Radverkehr im Winter durch einen optimierten Winterdienst gefordert werden kann. Grundlagen der
zu erarbeitenden Maf3nahmen waren umfassende Erhebungen und Untersuchungen zum Winterdienst und
zum Radverkehr bei winterlicher Witterung in den drei ausgewahlten Kommunen Karlsruhe, Koln und Miin-
chen. Mithilfe von Befahrungen bei winterlichen Bedingungen wurden Probleme sowohl aus Sicht der Rad-
fahrenden als auch aus Sicht des Winterdienstes erkannt. Weiterhin wurde mithilfe einer durchgefiihrten Um-
frage bei Radfahrenden das Entscheidungs- und Fahrverhalten bei winterlichen Bedingungen erfragt. Mes-
sungen zum zeitlichen und raumlichen Liegeverhalten von Streustoffen haben Erkenntnisse zur optimierten
Streustrategie auf Radwegen gebracht. Die Empfehlungen umfassen neben Konzeption und Durchfiihrung
des Winterdienstes auch die winterdienstfreundliche Planung und Gestaltung von Radverkehrsanlagen sowie
die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr im Winter und basieren bei einzelnen Mafinahmen
auf Grundlage von differenzierten Nutzen-Kosten-Bewertungen.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgdngeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

S. Lieb

Umfrage zum Sicherheitsempfinden und statistische "Wirklichkeit": Gefiihlte und statistische Unsicherheit
mobilogisch! 44 (2023) Nr. 2, S. 15-16, 1 B, 3 Q

In einer reprasentativen Forsa-Umfrage im Auftrag des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR) schatzten
die Befragten ihre personliche Sicherheit als FuBganger:innen (oder besser: “Zufugehende"] im Strafenver-
kehr ein. Es werden dieser "gefiihlten Sicherheit” Zahlen aus der Verkehrsunfallstatistik des Statistischen
Bundesamts sowie Fakten und Erfahrungen aus anderen Disziplinen gegeniber gestellt. Laut der Umfrage
fihlen sich vier von finf Personen in Deutschland sehr sicher oder eher sicher, wenn sie zu Ful im Straf3en-
verkehr unterwegs sind. Sehr sicher fiihlen sich Menschen unter 30 Jahren deutlich haufiger als die Uber 60-
jahrigen. In die gleiche Richtung gingen auch Befragungen des ADAC zur Zufriedenheit der Gruppen von Ver-
kehrsteilnehmenden und zur Flachenkonkurrenz - ausschlief3lich in Grof3stadten. Angesichts der Fuflver-
kehrsanlagen und des Verkehrsgeschehens in Stadten zeigen diese Befragungsergebnisse lediglich die Be-
durfnislosig- und Leidensfahigkeit der derzeitigen Gruppe von Zufu3gehenden. Wenn andere Verkehrsteil-
nehmende das auch so sehen wiirden, ware der Modal Split-Anteil des Fuflverkehrs deutlich hoher. Zuriick
zur aktuellen Befragung des DVR: Mehr als die Halfte der Befragten empfindet jedoch das Uberschreiten der
Fahrbahn ohne Querungshilfe (58 %) sowie Kreuzungen und Einmiindungen ohne Ampeln (55 %) als gefahr-
lich.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
M. Patil; B.B. Majumdar; P.K. Sahu

Bewertung von Unfallschwerpunkten im FuBverkehr zur Formulierung politischer Malnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit und Begehbarkeit von Gehwegen und FuBigangeriiberwegen

[Orig. engl.: Evaluating pedestrian crash-prone locations to formulate policy interventions for improved safety
and walkability at sidewalks and crosswalks/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 675-
689, 4 B, 57, 49 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wird eine Methode vorgestellt, mit der eine Reihe von unfalltrachtigen Gehwegen und Fufigan-
geriiberwegen (FGU) in einem stadtischen Gebiet im Hinblick auf ihre Begehbarkeit bewertet und Verbesse-
rungsmaBnahmen empfohlen werden. Zunichst wurden aus der Literatur 15 fiir Gehwege und zehn fiir FGU
relevante Attribute fir Indien ermittelt. AnschlieBend wurde der analytische Hierarchieprozess verwendet,
um die relative Gewichtung der Attribute aus der Sicht der relevanten Experten zu schatzen. Anschlieflend
wurde eine gewichtete Summenmethode verwendet, um einen Index fiir den Zustand der Gehwege (SCI) und
einen Index fiir den Zustand der FGU (CCI) zur Bewertung des Zustands der vorhandenen FuBgangeriiberwege
und -infrastrukturen zu formulieren. Zehn Orte in Hyderabad (Indien, Hauptstadt des im Jahr 2014 neu ge-
schaffenen indischen Bundesstaats Telangana, mit 6,8 Millionen Einwohnern in der eigentlichen Stadt und 7,7
Millionen in der Agglomeration) mit den meisten tédlichen FuBlverkehrsunfillen in den letzten drei Kalender-
jahren wurden als Untersuchungsorte ausgewahlt. Die ortsspezifischen SCI- und CCI-Schatzungen wurden
verwendet, um die Orte im Hinblick auf ihren bestehenden Zustand und ihre infrastrukturellen Anforderungen
zu priorisieren. Die Ergebnisse zeigten, dass Gehwegmerkmale wie Gehwegbeleuchtung, Sauberkeit, raum-
liche Trennung des Verkehrs und Verkehrsgeschwindigkeit sowie FGU-Merkmale wie Konflikte mit dem que-
renden Verkehr, FGU-Beleuchtung und Kreuzungsregelung die Sicherheit und Begehbarkeit erheblich beein-
flussen. Mafinahmen wie die Gewahrung einer ausschliefilichen Vorfahrt fir den FuB3verkehr, die Aufrechter-
haltung der Qualitat der Gehwege, die Durchsetzung des Uberquerungsverbots, die Neugestaltung der LSA-
Regelung mit FuBverkehrsphase und die Einrichtung von FGU und Schutzinseln wiirden die Begehbarkeit an
fur FuBverkehrsunfalle anfalligen Stellen in Hyderabad verbessern. Die vorgeschlagene Methodik und die
Forschungsergebnisse konnten ein wichtiges Instrument zur Verbesserung der allgemeinen Sicherheit und
Begehbarkeit von Gehwegen und FGU in indischen Stadten sein.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgdngeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
B. Schitzhofer; J. Rauch; M. Séllner; B. Krammer-Kritzer; B. Soukup; T. Panian; M. Liftenegger

Vom Wissen zum Verstehen zum Anwenden? - Implikationen fiir die sichere Straenverkehrsteilnahme
von Kindern

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 68 (2023) Nr. 2, S. 86-95, 3B, 6 T, zahlr. Q

Geman der Theorie der kognitiven Entwicklung nach Piaget (1983] fallt es Kindern bis zum Eintritt in die for-
mal-operationale Phase mit durchschnittlich 12 Jahren schwer, zu abstrahieren. Dies ist aber eine wesentli-
che Voraussetzung dafiir, um zum Beispiel Wissen und Regeln zuverlassig in neuen Situationen anwenden zu
konnen. Die exploratorische Studie untersuchte, ob und gegebenenfalls wie sich verkehrsbezogenes Wissen
und Verhalten im Laufe der Kindergarten- und Grundschulzeit in Abhangigkeit vom Alter entwickeln; fir die
Grundschulkinder konnte daruber hinaus der Einfluss der Fahigkeit zum logisch-schlussfolgernden Denken
beriicksichtigt werden. Bei 67 Kindergartenkindern im Alter von drei bis sechs Jahren sowie 128 Kindern im
Grundschulalter von sechs bis zehn Jahren wurden nicht nur verkehrsrelevantes Wissen und Verhalten zur
Fahrbahnquerung abgefragt, sie wurden des Weiteren standardisiert bei der Fahrbahnquerung beobachtet.
Den Grundschulkindern wurde zusatzlich ein Intelligenztest vorgegeben. Die Daten zeigen den Entwicklungs-
verlauf hinsichtlich der Fahigkeit, Wissen anwenden zu konnen. Anhand der Ergebnisse sollen bestehende
Verkehrserziehungsangebote optimiert und neue Mobilitatsbildungsangebote konzipiert werden.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

R. Piller

Grenzen der visuellen Wahrnehmbarkeit bei Tageslicht, aufgezeigt am Beispiel eines Pkw-Fuigangerun-
falls

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 68 (2023) Nr. 2. S. 115-118, 8B, 1 T

Die Rekonstruktion eines Verkehrsunfalls durch einen unfallanalytischen Sachverstandigen stellt im Ge-
richtsverfahren eine wesentliche Entscheidungshilfe fir die rechtliche Bewertung des Sachverhalts dar. Im
unfallanalytischen Gutachten ist hierzu der anhand technischer Ankniipfungspunkte ermittelte Unfallablauf
darzustellen und insbesondere zu ermitteln, ob und unter welchen Voraussetzungen der Unfall fiir die Unfall-
beteiligten vermeidbar war. Bei einer Vielzahl an Fallen, wie auch bei dem nachfolgend vorgestellten Pkw-
/FuBgéngerunfall, kommt hierbei der Bewertung der Wahrnehmbarkeitsbedingungen eine besondere Bedeu-
tung zu. Bei der im Beispielfall vom Pkw-Fahrer zu l6senden Sehaufgabe handelt es sich um ein nicht alltag-
liches Wahrnehmungsproblem, das mit Probanden im Rahmen von Fahrversuchen untersucht wurde.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

T. Lange; T. Dankert; I. Franzen-Reuter

Mdglichkeiten und Voraussetzungen fiir die Beschleunigung der Umweltvertraglichkeitspriifung
Immissionsschutz 28 (2023) Nr. 2, S. 80-85, 1 B, zahlr. Q

Der Wunsch nach schnelleren immissionsschutzrechtlichen Genehmigungsverfahren ist allgegenwartig. Fur
Vorhaben mit Pflicht auf Umweltvertraglichkeitsprifung besteht aufgrund von haufig langen Verfahrensdau-
ern besonderes Interesse an der Beschleunigung. Im Rahmen einer Bachelorarbeit wurden mithilfe von teil-
standardisierten Experteninterviews Optimierungsmaoglichkeiten des UVP-Verfahrens erarbeitet. Aus den er-
hobenen Daten wurden Handlungsempfehlungen formuliert, die rechtssicher und ohne Qualitatsverlust um-
setzbar sind. In dem Fachbeitrag werden die Ergebnisse der Bachelorarbeit vorgestellt. Ob der Ausbau er-
neuerbarer Energien, der Umstieg auf klimafreundliche Mobilitat oder das Vorantreiben der Digitalisierung,
das Erreichen dieser Ziele ist meist mit immissionsschutzrechtlichen Genehmigungen der Vorhaben verbun-
den. Insbesondere grofRere Genehmigungsverfahren, die eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)



erfordern, zeichnen sich haufig durch lange Verfahrensdauern aus. Das Genehmigungsverfahren von umwelt-
vertraglichkeitspriufungspflichtigen Windenergieanlagen an Land belauft sich auf durchschnittlich 22,8 Mo-
nate.
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5.1 Knotenpunkte
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M. Arafat; M. Hadi; T. Hunsanon; K. Amine

Anwendung eines Stoppzeichen-Assistenten in einer Simulationsumgebung fiir vernetzte Fahrzeuge
[Orig. engl.: Stop sign gap assist application in a connected vehicle simulation environment/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 1127-
1135, 5B, 17 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Bewertung der Auswirkungen von vernetzten Fahrzeugen (Connected Vehicles, CV) und kooperativen au-
tomatisierten Fahrzeuganwendungen auf die Sicherheit und Mobilitat ist fir den Erfolg dieser Anwendungen
entscheidend. In vielen Fallen kann es bei den Auswirkungen auf die Mobilitat und die Sicherheit zu Kompro-
missen kommen, die von der Einstellung der Parameter der Anwendungen abhangen. In der Studie wurde
eine Methode zur Bewertung der Sicherheits- und Mobilitatsvorteile des Stop Sign Gap Assist (SSGAJ-Sys-
tems, einer CV-basierten Anwendung an unsignalisierten Knotenpunkten entwickelt, die ein kalibriertes mik-
roskopisches Simulationstool verwendet. Die Ergebnisse der Studie bestatigten, dass die Kalibrierung der
Wahrscheinlichkeitsverteilungen fir die Zeitliickenannahme durch die Fahrenden in dem verwendeten Simu-
lationsmodell von entscheidender Bedeutung ist, um das reale Fahrverhalten bei der Bewertung der Auswir-
kungen von SSGA widerzuspiegeln. Die Simulationsmodelle mit den kalibrierten Zeitlickenparametern wur-
den dann verwendet, um die Auswirkungen der SSGA zu bewerten. Die Ergebnisse zeigten, dass SSGA die
Gesamtkapazitat kleinerer Zufahrten an unsignalisierten Knotenpunkten um etwa 35,5 % verbessern kann,
wenn die SSGA-Auslastung 100 % erreicht. Diese Kapazitatssteigerung hing jedoch von der Einstellung der
Mindestzeitlickenzeit in der SSGA ab, und es gab einen klaren Kompromiss zwischen Kapazitat und Sicher-
heit. Die Analyse zeigte, dass mit zunehmender Mindestzeitliickenzeit, die in der SSGA verwendet wird, die
Sicherheit des Knotenpunkts zunimmt. Es zeigte sich zum Beispiel, dass bei der Verwendung einer 8-Sekun-
den-Liicke bei einer Verkehrsstarke von 750 Fz/h auf der Hauptstraf3e die Anzahl der Konflikte um 30 % ab-
nehmen konnte, wenn die SSGA-Nutzungsrate von 0 auf 100 % steigt.
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5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
5.22  Arbeitsstellen

A.H. Mashhadi; M. Farhadmanesh; A. Rashidi; N. Markovi¢

Uberpriifung von Methoden zur Schitzung der Kapazitit von Arbeitsstellenbereichen
[Orig. engl.: Review of methods for estimating construction work zone capacity/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 3582-
397, 2B, 37T, 71 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Straflenerneuerungen im Zuge der Erhaltung und die daraus resultierenden Arbeitsstellen gelten als eine der
Hauptursachen fur Verkehrsstaus und Verzogerungen auf Autobahnen. Die Fahrbahnkapazitat wird durch
eine geringere Anzahl von Fahrstreifen, schmalere Fahrbahnen und Geschwindigkeitsbegrenzungen in Ar-
beitsstellen verringert. Eine genaue Vorhersage der Kapazitat von Arbeitsstellen hilft Verkehrsfachleuten, den
Verkehrsablauf besser einschatzen zu konnen. Zu diesem Zweck wurden mehrere Methoden entwickelt, um
die Auswirkungen von Arbeitsstellen auf den Verkehrsablauf zu quantifizieren. In dem Beitrag der University
of Utah in Salt Lake City wird ein kritischer Uberblick iber die drei Arten von Ansatzen zur Schatzung der
Kapazitat von Arbeitsstellenbereichen gegeben, darunter parametrische, nicht-parametrische und Simulati-
onsmethoden. Anschlielend werden die am haufigsten bericksichtigten Faktoren und ihre Haufigkeit vorge-
stellt. AuBerdem werden die Ansatze, ihre Ziele und Schwachstellen detailliert beschrieben. AbschlieBend
werden Empfehlungen fur die kinftige Forschung gegeben. Die Arbeit konnte Forschenden auf dem Gebiet
der Kapazitatsabschatzung von Arbeitsstellen helfen, indem sie alle bisherigen Methoden an einem Ort zu-
sammenfihrt und prasentiert.
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5.22  Arbeitsstellen

M. Burger; T. Muth

Die neuen RSA und Erfahrungen in der Praxis
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 6, S. 390-397, 2 B, zahlr. Q

Nach 20-jahriger Uberarbeitung des wichtigsten Regelwerks aus dem Bereich der Sicherung von Arbeitsstel-
len sind die neuen RSA am 15. Februar 2022 als "Richtlinien fir die verkehrsrechtliche Sicherung von Arbeits-
stellen an Straflen”, Ausgabe 2021 erschienen. Damit steht ein Regelwerk zur Verfligung, welches das aktu-
elle Verkehrsrecht abbildet und den aktuellen Stand von Wissenschaft und Forschung berticksichtigt. Neben
allen Anderungen der StVO und VwV-StVO wurden im Lauf der jahrelangen Uberarbeitung insbesondere die
Regelungen in die RSA Gibernommen, die zuvor schon durch ARS eingefiihrt worden waren, zum Beispiel zu
den Nachtbaustellen. Nach ausgiebiger Diskussion wurden Regelungen zum Arbeitsschutz ausgegliedert und
somit die Eigenschaft des Regelwerks als Richtlinie zur VwV-5tVO gescharft. Aber auch Neuerungen im Be-
reich der temporéren Telematik sowie neuartige Ansatze aus der Praxis (Arbeitsstellen unter besonderen
Bedingungen] wurden aufgegriffen. Wo nach dem derzeitigen Kenntnisstand Regelplane noch nicht sachge-
recht erschienen, wurde durch entsprechende offene Formulierungen die Maglichkeit etabliert, diese Ansatze
in der Praxis aufzugreifen und entsprechende Erfahrungen zu sammeln. Textliche Vorgaben und Regelplane
wurden so gefasst, dass die anordnenden Behorden mit ihrer Pflicht zur Ermessensausiibung und Berlick-
sichtigung der Belange des Einzelfalls in angemessener Weise konfrontiert werden und ihnen die nétigen
Spielraume zur Beriicksichtigung des Einzelfalls zur Verfligung stehen.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

M. Karthaus; S. Getzmann; E. Wascher; F. Graas; G. Rudinger

Die Entwicklung verkehrssicherheitsrelevanter Personenmerkmale im hoheren Lebensalter und ihre Ein-
flussfaktoren: Erste Querschnittsanalysen aus der Dortmunder-Bonner-Langsschnittstudie (DoBoLSiS)

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 87 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen (BASt), Mensch und Sicherheit H. M 336). — ISBN 978-3-95606-724-2. — Online-
Ressource: verfiigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Es gibt verschiedene Personenmerkmale, die das Fahrverhalten und die Fahrfahigkeiten von Menschen be-
einflussen konnen. Dazu gehdren nicht nur Personlichkeitseigenschaften und das Selbstbild einer Person,
sondern auch perzeptive, motorische und kognitive Fahigkeiten, die personliche Fahrgeschichte, Einstellun-
gen, bewusst oder unbewusst eingesetzte Kompensationsstrategien und auch die objektive Lebenssituation
einer Person. All diese Personenmerkmale konnen sich im Laufe des Lebens verandern und - je nach Art und
Ausmaf} - das Fahrverhalten und damit auch die Fahrtiichtigkeit und Fahrkompetenz beeintrachtigen. Im
Rahmen einer auf mehrere Jahre angelegten Langsschnittstudie wird untersucht, ob und wie sich diese ver-
kehrssicherheitsrelevanten Personenmerkmale im hoheren Lebensalter verandern und welchen Einfluss sie
(und andere Faktoren) auf das Fahrverhalten und damit auch auf die individuelle und allgemeine Verkehrssi-
cherheit haben konnen. Dazu wurden tber 480 Personen im Alter von 67 bis 76 Jahren im Abstand von 12 bis
15 Monaten bis zu vier Mal eingeladen, um eine Fahrt in einem Fahrsimulator zu absolvieren. Dabei wurden
zu jedem Messzeitpunkt neurophysiologische Parameter (EEG] erfasst und mittels Fragebogen und kognitiven
Leistungstests verschiedene verkehrssicherheitsrelevante Merkmale erhoben. Der Bericht enthalt erste Er-
gebnisse der querschnittlichen Auswertung der Daten, die an dem ersten Messzeitpunkt von den Probanden
und Probandinnen erfasst wurden. Dazu gehdren unter anderem mittels Fragebogen erhobene Personlich-
keitseigenschaften (Big Five), das Selbstbild, Kompensationsstrategien sowie Angaben zur objektiven



Lebenssituation und demografische Daten. Mithilfe psychometrischer Tests wurden verschiedene kognitive
Fahigkeiten wie die Sensomotorik, die Reaktionsfahigkeit, diverse Facetten der Aufmerksamkeit (unter ande-
rem geteilte Aufmerksamkeit, Ablenkbarkeit, Flexibilitdt) sowie die visuelle Suche und die Beobachtungsfa-
higkeit in verkehrsrelevanten Umgebungen erfasst.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

0.3 Tagungen, Ausstellungen

L. Scholze; L. Rof3ger; B. Bredow

Vorhersage von verkehrssicherem Fahren bei Fahranfiangern - eine Studie zur pradiktiven Validitat eines
Tests zur Erfassung von Verkehrswahrnehmungs- und Gefahrenvermeidungskompetenzen

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 (2023) Nr. 2, S. 105-110, 4 B, 10 T, zahlr. Q

Unter Berticksichtigung der methodischen Einschrankungen konnte gezeigt werden, dass ein Testverfahren
zur Erhebung von Verkehrswahrnehmungs- und Gefahrenvermeidungskompetenz nicht nur Kompetenzun-
terschiede in Abhangigkeit von Ausbildungsformaten erfasst, sondern zu einem gewissen Maf3 auch zukinf-
tige verkehrssicherheitsrelevante Aspekte bei der Verkehrsteilnahme vorhersagen kann. Besonders geeignet
erscheinen dabei Aufgabenformate, die basierend auf Gefahrenhinweisen eine korrekte Vorhersage des wei-
teren Situationsverlaufs verlangen. Eine Replikation dieser Befunde unter Einbeziehung zusatzlicher objekti-
ver Mafle, wie zum Beispiel der fahrdatenbasierten Haufigkeit kritischer Fahrmanover, ware nitzlich, um den
potenziellen methodischen Einschrankungen der Studie zu begegnen, aber auch um weitere Hinweise fir eine
Testzusammenstellung zu generieren. Ein reliables und valides Testverfahren zur Bestimmung der Kompe-
tenz zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung kann im Sinne einer Lernstandsdiagnose dabei
helfen, wahrend der Fahrausbildung den Ausbildungsprozess zu steuern, indem etwaige Kompetenzdefizite
angezeigt und in der Ausbildung gezielt aufgegriffen werden konnen. Es bietet dariiber hinaus das Potenzial,
die bisherige Kompetenzfeststellung in der Fahrerlaubnisprifung zu erganzen und damit die Selektionsfunk-
tion der Fahrerlaubnispriifung weiter zu erhohen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

0.3 Tagungen, Ausstellungen

P. Spitzer; S. Schenk; H. Till
Mopedfahren: Was tun mit der Moped-Mobilitat
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 [2023) Nr. 2, S. 148-153, 6 B, zahlr. Q

Die Praxisbeobachtungen im Rahmen der Studie in Osterreich haben gezeigt, dass auf einem Ubungsplatz in
praller Sonne nach drei Stunden kein Ubungs- und Lerneffekt mehr vorhanden ist. Auch eine Konzentration
ist nicht langer moglich, es kommt zu einer automatisierten und monotonen Ubungshaltung. Fiir die Neu-
strukturierung des praktischen Teils wird ein Rhythmus vorgeschlagen, der sich in vier Blocke gliedert und
dessen letzter Teil als Feedbackfahrt bis zu sechs Monate nach Ausweiserwerb stattfinden sollte. Ein Wieder-
holungs- und Ubungseffekt ist eben nur durch eine Splittung méglich. Eine grundsétzliche Entscheidung fiir
eine Mehrphasenausbildung, die von den Eltern begriiBt wird, wobei sich aber der Mehraufwand und die Kos-
ten dafiir in Grenzen halten sollen, ist letztlich eine Entscheidung dafiir, dass ein Mehr an Stunden auch etwas
mehr kosten wird, muss und darf. Nur die Fahigkeit, Gefahren der Umgebung und sein eigenes Kénnen rea-
listisch einzuschatzen, kann die Unfallzahlen im Allgemeinen und die Verkehrsunfalle im Speziellen senken.
Im Sinne der Ausbildung eines besseren Verstandnisses von Sicherheit und Risiko ist es notwendig, im schu-
lischen Alltag verpflichtende Angebote zu schaffen. Nur so kann die Altersgruppe der 10- bis 14-Jahrigen eine
verbesserte Selbsteinschatzung und Risikokompetenz erlangen. Die Zeit zwischen der Freiwilligen Radfahr-
prifung und dem Mopedfiihrerschein darf man dafiir nicht ungentitzt verstreichen lassen. Es bedarf also eines
schlissigen und logisch aufbauenden Konzepts der Verkehrssicherheits-, und Risikoerziehung von der
Grundschule bis hin zum Fihrerschein B.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
5.11 Knotenpunkte
5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)

W. Brilon; N. Wu; J. Schmitz

Fundamentaldiagramm fiir einen Knotenpunkt: Anwendung fiir einen Kreisverkehr
[Orig. engl.: Fundamental diagram for an intersection: Application for a roundabout/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 7, 2023, 5. 359-
372, 14 B, 16 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: htto://journals.sagepub.com/home/trr

Die Qualitat des Verkehrsablaufs an einem Knotenpunkt wird bisher im Allgemeinen anhand der Merkmale
von einzelnen Verkehrsstromen beschrieben, zum Beispiel Wartezeit oder Staulangen. Hier wird eine Losung
vorgeschlagen, bei der die Qualitat fur alle Strome zusammenfassend in der Gestalt eines Fundamentaldia-
gramms beurteilt wird. Dieses Knotenpunkt-Fundamentaldiagramm (KFdg) ist eine Zwischenversion zwi-
schen dem traditionellen Fundamentaldiagramm fir einen einzelnen Straflenabschnitt und dem sogenannten
makroskopischen Fundamentaldiagramm fir ein stadtisches Straflennetz. Die Herleitung des KFdg aus
grundlegenden Definitionen sowie einige mathematische Konsequenzen werden beschrieben. Als Ergebnis
werden recht einfache Formeln angegeben. Diese ermoglichen es, aus einfachen konventionellen Verkehrs-
zahlungen, zum Beispiel mit automatischen Zahlgeraten, eine zusammenfassende Beurteilung fir die Ver-
kehrsqualitat des Knotenpunkts zu ermitteln. Solche Mafzahlen sind zum Beispiel die Durchschnittsge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs im Bereich des Knotenpunktes oder die durchschnittliche Verlustzeit durch
Wartezeiten. Die Ableitungen beginnen mit eher vereinfachenden Annahmen, die dann erweitert werden, um
komplexere Situationen zu bericksichtigen. Ein Beispiel fir einen Kreisverkehr zeigt, wie ein KFdg auf der
Grundlage realer Daten erstellt werden kann. Zur Veranschaulichung und fir umfassendere Auswertungen
wurde ein Kreisverkehr mittels Mikrosimulation modelliert. Dabei konnten KFdg auf der Grundlage einer gro-
Beren StichprobengroBe und fir variierende auf3ere Bedingungen dargestellt werden.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
S.R. Klomp; V.L. Knoop; H. Taale; S.P. Hoogendoorn

Zuflussregelung mit einem Erkennungsalgorithmus fiir mikroskopische Liicken und empirischer Be-
schleunigungsiiberpriifung

[Orig. engl.: Ramp metering with microscopic gap detection algorithm design and empirical acceleration ve-
rification/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 1, 2022, S. 91-
104, 7B, 3T, 26 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Im Bereich der Autobahnauffahrten kommt es wahrend der Hauptverkehrszeiten haufig zu Stauungen. Zur
Verzogerung beziehungsweise Verhinderung des Auftretens von Staus werden Zuflussregelungen angewen-
det. Eine Zuflussregelungsanlage (Ramp Metering Installation (RMI)) steuert den Zufluss in der Auffahrt, so
dass der Gesamtverkehrsdurchfluss knapp unter der Kapazitatsgrenze gehalten werden kann. Die derzeitigen
RMI-Algorithmen verwenden makroskopische Verkehrsdaten, die das Auftreten von Ineffizienzen nicht voll-
standig verhindern konnen. In diesem Beitrag wird eine mikroskopische Zuflusserkennung auf der Hauptstre-
cke vorgestellt. Fiir die Analysen wurden Trajektoriendaten gesammelt, anhand derer der Mittelwert und die
Standardabweichung der Fahrerbeschleunigungen berechnet wurden. Es wurden Simulationen der Zufluss-
regelung mit Hilfe der Beschleunigungsdaten durchgefiihrt. Insgesamt ergeben sich hierdurch Einsparungen
bei der Reisezeit im Vergleich zu bestehenden makroskopischen Systemen.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

Y. Bie; T.Z. Qiu

Algorithmus der adaptiven Geschwindigkeitsregelung fiir vernetzte Fahrzeuge in Fahrzeugkolonnen an
signalisierten Knotenpunkten

(Orig. engl.: Connected vehicle-cooperative adaptive cruise control algorithm to divide and reform connected
vehicle platoons at signalized intersections to improve traffic throughput and safety/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 995-
1005, 5 B, 1T, 26 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Der Algorithmus der kooperativen adaptiven Geschwindigkeitsregelung (Cooperative Adaptive Cruise Control,
CACC]) ist eine einfache und wirksame Methode zur Bildung von Kolonnen bei geringer Fahrbahnbreite,
wodurch die Straflenkapazitat und die Verkehrsmenge verbessert werden konnen. Der CACC-Algorithmus
wurde weitgehend in Bezug auf das Fahren auf Autobahnen diskutiert, wo haufiges Anhalten und Zusammen-
fihren unublich sind. In dem Beitrag wird vorgeschlagen, dass CACC auch fiur stadtische Schnellstrafien von
Nutzen sein kann, indem ein geeigneter Algorithmus zur Vorhersage des Kolonnenverhaltens mit optimierten
Trajektorien verwendet wird, um die Kolonnen vor und nach signalisierten Knotenpunkten aufzuteilen und neu
zu formieren und so kleine, sichere Abstinde einzuhalten. Die Technologie des vernetzten Fahrzeugs
(Connected Vehicle, CV) ist der Schliissel zur Anpassung und Verbesserung des CACC-Algorithmus, da sie es
ermoglicht, den Signalplan an einen CACC-Zug zu senden und den Fahrzeugen die Maglichkeit gibt, Echt-
zeitinformationen von anderen Fahrzeugen in der Kolonne zu erhalten. In der Forschungsarbeit wird ein CV-
CACC-Algorithmus vorgeschlagen, der aus zwei Funktionen besteht: Kolonnenteilung und -neubildung. Der
neue Algorithmus ist auflerdem mit Beschleunigung als neuer Regelgrofie anstelle der Geschwindigkeit aus-
gestattet, sodass die Kolonne in der Lage ist, starke Geschwindigkeitsanderungen an Knotenpunkten zu be-
waltigen, was das Basis-CACC nicht kann. In der Studie wurden Computersimulationen durchgefiihrt, um die
Zuverlassigkeit des CV-CACC-Algorithmus zu testen und seine Leistung mit der des Basis-CACC-Algorithmus
zu vergleichen.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

L. Liu; S. Feng; Y. Feng; X. Zhu; H.X. Liu

Ein lernbasiertes stochastisches Fahrmodell fiir autonome Fahrzeugtests
[Orig. engl.: Learning-based stochastic driving model for autonomous vehicle testing/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 1, 2022, S. 54-
64, 9B, 2T, 42 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Bei der simulationsbasierten Erprobung und Bewertung von autonomen Fahrzeugen (Autonomous Vehicles
(AVs)) beeinflusst die Fahrweise der anderen Fahrzeuge (Background Vehicles (BVs)) das Fahrverhalten des
autonomen Fahrzeugs. Die meisten bestehenden Simulationsplattformen verwenden entweder vorgegebene
Trajektorien oder deterministische Fahrmodelle zur Modellierung des BV-Verhaltens. Beide Methoden fiihren
zu unrealistischen Verkehrsszenarien, da vorbestimmte BV-Trajektorien nicht auf AV-Manover reagieren kon-
nen und deterministische Modelle sich von realen menschlichen Fahrverhalten unterscheiden. In dem Beitrag
wird ein lernbasiertes stochastisches Fahrmodell vorgestellt, welches die besonderen Anforderungen von AV-
Tests erfillt. Das Modell wurde angelernt mit Fahrdaten (Naturalistic Driving Data (NDD)) aus dem Safety
Pilot Model Deployment-Projekt und mit einem stochastischen intelligenten Fahrmodell (Intelligent Driving
Model (IDM)) verglichen. Um das vorgestellte Modell zu validieren, wurden Verkehrssimulationsexperimente
durchgefihrt.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

H. Wilhelm

Zerebrale Sehstorungen und Fahreignung

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 (2023) Nr. 2, S. 67-70, 4 B, zahlr. Q

Die meisten zerebralen Sehstorungen treten im Zusammenhang mit Erkrankungen auf, die Gesichtsfeldaus-
falle oder andere neurologische Defizite verursachen. Oft steht Fahreignung deshalb gar nicht zur Diskussion.
Es gibt allerdings Ausnahmen. Der Beitrag soll im Uberblick die wichtigsten zerebralen Sehstérungen vor-
stellen und ihre Besonderheiten und einfache diagnostische Verfahren beschreiben. An zerebralen Sehsto-
rungen sind neben der primaren Sehrinde sekundare, spezialisierte Sehzentren beteiligt, wobei die genaue
anatomische Zuordnung nicht immer eindeutig und scharf abgrenzbar ist. Es sind nur solche Storungen ein-
geschlossen, die bei den eigenen Patienten aufgetreten sind. Es gibt sicherlich weitere, die hier nicht erwahnt
sind, zum Beispiel Verlust der Bewegungswahrnehmung, was natiirlich Fahreignung ausschlieen wiirde. Ei-
nen solchen Patienten hat es aber nie gegeben. Am Anfang steht eine gut bekannte und haufige Storung.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M. Pohle; S.T. Glnther; R. Schiitze; T. Trautmann; D. Engert
Fahrerassistenzsysteme fiir die Geschwindigkeitsreduzierung bei schlechten Bedingungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 96 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Fahrzeugtechnik H. F 150). - ISBN 978-3-95606-723-5. - Online-Res-
source: verfiighar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Im Bericht wird das Unfallvermeidungspotenzial von Geschwindigkeitsassistenten beleuchtet unter Beach-
tung des Einflusses schlechter Sicht-, Witterungs- und Straflenbedingungen. Diese Assistenzsysteme sollen
Fahrende dabei unterstiitzen, in solchen Fallen eine sichere angepasste Fahrgeschwindigkeit zu wahlen. Mit-
tels Literaturrecherche wurde zunachst der Kenntnisstand zu Einflussfaktoren auf geschwindigkeitsindizierte
Unfélle und der Stand der Technik zu existierenden Geschwindigkeitsassistenten (GAS) recherchiert. Im Fo-
kus stand dabei vor allem die Wirksamkeit und Systemgrenzen aktueller "Intelligent Speed Assist" (ISA) Sys-
teme, deren Akzeptanz und Wirksamkeit. Darauf basierend wurden polizeiliche und In-Depth-Unfalldaten hin-
sichtlich dieser Einflisse und weiterer Auffalligkeiten untersucht und Wirkfelder fiir verschiedene magliche
Varianten von GAS definiert. Anhand der herausgearbeiteten Einflussfaktoren, wie Erkennungsraten von un-
terschiedlichen Verkehrsschildern, der aktuellen Entwicklung geschwindigkeitsindizierter Unfalle oder deren
Dunkelziffern, den daraus resultierenden Veranderungen im Wirkfeld und dem Stand der Technik wurden drei
exemplarische Systemauslegungen von GAS definiert: Basis-ISA-, ISA+ und unabhangige ISA-Systeme. Basis-
ISA-Systeme sind nur in der Lage, Verkehrszeichen zu erkennen, welche eine maximal zuldssige Hochstge-
schwindigkeit ohne weitere Bedingungen angeben. Damit reprasentieren Basis-ISA-Systeme den Funktions-
umfang, welcher von aktuell existierenden ISA-Systemen verlasslich erreicht wird.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

J. Zimmermann; M. Deublein; S. Siegrist
Fahraus- und Weiterbildung im Kontext des automatisierten Fahrens
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 [2023) Nr. 2, S. 98-104, 2 B, 6 T, zahlr. Q

Mit fortschreitender Automatisierung ab SAE-Levels 3 werden sich die Aufgaben und damit die Anforderungen
an sicherheitsrelevante Fertigkeiten und Fahigkeiten der Lenkenden weiter verandern. Dazu bearbeitet die
BFU (Beratungsstelle fur Unfallverhiitung der Schweiz) aktuell ein Forschungsprojekt im Auftrag des ASTRA.
Zwei Hauptziele werden verfolgt: (1) Die Erarbeitung eines strukturierten Katalogs tiber Fahrkompetenzen
unter Beriicksichtigung verschiedener Automatisierungsstufen, aus dem konkrete Anforderungen abgeleitet
werden, die unmittelbar Eingang in die kiinftige Berufspraxis der Aus- und Weiterbildung finden konnen. Und
(2) die Formulierung von Handlungsempfehlungen und eine Priorisierung sicherheitsrelevanter Schulungsin-
halte und den dafiir geeigneten Vermittlungsmethoden.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
0.8 Forschung und Entwicklung

A.P. Hungund; G. Pai; A.K. Pradhan

Systematischer Uberblick iiber die Forschung zur Ablenkung im Pkw im Zusammenhang mit fortschrittli-
chen Fahrerassistenzsystemen

(Orig. engl.: Systematic review of research on driver distraction in the context of advanced driver assistance
systems]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 756-
765, 1B, 2T, 43 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme (ADAS]) versprechen bessere Fahrleistungen und mehr Sicherheit.
Wenn ADAS mehr Aufgaben der Fahrzeugsteuerung iibernehmen, kann die Rolle der Fahrerin und des Fah-
rers auf die einer passiven Uberwachung reduziert werden. Dies wiederum kann dazu fiihren, dass sich die
Fahrenden vermehrt mit fahrfremden Aufgaben beschaftigen, was den versprochenen Sicherheitsgewinn
moglicherweise schmalert. Es wurde eine systematische Ubersichtsarbeit in Ubereinstimmung mit den
PRISMA-Richtlinien (Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses) durchgefiihrt, um
den Zusammenhang zwischen der Nutzung von ADAS und der Ablenkung der Fahrenden zu untersuchen. Es
wurden vier Forschungsfragen gestellt: zwei Fragen untersuchten die Auswirkungen von ADAS auf die Betei-
ligung an sekundaren Aufgaben und die Qualitat der Ausfiihrung sekundarer Aufgaben, und zwei Fragen be-
fassten sich mit den Auswirkungen von ADAS auf die Aufmerksamkeit der Fahrenden und auf die durch die
Beteiligung an sekundaren Aufgaben verursachten Verhaltensanderungen der Fahrenden. 29 Arbeiten wur-
den fir die Volltextsynthese ausgewahlt. Die Mehrheit der Arbeiten weist auf einen Zusammenhang zwischen
ADAS und erhohtem Engagement fiir sekundare Aufgaben sowie einer verbesserten Leistung bei sekundaren
Aufgaben hin. In zehn Beitragen wird berichtet, dass Fahrende dazu neigen, ihre Aufmerksamkeit auf sekun-
dare Aufgaben zu lenken und von den Fahraufgaben abzulenken. Diese Ergebnisse unterstreichen die anhal-
tende Bedeutung der Rolle der menschlichen Fahrenden trotz der Fahrzeugautomatisierung, insbesondere
im Zusammenhang mit der Ablenkung des Fahrers, und dass das Verstandnis der Nutzenden fiir die Funkti-
onen und Grenzen von ADAS fiir eine angemessene und effektive Nutzung dieser Systeme von wesentlicher
Bedeutung ist.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfélle)
16.4 Winterdienst
16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerate (Mechanisierung)

F. Fakhrmoosavi; R. Saedi; F. Jazlan; A. Zockaie; M. Ghamami; T.J. Gates; P.T. Savolainen

Wirksamkeit von griinen Warnleuchten mit unterschiedlichen Blinkmustern bei Winterdiensteinsatzen
[Orig. engl.: Effectiveness of green warning lights with different flashing patterns for winter maintenance ope-
rations/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 1505-
1521, 11 B, 3T, 31 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Straflenbaubehorden fiihren Schneerdaumungsarbeiten durch, um die Mobilitat und Sicherheit im Winter
zu verbessern. Langsamere Fahrgeschwindigkeiten wahrend dieser Arbeiten in Kombination mit schlechter
Sicht und geringerer Reibung der Fahrbahn bedeuten, dass Sicherheit und Kollisionsvermeidung ein standi-
ges Anliegen bleiben. In vielen Studien wurden Beschilderungs- und Beleuchtungstechnologien eingesetzt,
um die Sichtbarkeit von Schneepfliigen zu verbessern. Obwohl einige wenige Studien die Verwendung ver-
schiedener Farben an Schneepfliigen untersucht haben, gibt es keine griindliche Studie, die die potenziellen
Auswirkungen der Verwendung griiner Warnlichter bei Winterdiensteinsatzen untersucht. In der Studie wer-
den daher die Auswirkungen verschiedener Warnlichtkonfigurationen und Blinkmuster auf die Sichtbarkeit
von Schneepfligen untersucht, wobei der Schwerpunkt auf griinen Lichtern liegt. Zu diesem Zweck wurden
37 Warnlichtkonfigurationen mit verschiedenen Farbkombinationen (griin und gelb) und Blinkmustern (ein-
fach und vierfach) auf der Riickseite (LED), der Oberseite (Bake) oder beidem bei Schneepfliigen entworfen.
Diese Konfigurationen werden bewertet, um die effektivsten Konfigurationen zu ermitteln. Es wurden drei
Versuchsreihen entworfen und durchgefiihrt: statisch, dynamisch und wetterabhangig, um die Wirksamkeit
der Sichtbarkeit in verschiedenen Situationen zu bewerten: Tag und Nacht, klares und verschneites Wetter



sowie statische und dynamische Szenarien. Die Experimente wurden mit menschlichen Probanden durchge-
fuhrt und die Testergebnisse mithilfe statistischer Analysen ausgewertet. Die Auffalligkeit bei Tag und die
Blendung bei Nacht unterscheiden sich statistisch zwischen den verschiedenen Konfigurationen. Dariiber hin-
aus verbessert die Hinzufiigung von grinen Lichtern mit einem einzigen Blinkmuster zu den gelben Warn-
leuchten die Auffalligkeit, wahrend die Blendung im Vergleich zu Konfigurationen mit nur gelben Lichtern auf
einem akzeptablen Niveau bleibt.
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6.6 Fahrbahnmarkierungen
0.1 Datenverarbeitung

M.R. Mousa; S.R. Mousa; M. Hassan; P. Carlson; |.A. Elnaml

Vorhersage der Verschlechterung der Retroreflexion von Fahrbahnmarkierungen auf Wasserbasis mit
Hilfe fortgeschrittener maschineller Lerntechniken

[Orig. engl.: Predicting the retroreflectivity degradation of waterborne paint pavement markings using advan-
ced machine learning technigues)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 9, 2021, 5. 483-
494, 6 B, 3T, 29 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Farbe auf Wasserbasis ist das am haufigsten verwendete Markierungsmaterial in den Vereinigten Staaten.
Aufgrund von Budgetbeschrankungen erneuern die meisten Verkehrsbehorden ihre Markierungen nach ei-
nem festen Zeitplan, was in Bezug auf Effizienz und Wirtschaftlichkeit fragwiirdig ist. Um dieses Problem zu
losen, konnten die staatlichen Behorden die Leistung der Markierungen anhand der gemessenen Retrorefle-
xion von wasserbasierten Farben, die im Rahmen des "National Transportation Product Evaluation Program™
(NTPEP) verwendet werden, oder anhand von Retroreflexionsmodellen, die in friheren Studien entwickelt
wurden, bewerten. Beiden Optionen mangelt es im Allgemeinen an Genauigkeit aufgrund der hohen Dimen-
sionalitat und Multikollinearitat der Retroreflexionsdaten. Daher bestand das Ziel der Studie darin, einen fort-
schrittlichen Algorithmus fiir maschinelles Lernen einzusetzen, um Modelle fiir die Leistungsvorhersage von
Wasserlacken zu entwickeln, die die Variablen beriicksichtigen, von denen angenommen wird, dass sie ihre
Leistung beeinflussen. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden insgesamt 17 952 Messungen der Retroreflexion
von zehn Testdecks, die in der NTPEP enthalten sind, durchgefiihrt. Auf der Grundlage dieser Daten wurden
zwei CatBoost-Modelle mit einem akzeptablen Genauigkeitsgrad entwickelt, die die Riickstrahlfahigkeit von
Wasserlacken fur bis zu drei Jahre vorhersagen konnen, wobei nur die anfanglich gemessene Riickstrahlfa-
higkeit und die voraussichtlichen Projektbedingungen wahrend des vorgesehenen Vorhersagezeitraums, wie
zum Beispiel Linienfarbe, Verkehr, Lufttemperatur usw., verwendet werden. Diese Modelle kdnnten von Ver-
kehrsbehorden in den Vereinigten Staaten verwendet werden, um verschiedene Produkte zu vergleichen und
das beste Produkt fiir ein bestimmtes Projekt auszuwahlen und die erwartete Lebensdauer eines bestimmten
Produkts auf der Grundlage eines bestimmten Schwellenwerts fiir die Retroreflexion zu bestimmen, um kiinf-
tige Ummarkierungs-Mafinahmen zu planen.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

U. Ellmers
Pilotprojekt zu Emissionsmessungen mittels Remote Sensing Devices

Kolloquium Luftqualitat an Strallen 2023, 19. und 20. April 2023, Bergisch Gladbach. Koln: FGSV Verlag, 2023
(FGSV 002/137] S. 28-38, 5B, 7 Q

Das Pilotprojekt mit dem erstmaligen Einsatz eines Remote Sensing Systems auf deutschen Autobahnen
konnte nach langerer Vorbereitungszeit erfolgreich abgeschlossen werden. Die dabei gesammelten Daten
konnen unter vielfaltigen Fragestellungen ausgewertet und als Grundlage fir Malnahmen verwendet werden.
Insofern ware eine Fortfihrung von Einzelmessungen oder auch ein permanenter Einsatz durchaus in Be-
tracht zu ziehen. Allerdings sind die Kosten fiir Messungen hoch, ein Kauf dieses Systems im Moment nicht
moglich und die zu beachtenden Randbedingungen beim Einsatz des Systems so einschrankend, dass ein
weiterer Einsatz des Systems nur unter sehr speziellen und lbergeordneten Fragestellungen denkbar ist.
Vorstellbar ist der Einsatz von Remote Sensing Einrichtungen - vergleichbar mit den Mautkontrollstellen -
als eine Vorselektierung der Fahrzeuge fir eine anlassbezogene PTI.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

A. Rauterberg-Wulff; W. Schmidt; I. Diiring
Ein Vergleich der mittleren taglichen Kfz-Emissionen wochentags und am Wochenende in Berlin

Kolloquium Luftqualitat an Strallen 2023, 19. und 20. April 2023, Bergisch Gladbach. Koln: FGSV Verlag, 2023
(FGSV 002/137] S. 245-257, 8 B, 3 Q

Die Auswertungen der Kennzeichenerhebung 2021 an Werktagen (Montag/Dienstag) sowie am Wochenende
zeigen fir den Erhebungszeitraum Ende Oktober/Anfang November: Am Wochenende, besonders am Sonn-
tag, werden eher auch mal altere Fahrzeuge bewegt. Die Fahrzeugflotte am Wochenende ist im Mittel etwas
alter und der Anteil von Fahrzeugen mit alterem Emissionsstandard etwas hoher. Dies fihrt zu einer leichten
Erhohung der Emissionsfaktoren je Fahrzeugkategorie. Dieser Effekt wird jedoch in Berlin durch die deutlich
niedrigeren Verkehrsmengen und die bessere Verkehrsqualitat am Wochenende mehr als ausgeglichen. So
liegen die Emissionen auch bei der Modellierung mit der emissionsintensiveren Sonntagsflotte im Mittel so-
wohl fur Stickstoffoxide als auch fir abgasbedingte Partikel um fast 50 % niedriger. Werden die Emissionen
auch fur Sonntage mit der Werktags-Flotte berechnet, so werden die Stickstoffoxidemissionen um etwa 5 %
und die abgasbedingten Partikel um etwa 23 % unterschatzt. In der Jahreshilanz kann dieser Effekt in der
Regel im Stadtverkehr vernachlassigt werden. Unter anderen Randbedingungen, insbesondere bei der Be-
trachtung von Straflen mit regelmé&Big hohen Verkehrsmengen an Wochenenden (zum Beispiel durch Aus-
flugsverkehr) kann damit eine gesonderte Beriicksichtigung einer Wochenend-Flotte auch fiir die Gesamte-
missionen im Jahr durchaus von Bedeutung sein.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

A. Samad; K. Molina; U. Vogt

Ergebnisse von Messungen von partikel- und gasformigen Luftverunreinigungen in der Umgebung des
Flughafens Stuttgart

Kolloquium Luftqualitdt an Stralfen 2023, 19. und 20. April 2023, Bergisch Gladbach. Kéln: FGSV Verlag, 2023
(FGSV 002/137] S. 261-268, 5B, 1T, 7 Q

Beim Vergleich der Ergebnisse aus den drei Phasen zeigten sich die grofiten Veranderungen bei den UFP-
Partikelanzahlkonzentrationen (PNCs) und bei den entsprechenden mittleren Partikeldurchmessern (Dp). Als
wahrend Phase 1 kein Flugverkehr auftrat, lagen die PNC-Konzentrationen unter 10 000 Partikel/cm® und die
Dp-Grofen bei 38 nm und dariber. Im Laufe der Phasen 2 und 3, in denen immer mehr Flugverkehr stattfand,
traten PNC-Peaks von Flugzeugen mit Gber 300 000 Partikeln/cm® bei Dp-GréfBen von 10 nm auf. Simultane
UFP-Messungen an zwei Messorten gleichzeitig zeigten auch, dass die erhohten UFP-Peaks sowohl am Flug-
hafenzaun als auch bis zu 2,7 Kilometer entfernt gemessen werden konnten. Bei allen anderen gemessenen
Luftschadstoffen waren in den drei Phasen weniger starke Anderungen der gemessenen Konzentrationen
wahrend der einzelnen Messphasen zu beobachten. Peaks der groberen PM-Fraktionen standen nicht nur im
Zusammenhang mit dem Flugverkehr, aber auch mit vorbeifahrenden Autos oder Traktoren. Auch bei den BC-
Messungen gab es eine minimale Variabilitat, und die mittlere Konzentration blieb wahrend aller drei Phasen
unter 1 pg/m*. Wahrend der gesamten Kampagne wurden nur drei signifikante BCPeaks gemessen, die in
Phase 3 stattfanden. Diesen Peaks gingen Landungen grof3er Verkehrsflugzeuge voraus, welche von einem
starken Kerosingeruch begleitet wurden. Von den in den Phasen 2 und 3 gemessenen Gasen wurde schliefilich
der grofite Unterschied bei den NO,-Werten festgestellt, deren mittlere Konzentration in Phase 3 um etwa ein
Drittel hther war als in Phase 2. Die Emissionen der sehr feinen Partikelfraktion (10 - 300 nm) die aus dem
Straflenverkehr stammen, lassen sich von denen des Flugverkehrs gut unterscheiden und zwar anhand des
mittleren Durchmessers der Partikel. Die Partikel aus dem Flugverkehr besitzen einen kleineren mittleren
Durchmesser als die Partikel, die aus dem StraBBenverkehr stammen. Die durchgefiihrten Messungen haben
gezeigt, dass der Luftverkehr insbesondere fir ultrafeine Partikel einen erheblichen Einfluss auf die Luft-
schadstoffsituation im Umfeld des Stuttgarter Flughafens hat. Weitere Langzeitmessungen werden empfoh-
len, um festzustellen, ob Langzeitgrenzwerte liberschritten werden und die Anwohner des Flughafens kriti-
schen und gesundheitsschadlichen Schadstoffkonzentrationen ausgesetzt sein konnten und wie haufig.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
15.8 StraBBentunnel
0.3 Tagungen, Ausstellungen

N. Lichtenberg; V. Lutz; W. Jessen; A. Klein; R. Kurtenbach; G. Villena; J. Kleffmann
TunNOx: Entwicklung eines photokatalytischen Reaktors zur Reduktion von Stickoxiden in StraBentunneln

Kolloquium Luftqualitat an Strallen 2023, 19. und 20. April 2023, Bergisch Gladbach. Koln: FGSV Verlag, 2023
(FGSV 002/137] S. 166-192, 15 B, zahlr. Q

Im Rahmen des Forschungsprojekts "TunNOx" wurde ein hocheffizientes photokatalytisches Reinigungssys-
tem entwickelt, welches in Abluftkanalen von Tunnelliftungen integriert werden kann. Angelehnt an die Be-
dingungen in Immissionsschutzliftungen von Bestandstunneln konnte bei Experimenten in einem Modellre-
aktor je nach Liiftungszustand ein relativer Abbau der Stickoxide von 13 bis >95 % erreicht werden. Im Gegen-
satz zu den meisten friheren Tunnelstudien, bei denen die Schadstoffe passiv zu den photokatalytischen Tun-
nelwanden gelangten, liegt die Besonderheit des Verfahrens in der aktiven Absaugung der Schadstoffe. Dabei
wird die belastete Luft Gber ein feinmaschiges Geflecht mit einer hochaktiven Titandioxid-Beschichtung ge-
leitet. Durch die Bestrahlung mit UVA-Licht werden die Beschichtung aktiviert und die Stickoxide aus der Luft
in adsorbiertes Nitrat umgewandelt, welches in regelmafigen Abstanden von der Oberflache abgewaschen
wird. Die stromungsmechanisch giinstige Anordnung des Geflechts ermoglicht eine grof3e aktive Oberflache
bei gleichzeitig geringen Stromungswiderstanden, wodurch auf die in einigen Tunneln bereits eingebaute Im-
missionsschutzliiftung zuriickgegriffen werden kann. Das Experiment beruht auf der Ahnlichkeitstheorie und
kann daher im selben Mafistab in einem realen Tunnel verwendet und verbaut werden.
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6.10 Energieverbrauch
11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, Technische Vertragsbedingungen)

D.K. Kuttah

Fortschritte bei der Gestaltung und Erprobung zukiinftiger intelligenter StraBen: Beriicksichtigung von Ur-
banisierung, Digitalisierung, Elektrifizierung und Klimawandel

[Orig. engl.: Advances in design and testing of future smart roads: Considering urbanization, digitalization,
electrification and climate change/

Boca Raton u. a.: CRC Press, 2023, XIll, 76 S., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-1-032-24807-3

Die Straflen und Wege sind ein wichtiger Teil der zivilen Infrastruktur und ein grof3er Teil unserer Stadte: eine
soziale Ressource, die angemessen verwaltet und entwickelt werden muss. Deshalb suchen viele Straflen-
bauunternehmen, Bauunternehmer, Verkehrsverwaltungen und Kommunen nach neuen Modellen fiir die
Straflen, die den modernen Herausforderungen und Anforderungen gerecht werden. Das Buch befasst sich
mit einer neuen "Smart Road” unter der Verwendung der Elektrifizierung und Digitalisierung sowie der Opti-
mierung ihrer strukturellen Gestaltung. Dariiber hinaus illustriert das Buch Empfehlungen und Modelle und
einen neuen Aufbau fiir Straflen und Straflenabschnitte, darunter auch der StraBenabschnitt mit rekonfigu-
rierbarem, also neu einsetzbarem Entwurf, der sowohl beim Umbau als auch beim Neubau von Strafien ver-
wendet werden kann. Mindestens fiinf Schichten hat der Oberbau der vorgeschlagenen Modelle der Asphalt-
strafle, darunter eine Schicht fir das induktive und das leitungsgebundene Laden. Zusammengefiihrt werden
die Uberlegungen in acht Kapiteln: Einfiihrung, Urbanitat, Digitalisierung, Elektrifizierung, Klimawandel, re-
konfigurierbare Straf3en, multifunktionale Straf3en, und einem Fazit. Das Buch behandelt Untersuchungsstre-
cken, die den Herausforderungen der zukilnftigen Urbanisierung gerecht werden, einschlief3lich der Digitali-
sierung und Elektrifizierung, es enthalt Empfehlungen fir mogliche Auswirkungen des Klimawandels, ein-
schlieBlich Uberschwemmungen und Eiseinlagerungssprobleme, und stellt das Konzept "rekonfigurierbarer”
und entfernbarer Straflen vor, einschlief3lich der Empfehlungen fiir entsprechende Untersuchungsstrecken.
Das Buch ist von Interesse fiir StraBenbauunternehmen und Bauunternehmen, Transport- und Verkehrsver-
waltungen und Kommunen, Dozenten, Forschende, Studierende und alle, die sich fir Verkehrsinfrastruktur
und zukinftige Stralenentwirfe interessieren. Die Autorin war Teil eines grof3en schwedischen Forschungs-
projekts "Smart Street" des Royal Institute of Technology (KTH) von 2019 bis 2022, dem Straf3en- und Ver-
kehrsinstitut VTI, der Chalmers University of Technology in Goteborg sowie mehrerer Unternehmen und Kom-
munen.



Erd- und Grundbau
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7.3 Frost
R. Cudmani; W. Yan; U. Schindler

Ein Stoffgesetz zur Simulation des temperatur-, spannungs- und geschwindigkeitsabhangigen Verhaltens
gefrorener nichtbindiger Boden

(Orig. engl.: A constitutive model for the simulation of temperature-, stress- and rate-dependent behaviour of
frozen granular soil)

Géotechnique (2022) Nr. 0, S. 1-12, 12 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.1680/jgeot.21.00012

Die Autoren stellen ein elastisch-viskoplastisches, semi-empirisches Stoffgesetz vor, das geschwindigkeits-,
spannungs- und temperaturabhangiges mechanisches Verhalten von gefrorenen nichtbindigen Boden bei na-
hezu monotoner Scherung beschreibt. Das Materialverhalten von gefrorenen Boden wird durch Kriech- und
Druckversuche mit konstanter Dehnungsrate untersucht und durch numerische Simulationen validiert. Das
Stoffgesetz baut auf dem von Cudmani 2006 entwickelten Modell auf, erweitert dieses, um den Ausgangsspan-
nungszustand zu berlcksichtigen und um Druck-Zugfestigkeit und Kriechen zu unterscheiden. So erlaubt das
Modell, das 11 Kenngroflen des Bodens enthalt und teilweise mit Versuchen von Orth 1986 an Karlsruher
Mittelsand kalibriert wurde, die Beurteilung der Gebrauchstauglichkeit von gefrorenem Boden anhand von
Kriechverformungen und Kriechversagen. Es eignet sich somit auch zur Prognose der Lebensdauer von Frost-
korpern, i. e. der Zeitspanne, ab der Kriechversagen zu erwarten ist. Die mathematische Formulierung ist
trotz der Vielzahl der Parameter gut handhabbar. Die Kennwerte lassen sich aus den lblichen Standardver-
suchen in Frostlabors ermitteln.
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7.5 Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

M. Biesalski
Modulare Bauverfahren zur Boschungssicherung: Fertigteilbauweisen im Infrastrukturbau

3. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tiibingen: expert Verlag, 2023 (Hrsg.:
Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 343-345, 10 B, 4 Q

Die bauliche Béschungssicherung ist in Deutschland gepragt von konventioneller Ortbetonbauweise. Modu-
lare Fertigteilbauweisen ermaglichen es heute, die Vorteile des Ortbetons mit den Vorteilen von Fertigteilen
in einem Bauwerk zu vereinen. Damit entsteht eine neue modulare Bauweise in Anlehnung an bestehende
technische Ausfihrungsbestimmungen. Nicht standardisierbare Fertigteilbauweisen im Ingenieurbau waren
bislang in der Produktion nur schwer automatisierbar. Ein innovatives Verfahren macht mit einem 3D-Druck-
Verfahren Hoffnung auf mehr Digitalisierung in der Fertigteilproduktion. Bei diesem 3D-Druck-Verfahren wird
in Anlehnung an ein Spritzbetonverfahren gearbeitet. Bewehrungskorbe werden mit Industrierobotern einge-
spritzt und zu einem finalen Fertigteil modelliert.
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7.7 Bodenverfestigung

Bodenbehandlung mit Kalk - Europaische Erfahrungen zur Bodenverbesserung und Bodenstabilisierung -
Aktueller Stand der Technik

(Orig. engl.: Soil treatment with lime - European experiences for soil improvement and soil stabilisation -
State of the art/)

Bruxelles: Centre de Recherches routiéres, 2021, IX, 150 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Centre de Recherches
Routiéres: Recommandations H. 103] [Code of good practice]

Was Sie schon immer ber Kalk im Erd- und Verkehrswegebau wissen wollten - erfahren Sie in diesem Leit-
faden, der vom Belgischen Zentrum fur Straflenbauforschung in Zusammenhang mit der belgischen Kalkin-
dustrie erarbeitet wurde. Der Leitfaden vermittelt einen guten Uberblick iiber den Stand der Technik bei der
Bodenbehandlung mit Kalk. Er beschreibt die Herstellung und die Eigenschaften von Kalk, das gesamte
Spektrum der Anwendung, Vorteile sowie Nachhaltigkeitsaspekte einer Bodenbehandlung mit Kalk im Erd-
bau. In 6 Kapiteln und 10 Anhangen werden beginnend von der Historie, die Grundsatze, Technologien, Mate-
rialien, Rezepturen, Dosis-Effekt-Beziehung, bodenmechanische Randbedingungen, die experimentelle Qua-
litatskontrolle, aber auch Risiken, Markt und Vertrieb erlautert. Ein sehr anschauliches 7. Kapitel stellt zahl-
reiche Fallbespiele aus Europa vor. Schlief3lich wird zu allen Kapiteln reichlich Literatur zitiert, die allerdings
einen starken Fokus auf Publikationen in Belgien und Frankreich hat. Sehr aufschlussreich ist eine Ubersicht
Uber Regelwerke und deren Anwendungsfelder der Bodenbehandlung in den verschiedenen Europaischen
Landern, in der sich auch die FGSV-Merkblatter und Prifvorschriften finden.

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

K. Mollenhauer; J. Wetekam

Einsatz der FTIR-Spektroskopie fiir die Eingangspriifung von Straenausbaustoffen am Asphaltmischwerk
-Teil 2

Asphalt 58 [2023) Nr. 4, S. 18-23, 6 B, 13 Q

Im Rahmen des IGF/AiF-Forschungsprojekts des DAl zur "Eignungspriifung von Asphaltgranulat mittels FTIR-
Spektroskopie fir eine optimierte Wiederverwendung im Asphaltmischwerk” wurde ein Verfahren zur Identi-
fikation von Stoffen entwickelt, welche die Wiederverwendbarkeit als Asphaltgranulat beeintrachtigen oder
beeinflussen. Dazu wurde das Verfahren der Fourier-Transformations-Infrarot-Spektroskopie (FTIR) fir die
Untersuchung von Straflienausbaustoffen und Asphaltgranulaten modifiziert. Als Zielstellung sollten kritische
Stoffe (zum Beispiel PAK) und beim Granulatmanagement einer Mischanlage zu beriicksichtigende Additive
(zum Beispiel Polymere) verfahrenssicher und in kurzer Priifzeit auch beim Einsatz vor Ort im Rahmen der
Werkseingangskontrolle identifiziert werden konnen. Innerhalb einer Messzeit von insgesamt circa 20 Minu-
ten kann aus einer Probe granulierten Straflenausbaustoffs durch eine Schnell-Extraktion das enthaltene
Bindemittel rickgewonnen und gemessen werden. Durch die Auswertung des gemessenen Absorptions-
spektrums konnten Proben mit PAK-Gehalten < 25 mg/kg von solchen mit Werten > 25 mg/kg differenziert
werden. Weiterhin konnte das Vorhandensein von Styrol-Butadien-Styrol-[SBS)-Modifizierung sowie viskosi-
tatsverandernden organischen Zusatzen identifiziert werden. Vor der Bericksichtigung der Verfahren im
Technischen Regelwerk ist die Untersuchung einer gréf3eren Probenanzahl auch durch verschiedene Priifla-
boratorien erforderlich, um die Verfahrenssicherheit zu validieren und einen Erfahrungshintergrund aufzu-
bauen. In Teil 2 werden die Anwendung und Weiterentwicklung verschiedener Auswerteverfahren zur



Bewertung der Absorptionsspektren beschrieben und das optimale Verfahren fiir die Analyse ausgewahlt so-
wie die Ergebnisse zu den verschiedenen Zielstellungen dargestellt und ausgewertet.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt
14.1 Griffigkeit, Rauheit

M. Oeser; C.K. Schulze; J. Benninghoff; L. Renken
Praxisgerechte Anforderungen an den Polierwiderstand feiner Gesteinskornungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 107 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [(Berichte der Bun-
desanstalt fiir Straflenwesen [BASt, Strallenbau H. S 186]. - ISBN 978-3-95606-738-9. — Online-Ressource:
verfigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Zur Formulierung eines Vorschlags flir praxisgerechte Anforderungen an den Polierwiderstand von feinen
Gesteinskornungen ist ein Modell entwickelt worden, mit dem das Griffigkeitspotenzial (FAP-Wert) eines As-
phaltmischguts (Asphaltbeton oder Splittmastixasphalt) auf Grundlage der Mischgutzusammensetzung (Po-
lierwiderstand der feinen und groben Gesteinskdrnung sowie deren Anteile am Gesteinskérnungsgemisch)
abgeschatzt wird. Auf Basis der in den TL Asphalt-StB formulierten Anforderungen an den Polierwiderstand
feiner Gesteinskornungen und den physikalisch-technischen Priifungen innerhalb des Projekts konnte das
erforderliche Griffigkeitspotenzial abgeleitet werden. Unter Beriicksichtigung der Datengrundlage und der
Prazision des Messverfahrens Wehner/Schulze wird ein Anforderungswert fiir den FAP-Wert nach 90 000
Uberrollungen von 0,280 vorgeschlagen (Zuschlag von 0,03). Um geeignete Gesteinskornungen nicht von der
Verwendung im Straflenbau auszuschlief3en, wird vorgeschlagen, keine zusatzlichen Anforderungen an den
Polierwiderstand von feinen Gesteinskérnungen zu formulieren, sondern das Griffigkeitspotenzial mit dem
Priifverfahren nach Wehner/Schulze zu bestimmen. Auf Basis der durchgefiihrten Laborversuche sollte ein
FAP-Wert nach 90 000 Uberrollungen von 0,280 fiir Asphaltbetondeckschichten und Splittmastixasphalt nicht
unterschritten werden. In weiteren Untersuchungen ist dieser Wert im Zuge von Feldversuchen mit der realen
Verkehrsbelastung abzugleichen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

S. Lamparter; A. Rausch; A. Stenger; L. Kotzian; M. Vogel; A. SchieBl-Pecka; F. Dehn

Priifstreuungen und Anwendungsgrenzen: Ergebnisse eines RCM-Ringversuchs an Betonen mit modera-
tem bis sehr hohem Chlorideindringwiderstand unter Beriicksichtigung innovativer Priifmethoden; Teil 1

Beton 73 [2023) Nr. 6, S. 224-229, 7B, 2T, 5Q

Der zweiteilige Beitrag prasentiert die Ergebnisse eines Ringversuchs mit sechs beteiligten Priflaboren zur
Untersuchung der Priifstreuungen und Anwendungsgrenzen des Rapid Chloride Migration (RCM]-Versuchs
nach BAW-Merkblatt MDCC an Betonen mit moderatem bis sehr hohem Chlorideindringwiderstand. Der re-
gular ermittelte Chloridmigrationskoeffizient DRCM wurde hierbei den Ergebnissen innovativer Prifmetho-
den (spezifischer Elektrolytwiderstand R'TEM, spezifische Ladungsflussrate SCFRéh) gegeniibergestellt. Im
ersten Teil des Beitrags werden die Priifmethodik und die Priifergebnisse dargestellt. Im zweiten Teil werden
die Ergebnisse der statistischen Auswertung nach DIN ISO 5725-2 prasentiert und eingehend diskutiert. Die
Ergebnisse zeigen, dass eine Prazisierung und Anpassung der giiltigen Regelwerke fiir Betone mit sehr ho-
hem Chiorideindringwiderstand erforderlich ist.

79474
9.1 Bitumen, Asphalt
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

L. Drischner
Temperaturabsenkung von Asphalt: ein Uberblick - Teil 3
Asphalt 58 [2023) Nr. 4, S. 34-38, 6 B, 4 T, 9 Q

Von der Asphaltherstellung bis zum Asphalteinbau gibt es im Asphaltstraienbau eine Vielzahl von Instrumen-
ten zur Temperaturabsenkung. Deren Ziel ist es, die CO,e-Emission zu senken und den Gesundheitsschutz



der Mitarbeitenden im Straf3enbau zu verbessern. In dem dritten von drei Beitragen wird der Schwerpunkt auf
die Umwelt-Produktdeklaration (Environmental Product Declaration, EPD) gelegt. Diese fordert verschiedene
Ebenen zum Lebenszyklus eines Bauwerks, die als Module bezeichnet werden. Verschiedene Module zu den
Phasen Herstellung, Bau, Nutzung und Entsorgung sowie zur Berlcksichtigung der Wiederverwendung wer-
den erlautert, es wird auf die notwendige Erstellung einer Okobilanz eingegangen und die unterschiedlichen
Mdaglichkeiten bei der Erstellung einer EPD (zum Beispiel Spezifische EPD, Durchschnitts-EPD) werden dar-
gestellt. Fir die EPD sind die CO,e-Emissionen nicht allein entscheidend, da diese nur einen Teil der Umwelt-
einflisse, die durch das Produkt Asphalt erzeugt werden, erfassen. Dennoch tragt die Temperaturabsenkung
des Asphalts zur Verringerung dieser Umwelteinwirkungen bei.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

Nachhaltiges Bauen mit Beton: Band 1: Graue Emissionen und Lésungsansatze zum Klimaschutz (Fassung
Februar 2023)

Berlin: Deutscher Beton- und Bautechnik-Verein, 2023, 89 5., 17 B, 8 T, 34 Q [DBV-Heft 50/

Mit mehreren Banden in der DBV-Heftreihe 50 "Nachhaltiges Bauen mit Beton" etabliert der Deutsche Beton-
und Bautechnik-Verein e. V. (DBV] eine Serie von Einzelbinden. Sie stellen den Klimaschutz und Lésungsan-
satze fur nachhaltiges und ressourcenschonendes Bauen mit Beton in den Fokus. Das neue DBV-Heft 50,
Band 1 enthalt drei Fachaufsatze. Darin werden die Grundlagen fiir das nachhaltige Bauen mit Beton darge-
stellt. Die Autoren liefern ausfiihrliche Hintergriinde und Zahlen sowie Lésungsansatze zur Reduzierung der
grauen Emissionen im Bauwesen. Die Darstellung der Anreizsysteme und Losungsstrategien in Gebaudekon-
struktion und Baustoffherstellung sollen Anregung und Motivation fiir alle Handelnden des Planens und Bau-
ens sein, nachhaltiges Bauen mit Beton in der taglichen Baupraxis anzuwenden. Roland Bechmann und Ste-
fanie Weidner erlautern in ihrem Aufsatz, warum die Akteure viel starker als bisher auf die grauen Emissionen
und das Tragwerk von Gebauden fokussieren missen. Dabei zeigen sie ebenso MalBinahmen und Vorgehens-
weisen auf, wie diese grauen Emissionen wahrend der Planung gezielt adressiert und reduziert werden kon-
nen. In dem Beitrag "Treibhausgas- und ressourcenreduzierter (Beton-)Bau - Herausforderungen, Lsungs-
ansatze, Anreizsysteme” geben Christian Glock und weitere Autoren in ihrem Beitrag zunachst einen Uber-
blick Uber die Herausforderungen, die zur Erreichung des Ziels der Klimaneutralitat bewaltigt werden mis-
sen. Neben der Darstellung von Losungsansatzen und Maf3nahmen legen die Autoren den Fokus auf die kriti-
sche Analyse der bestehenden Anreizsysteme. Aus dieser Analyse heraus entwickeln sie zukunftsgerechte
alternative Ansatze als Bricke zur Klimaneutralitat. So sollen klimaschadliche Konstruktionen verhindert und
kurzfristig Treibhausgasemissionen mit vorhandenen Ansatzen reduziert werden. Der dritte Beitrag "Dekar-
bonisierung von Zement und Beton” von Christoph Miiller beschreibt den Weg der Betonbauweise zur Kli-
maneutralitat aus Sicht der Zementindustrie als einem der Akteure der Wertschépfungskette des Planens
und Bauens. Im Fokus der Darstellung stehen die CO,-Minderungsoptionen, die Planer und Ausschreibende
bereits heute durch die Wahl von Zement und Beton fir die Bauwerke beeinflussen konnen. Dabei widmet
sich ein Kapitel auch der Frage, welche Auswirkungen die Verwendung CO,-effizienter Zemente und Betone
auf die Bauausfiihrung haben.
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9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

A. Onkelbach; U. Kalthof

Handbuch Ersatzbaustoffe: Grundlagen fiir den Einsatz im StraBen- und Erdbau (7. Auflage)
Disseldorf: REMEX, 2023, 326 S., 64 T, 44 Q, Anhang. - ISBN 978-3-9824758-0-6

Am 01. August 2023 tritt die Ersatzbaustoffverordnung in Kraft. Sie lost die bis dahin bei der Verwendung von
Ersatzbaustoffen zu beachtenden Vorgaben der Bundeslander ab. Das aktuelle Handbuch fasst die EBV-Neu-
regelungen komprimiert zusammen und liefert zugleich praxisorientierte Hinweise fir deren rechtskonforme
Umsetzung. Mit Fokus auf dem Einsatz mineralischer Ersatzbaustoffe im Straflen- und Erdbau deckt das um-
fangreiche Werk inhaltlich samtliche Ersatzbaustoffe ab, die von den EBV betroffen sind. Eine einzigartige
Kategorisierung ermdglicht den schnellen Uberblick {iber die 27 Baustoffe und Materialklassen einschlieflich
Anwendungsoptionen und zugelassenen Einbauweisen. Ingenieure, Planer und Bauverantwortliche in Unter-
nehmen oder Behorden haben somit samtliche Grundlagen zur Hand, die sie im Hinblick auf das neue Regel-
werk bendtigen.



Straflen- und
Flugplatzbefestigungen
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11.0 Allgemeines [Merkbléatter, Richtlinien, Technische Vertragsbedingungen)
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

B.F. Bowers; B.K. Diefenderfer; S.A. Cross; A. Vargas; F. Gu

Richtlinien fiir die Anwendung von Kaltrecycling in der Mischanlage und Kaltrecycling in situ
[Orig. engl.: Construction guidelines for cold central plant recycling and cold in-place recycling]

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2023, 48 S., zahlr. B, T, 45 Q, Anhang INCHRP Web-
Only Document Nr. 363). - ISBN 978-0-309-70190-7. - Online-Ressource: Zugriff iber: http://nap.natio-
nalacademies.org/26939

Kaltrecycling in situ (Cold In-place Recycling, CIR) und Kaltrecycling in der Mischanlage (Cold Central Plant
Recycling, CCPR]) sind Bauweisen, die aus Kostengriinden und Umweltaspekten zunehmend angewendet wer-
den. Diese Kaltrecyclingbauweisen (Cold Recycling, CR) werden mittlerweile nicht nur im untergeordneten
Straflennetz, sondern auch bei hoher belasteten Straf3en eingesetzt. Das Web-Only Document 363 des Natio-
nal Cooperative Highway Research Program (NCHRP) gibt die Ergebnisse des NCHRP-Projekts 14-43
"Construction Guide Specifications for Cold Central Plant Recycling and Cold In-Place Recycling” wieder. Nach
der Einfihrung in Kapitel 1 folgt in Kapitel 2 eine umfangreiche Literaturbetrachtung. Dabei werden Klassifi-
zierungen, Mischgutkonzeption, Einbaupraktiken und ckonomische und okologische Aspekte behandelt. Das
Kapitel 3 bewertet zur Verfligung stehende Spezifikationen. Das Kapitel 4 enthalt Beobachtungsergebnisse
der Stakeholder. Das Kapitel 5 enthalt Ahnlichkeiten und Differenzen zwischen CIR und CCPR und jeweils
zwischen Bauweisen mit Schaumbitumen und mit Bitumenemulsionen. Die Literatur befindet sich im ab-
schlieenden Kapitel 6. Die Autoren des Dokuments fiihren zusammenfassend aus, dass es keine AASHTO-
Richtlinie fir CR-Bauweisen gibt, auf deren Basis die einzelnen Straflenbauverwaltungen ihre Spezifikationen
und Anforderungen anwenden und weiterentwickeln konnen.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstrafien

S.H. Miinz

Untersuchungen zum Einfluss des Schichtenverbundes auf die Dauerhaftigkeit von Verkehrsflachenbefes-
tigungen in Asphaltbauweise mit der Methode der Finiten-Elemente

Dresden: Technische Universitat Professur fir Straflenbau, Dissertation, 2023, 185 S., 69 B, 49 T, 66 Q, An-
hang. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//nbn-resolving.org/urn:nbn:de:bsz:14-qucosa2-847676

Die Dauerhaftigkeit und Nachhaltigkeit von Verkehrsflachenbefestigungen ist nicht zuletzt aufgrund der zent-
ralen Funktion der Infrastruktur fir das exportorientierte Transitland Deutschland von herausragender Be-
deutung. Die Dissertation hat zum Ziel, den Einfluss des Schichtenverbunds auf die Dauerhaftigkeit und die
Nachhaltigkeit von Verkehrsflachenbefestigungen in Asphaltbauweise zu untersuchen, zusammenzufiihren,
zu bewerten und wenn moglich zu optimieren. Aufgrund der weitestgehend fehlenden Implementierung eines
realitatsnahen Modells fir den Schichtenverbund in Dimensionierungs- und Prognoserechnungen werden
neue Methoden auf Basis der Finite-Elemente-Methode angewendet, um den Einfluss des Schichtenverbunds
in umfangreichen Berechnungen zu bestimmen. Im Nachgang zu einer kurzen Einfihrung zur deutschen
Nachhaltigkeitsstrategie folgt eine umfangreiche Recherche zum Stand der Wissenschaft und Technik, in der
zunachst magliche nationale und internationale Verfahren zur Bestimmung realitdtsnaher Schersteifigkeiten
zwischen zwei Asphaltschichten dargelegt werden. Im Weiteren werden vorhandene Berechnungsmodelle er-
lautert und der bisher bekannte Einfluss der Schersteifigkeit auf die Dauerhaftigkeit von Asphaltbefestigun-
gen zusammengefasst. Auf der Grundlage der Recherche konnten bereits vorhandene Erkenntnisse fur die



vorgesehenen Berechnungen mit der FE-Methode ausgemacht werden. Anhand von Uber einhundert FE-Be-
rechnungen zur Bestimmung der Summen nach der Hypothese von MINER an ausgewahlten StraBBenober-
bauten in Asphaltbauweise mit variierender Schichtenverbundqualitat wurden die Auswirkungen auf die rech-
nerische Nutzungsdauer der Asphalttragschicht ermittelt. Die Auswirkungen des Schichtenverbunds konnten
durch den Vergleich von Oberbaukonstruktionen mit ein- oder zweilagigen Asphalttragschichten als auch auf
unterschiedliche Belastungsklassen aufgezeigt werden. Auf Grundlage der Ergebnisse weiterer FE-Berech-
nungen werden erste Optimierungsmaglichkeiten zur Erhéhung der rechnerischen Nutzungsdauer von As-
phaltoberbauten dargelegt. Fiir ausgewahlte und zum Teil optimierte Varianten wurden Lebenszyklus- und
Lebenszykluskostenberechnungen anhand eines fiktiven Beispiels durchgefiihrt und im Rahmen eines Oko-
profils unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit analysiert.
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11.2  Asphaltstraien
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

D. Breddemann

Geometrische und materialtechnologische Variationen zur Optimierung der Dauerhaftigkeit von Offenpori-
gem Asphalt

Bochum: Lehrstuhl fir Verkehrswegebau, Ruhr-Universitdt Bochum, 2023, XVIll, 237 5., zahlr. B, T, Q, Anhang
[Schriftenreihe des Lehrstuhls fir Verkehrswegebau der Ruhr-Universitit Bochum H. 38/

Offenporige Asphalte (PA) konnen durch ihren hohen Anteil an Hohlrdumen, die eine kommunizierende Struk-
tur in der Asphaltdeckschicht bilden, wirksam zur Larmreduzierung beitragen. Nachteilig ist die offenporige
Struktur bezliglich der Nutzungsdauer, denn sobald einzelne Korner aus dem Gefiige herausgebrochen wer-
den, beginnt ein schneller Schadigungsprozess. Das Ziel der Arbeit war daher, durch gezielte materialtech-
nologische Variation die Dauerhaftigkeit des PA zu verbessern, ohne dabei die akustische Wirksamkeit zu
vernachlassigen. Dazu wurden sieben, fir den PA zuldssige, Bindemittel in unterschiedlichen Alterungsstufen
(nach Bitumen- und Asphaltalterung) physikalisch, rheologisch und chemisch analysiert, wobei grofe Unter-
schiede im Alterungsverhalten festgestellt wurden. Die Grundkomponenten und die Herstellungsart der Po-
lymermodifizierten Bitumen haben offensichtlich einen deutlichen Einfluss auf die strukturelle Dauerhaf-
tigkeit eines PA. Ein weiteres Augenmerk der Arbeit lag auf der Bestimmung der Hohlraumgehalte, da das
genormte Prifverfahren fiir hohlraumreiche Asphalte nachweislich den Hohlraumgehalt Giberschatzt. Dazu
erfolgte zum einen, basierend auf einem angepassten Algorithmus, die Modellierung der Asphaltstrukturen
zur Abschatzung der Hohlraumstruktur ohne vorherige Probekorperherstellung. Die Ergebnisse zeigten, dass
eine zielsichere Vorhersage der Hohlraumgehalte so nicht mdglich ist. Zum anderen erfolgten CT- und
Schnittbildanalysen an ausgewahlten Bohrkernen. Dabei lieferte eine selbstentwickelte Analysemethode der
Schnittbilder mit MATLAB-Algorithmen ahnliche Ergebnisse wie die CT-Analyse. Die Hohlraumgehalte der
CT- und Schnittbildanalyse konnten die Ergebnisse der Raumdichtebestimmung im Labor allerdings nicht
bestatigen, was durchaus auch auf die Labormethode zurickzufihren ist. Im Rahmen der Arbeit konnten
Mdoglichkeiten aufgezeigt werden, die Dauerhaftigkeit eines Offenporigen Asphalts zu verbessern, was im
nachsten Schritt durch Praxisanwendungen tberprift werden muss. Des Weiteren wurde die in der Fachwelt
strittige Problematik der Bestimmung der Hohlraumgehalte an Laborproben durch Vergleiche mit Schnitt-
bildanalysen und CT-Messungen bestatigt.
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1.3 Betonstrafien
10.1 Inland

S. Holler

Durchgehend bewehrte Betonfahrbahndecke und Gussasphalt nebeneinander: die Versuchsstrecke auf der
Autobahn A 61

3. Kollogquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tiibingen: expert Verlag, 2023 [Hrsg.:
Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 269-277, zahlr. B, 2 T

Beton zeichnet sich durch eine hohe Steifigkeit aus. Bei anforderungsgerechter Herstellung konnen Beton-
fahrbahnen eine lange Nutzungsdauer ohne Verformungen aufweisen und sind daher besonders fir den
Schwerlastverkehr geeignet. Mit Asphalt als flexible Variante lasst sich eine hohere Larmminderung errei-
chen und Bauen und Sanieren lassen sich einfacher und schneller durchfiihren. Dies eignet sich besonders
fur niedrigere Achslasten. In den letzten Jahren wurde viel dariber diskutiert, wie man die beiden Baustoffe



Asphalt und Beton am besten kombiniert. Eine vielversprechende Konstruktion ist die Anordnung von Beton
auf dem Hauptfahrstreifen und Asphalt auf den weiteren Fahrstreifen. Die Betonbauweise erfillt die Anforde-
rungen des Lkw-Verkehrs und die Asphaltbauweise den Anforderungen des Pkw-Verkehrs. Dieser Ansatz
wird seit vielen Jahren auf Autobahnen in Nordrhein-Westfalen erprobt und weiterentwickelt. Im Jahr 2021
wurde erstmals im Rahmen einer Versuchsstrecke neben einer Asphaltkonstruktion mit einer Deckschicht
aus Gussasphalt eine durchgehend bewehrte Betonfahrbahndecke hergestellt. Die bisherigen Entwicklungs-
schritte, die aktuelle Versuchsstrecke und weitere geplante Aktivitaten werden hier vorgestellt.

79481

11.3 Betonstrafien
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
0.1 Datenverarbeitung

P. Skalecki

Ganzheitliche Analyse, Modellierung und Digitalisierung der Echtzeitprozesse fiir die Herstellung von Be-
tonfahrbahnen

Diiren: Shaker, 2022, XI, 193 S., zahlr. B, Q, Anhang [Berichte aus dem Institut fiir Systemdynamik Universitit
Stuttgart Bd. 66). - ISBN 978-3-8440-8856-4

Das Verkehrsinfrastrukturnetz ist das Riickgrat der Wirtschaft. Besonders der Giterverkehr sorgt fir eine
steigende Belastung der Strafen. Somit erhoht sich der Aufwand fir Erhaltungs- und Ausbaumafinahmen.
Ein weiterer Aspekt der Forschung ist der Ausbau der Digitalisierung im Bauwesen. Betonautobahnen werden
wahrend der Bauausfiihrung typischerweise in Papierform begleitet. Ein reibungsfreier Ablauf hangt von der
guten Kommunikation vor Ort ab. Ganzheitliche Datenanalysen, der digitale Echtzeitinformationsaustausch
sowie der Einsatz von Modellen lber die Prozessschrittgrenzen hinweg sind in der Baupraxis nicht maglich.
Das Ziel der Untersuchung ist es, den Bauprozess unter dem Aspekt der Digitalisierung zu betrachten und
modellbasierte Ansatze abzuleiten, um den Bauprozess zu optimieren. Hierzu wird der Stand der Technik der
Betonfahrbahnherstellung analysiert. Darauf aufbauend werden die Echtzeitprozesse sowie die Datenerfas-
sung zum systematischen Aufbau einer ganzheitlichen Datenbasis modelliert. In drei Detailstudien werden
exemplarisch weiterfiihrende Konzepte, welche das Potenzial der Baustelle von morgen beleuchten, prasen-
tiert. Ein weiterer Aspekt der Digitalisierungsstrategie ist die Neukonzeption und Erprobung eines zentralen
Prozessinformationssystems in Echtzeit auf der Baustelle. Hierbei besteht die Herausforderung in der In-
tegration aller Baustellenteilnehmer. Erreicht wird dies lber verschiedene Schnittstellen zu allen Bauma-
schinen und einer Webapplikation, der BF4.0 WebApp. Somit werden alle Prozessdaten in Echtzeit automati-
siert erfasst, aufbereitet und dem Baustellenpersonal Giber den eigenen Prozessschritt hinweg zuriickgefihrt.
AbschlieBend wird die Qualitat der Datenerfassung anhand der Analyse der Materialriickverfolgbarkeit unter-
sucht.
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1.3 Betonstraf3ien
11.2  Asphaltstrafien

A. Weninger-Vycudil; M.P. Wistuba
Kombinierte Bauweise Beton - Asphalt: VIF-Forschungsprojekt KOMBAS

3. Kollogquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2023. - Tiibingen: expert Verlag, 2023 [Hrsg.:
Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 289-292, 4B, 1T, 5Q

Die kombinierte Bauweise einer Asphaltdeckschicht auf einer Betondecke (KOMBAS-Bauweise) ist eine Ant-
wort auf die zunehmende Schwerverkehrsbelastung auf vielen Abschnitten des dsterreichischen Autobahn-
und Schnellstralennetzes und eine innovative Straflenoberbaulosung, speziell vor dem Hintergrund der
Nachhaltigkeit im Bereich Bau, Erhaltung und Wiederverwendung. Dabei spielen die Auswahl der Baumate-
rialien, die Dimensionierung im Neubaufall, der Schichtverbund sowie die wirtschaftlich-ckologische Lebens-
zyklusbewertung vor dem Hintergrund der hochstmaglichen Verfiigbarkeit der Strecken fir die "Kunden des
Straflennetzes” eine entscheidende Rolle.
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11.4  Pflaster- und Plattenbefestigungen
M. Kohler; D. Rosen

Klinkerpflaster: Technische Informationen - Planung, Gestaltung und Herstellung von Flachen mit Origi-
nal-Pflasterklinker (9. Auflage 2022)

Berlin: Arbeitsgemeinschaft Pflasterklinker e.V., 2022, 107 S., zahlr. B, T, Anhang

Die Uberarbeitete Ausgabe der Broschiire soll die Gestaltungsmaoglichkeiten, die planerischen und bautech-
nischen Grundsatze fur Flachenbefestigungen mit Klinkerpflasterdecken aufzeigen. lhre Inhalte sind gleich-
ermaflen fur befestigte private Flachen und Wege bis hin zu offentlichen Verkehrsflachenbefestigungen an-
wendbar. Durch Anwendung dieser Inhalte sollen vorzeitige Schaden vermieden werden, um moglichst dau-
erhafte Klinkerpflasterbefestigungen zu erhalten. Es werden die wichtigsten im Technischen Regelwerk ent-
haltenen Anforderungen beschrieben. Daneben werden Ergebnisse wissenschaftlicher Untersuchungen dar-
gestellt. Die Ausfihrungsempfehlungen fir die Planung, Gestaltung und Ausfiihrung von Klinkerpflasterfla-
chen sind auf Grundlage baupraktischer Erfahrungen erarbeitet worden. Die in der Broschire enthaltenen
technischen Hinweise beschreiben die sachgemafe Planung und Anwendungstechnik fur haufige bauprakti-
sche Anwendungsfalle.

Erhaltung von Stralfien
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12.0 Allgemeines, Management
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

T. Blumenfeld
Weiterentwicklung einer Methodik zur probabilistischen Prognose der Zustandsentwicklung
Stralle und Autobahn 74 (2023 Nr. 6, S. 452-459, 8 B, 1T, zahlr. Q

Die Prognose der Zustandsentwicklung ist eine wesentliche Komponente innerhalb des Erhaltungsmanage-
ments der StraBBeninfrastruktur. In Deutschland wird hierfir derzeit ein deterministisches Prognoseverfahren
eingesetzt, das mithilfe von Verhaltensfunktionen und deren Kalibrierung die Zustandsentwicklung eines
StrafBenabschnitts prognostiziert. Gleichwohl ist das Zustandsverhalten von Straf3en von einer grof3en Anzahl
an Einflussfaktoren gepragt, die eine treffende Prognose erschwert. Die damit verbundenen Unsicherheiten
sind mit den bisher eingesetzten deterministischen Prognosemethoden nicht abbildbar. In dem Beitrag wird
eine zweistufige probabilistische Bayes'sche Methodik zur Prognose der Zustandsentwicklung von Fahrbah-
nen auf der Grundlage des Extended Kalman-Filters (EKF) vorgestellt und deren praktische Anwendung auf
Straflenzustandsdaten aufgezeigt. Das entwickelte Modell ist in der Lage, sowohl die Unsicherheiten im zu-
kiinftigen Verhalten des Straflenzustands aufgrund von zahlreichen Einflussfaktoren, wie zum Beispiel den
Materialeigenschaften und der Verkehrsbelastung, als auch Unsicherheiten aufgrund der Messprazision der
Zustandserfassung abzubilden. Der entwickelte Bayes'sche Ansatz ist fiir beliebige Zustandsmerkmale (zum
Beispiel Lédngs- und Querebenheit, Griffigkeit, Risse, usw.) anwendbar. Die Methodik wurde in einen webba-
sierten IT-Prototyp implementiert und anhand von Daten aus StraBennetzen in Deutschland, Osterreich und
der Schweiz erprobt. Die Prognoseergebnisse zeigen eine hohe Ubereinstimmung zu den Daten aus dem Va-
lidierungsdatensatz. Neben der Prognose der mittleren Zustandsentwicklungen bietet das Verfahren den we-
sentlichen Vorteil der Quantifizierung von Unsicherheiten in der objektbezogenen Zustandsprognose. Damit
liefert die Methodik einen wichtigen Baustein auf dem Weg zu einem risikobasierten Erhaltungsmanagement.
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12.1 Asphaltstraien
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

C. Han; W. Zhang; T. Ma

Rahmenwerk zur Datenbereinigung von Erfassungsdaten an Asphaltbefestigungen auf der Basis von
Kiinstlichen Neuralen Netzen

(Orig. engl.: Data cleaning framework for highway asphalt pavement inspection data based on artificial neural
networks]

International Journal of Pavement Engineering 23 (2022] Nr. 14, 5. 5198-5210, 12 B, 6 T, zahlr. Q

Die Datenerfassung verschiedener Parameter ist von ausschlaggebender Bedeutung fir die Erhaltung von
Straflenbefestigungen und das gesamte Pavement Management System. Auf einer qualifizierten Datenerfas-
sung basieren die Kenntnis Uber die Zustandsentwicklung und die Prognose der Schadensentwicklung und
die Grundlagen zur Entscheidungsfindung der Entscheidungstrager. Zur Erhohung der Datenqualitat wird mit
den im Bericht dargestellten theoretischen Untersuchungen ein Rahmenwerk zur Datenbereinigung von Er-
fassungsdaten an Asphaltbefestigungen entwickelt. Dieses beginnt mit der Analyse der Parameter, die zur
Bewertung der Datenqualitat verwendet werden. Mithilfe verschiedener Algorithmen wird die Abnormalitat
berechnet. Dazu wird ein Kiinstliches Neurales Netzwerk installiert. Fehlende Daten werden interpoliert und
abnormale Daten werden entfernt. In einer Fallstudie wurde das Rahmenwerk angewendet auf liber einen
Zeitraum von funf Jahren gemessene Spurrinnentiefen an einer Umgehungsstraf3e in der Provinz Jiangsu. Die
Autoren resiimieren, dass noch umfangreiche weitere Untersuchungen zur Verifizierung durchgefihrt wer-
den mussen.

Fahrzeug und Fahrbahn
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14.5 Akustische Eigenschaften (Lirmminderung)
11.2  Asphaltstraien

B. Peng; S. Han; X. Han; H. Zhang

Labor- und Feldbewertung der Gerdauscheigenschaften von offenporigen Asphaltbefestigungen
[Orig. engl.: Laboratory and field evaluation of noise characteristics of porous asphalt pavement/

International Journal of Pavement Engineering 23 (2022] Nr. 10, S. 3357-3370, 13 B, 4 T, zahlr. Q

Offenporige Straenbefestigungen werden konzipiert und gebaut, um funktionale Vorteile zu erzielen. Dazu
gehdren niedrigere Reifen-Fahrbahn-Gerausche (Tyre-pavement noise TPNJ, verbesserte Fahrsicherheit bei
Nasse und niedrigere Spitzenbelastung bei Starkregen. In vielen Studien wird die akustische Eigenschaft der
Fahrbahn durch den Schallabsorptionskoeffizienten bewertet. Die Autoren fiihren aus, dass die dabei zu-
grunde liegende Messung mit dem Impedanzrohr nicht ausreicht, um das Reifen-Fahrbahn-Gerausch zu si-
mulieren. In den Untersuchungen wurden vergleichende Messungen mit der Reifenabrollmethode (Tyre-rol-
ling-down TRD]J, der Impedanzrohrmethode und der 0BSI-Methode durchgefiihrt. Bei den Labor- und Feld-
versuchen wurden die Einflisse der Parameter Befestigungsart, Befestigungsdicke, Hohlraumgehalt und
Groftkorn differenziert berticksichtigt. Die Ergebnisse werden mitgeteilt und erlautert. Auch wenn gemafl
der Feldmessungen im Laufe der Zeit eine Minderung der Gerdauschreduzierung bei dem untersuchten PA-13
eintritt, ist diese immer noch erheblich hoher als bei einem SMA-13.
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14.5  Akustische Eigenschaften (Lirmminderung)
11.3  Betonstrafien

S. Freudenstein; M. Bollin; M. Eger; N. Klein; T. Krankel

Potenzialanalyse - Prozesssichere Herstellung larmarmer StraBen in Betonbauweise: OPB - Offenporiger
Beton

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2023, 116 S., 137 B, 27 T, zahlr. Q [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallenwesen (BASt), Strallenbau H. S 185). - ISBN 978-3-95606-736-5. - Online-Ressource:
verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Die Sensibilitat der Bevolkerung in Bezug auf Straflenlarm ist in den letzten Jahrzehnten zunehmend gestie-
gen. Die bisherige Standardbauweise von Betondecken ist Waschbeton, welche im Vergleich zum Referenz-
wert mit -2 dB(A) als larmmindernd angesetzt wird. Offenporige Deckschichten kénnen hingegen eine Pegel-
minderung von bis zu 5 dB(A] bewirken. Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde zunéchst die Prozess-
kette bei der Herstellung von Offenporigem Beton (OPB) herausgearbeitet, um zukiinftig einen prozessopti-
mierten Einbau bei dieser Bauweise zu gewahrleisten. Parallel dazu wurde, auf Grundlage einer bestehenden
OPB-Rezeptur, eine im Hinblick auf die Verarbeitbarkeit, bei Einhaltung der Anforderungen an die Festbeton-
eigenschaften, optimierte Rezeptur erstellt. Es wurde eine Versuchstrecke auf einem Autobahnparkplatz in
der Planung sowie der Ausfiihrung begleitet. Bei der Herstellung der Versuchsstrecke wurden die Prozesspa-
rameter dokumentiert sowie die Frisch- und Festbetoneigenschaften bestimmt. Im Anschluss an den Bau der
Versuchsstrecke wurde die Umsetzbarkeit der im Vorfeld herausgearbeiteten Einzelprozesse analysiert und
Anpassungen fir zukiinftige Baumafinahmen mit OPB definiert. Zur weiteren Charakterisierung der Ver-
suchstrecke wurden entstandene Risse lokalisiert und durch regelmafige In-situ-Messungen Uberwacht. Zur
Untersuchung der Materialeigenschaften des OPB wurden Bohrkerne aus der Strecke entnommen. Diese Da-
ten bildeten die Eingangsdaten fiir eine Finite-Elemente-Simulation des Rissverhaltens in der OPB-Schicht.
Dabei wurden die praxisrelevanten Beanspruchungen, wie Witterung und Verkehr als Beanspruchungen auf
das System betrachtet. Abschlielend wurde ein allgemeines Monitoringkonzept fir offenporige Betondecken
erarbeitet.
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14.7 Tragfahigkeitspriifungen
11.2  Asphaltstrafien

A.D. Nguyen

Weiterentwicklung der zerstorungsfreien Bewertung struktureller Substanz von Asphaltschichten mit
dem Falling Weight Deflectometer

Darmstadt: Technische Universitat Darmstadt, Dissertation, 2023, XX, 135 5., zahlr. B, T, Q, Anhang. - Online-
Ressource: verfigbar unter: http.//tuprints.ulb.tu-darmstadt.de/id/eprint/23373

Ziel der Arbeit ist es, das Gratz-Verfahren zur zerstorungsfreien Bewertung der strukturellen Substanz von
Asphaltstrafien durch FWD-Messungen weiterzuentwickeln, um daraus die Tragfahigkeit und Restnutzungs-
dauer der Strafe zerstorungsfrei zu ermitteln. Um dieses Ziel zu erreichen, wurde zunachst die Entwicklung
des Verfahrens von Gratz analysiert. AnschlieBend wurden verschiedene Punkte des Verfahrens in Frage ge-
stellt, welche potenzielle Schwachstellen aufzeigen konnen. Um diese Punkte zu klaren, wurde anschlieend
das Tragverhalten von AsphaltstraBBen systematisch mit Hilfe der Finite-Elemente-Methode (FEM) untersucht.
Den Schwerpunkt der Ergebnisse der FEM-Untersuchungen der Arbeit stellt die Aufklarung des Tragverhal-
tens von Straflen in Abhangigkeit vom Schichtenverbund der Asphaltschichten dar, was zur Einflihrung einer
neuen Kennzahl fir die strukturelle Substanz der Straf3e fiihrte. Damit konnte festgestellt werden, dass die
Schwachstelle des Gratz-Verfahrens in der Vernachlassigung des Schichtenverbunds von Asphaltschichten
liegt und daher die Riickrechnung des Steifigkeitsmoduls des Asphalts nicht zielfihrend ist. Aufgrund dieser
Erkenntnisse wurde festgelegt, dass die FWD-Messungen zur Bewertung der wirksamen Dicken von Asphalt-
schichten sowie deren Schichtenverbund herangezogen werden sollen.



Strafienbriucken,
Straffientunnel
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15.3  Massivbriicken
15.1 Belastungen und Belastungsannahmen

A. Muttoni; M. Fernadndez Ruiz; R. Cantone; A. Setiawan

Nachweis von Fahrbahnplatten von StraBenbriicken [Forschungsprojekt AGB 2015/011)
[Orig. engl.: Verification of deck slabs of road bridges)/

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2023, 133 S., zahlr. B, T, 63 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 714)

Der Bericht soll einen Uberblick iiber den aktuellen Stand der Technik in Bezug auf das Verhalten und den
Nachweis von Betonfahrbahnplatten von Briicken geben. Er soll sowohl einen klaren Einblick in das mecha-
nische Verhalten dieser Bauteile geben als auch praktische Richtlinien fiir den Tragfahigkeitsnachweis, die
mit der SIA 262:2013 kompatibel sind. In Bezug auf das mechanische Verhalten berichtet die Untersuchung
Uber eine Reihe von Versuchen, die mit verfeinerten Messtechniken durchgefiihrt wurden. Diese Techniken
umfassen die digitale Bildkorrelation (DIC) an der Betonoberfldche und faseroptische Messungen (FOM) an
den Bewehrungsstaben. Die durch diese Messungen gewonnenen Erkenntnisse ermaglichen ein Verstandnis
der komplexen Phanomene, die wahrend des Belastungsprozesses von Platten auftreten. Insbesondere wird
ein genauer Blick auf die Interaktion zwischen Bewehrung und Beton sowie auf die gekoppelte Reaktion zwi-
schen Querkrdften und Biegemomenten in Platten geworfen. Auf dieser Grundlage kdonnen eindeutige
Schlussfolgerungen fiir eine Reihe von instrumentellen Aspekten im Zusammenhang mit der Bemessung und
dem Nachweis gezogen werden, namlich: Das Verhalten von in Beton eingebetteten Bewehrungsstaben mit
Auswirkungen auf deren Ermidungsnachweis, die Fahigkeit breiter Balken und Platten konzentrierte Lasten
zu verteilen einschliefilich der Umverteilung von Schnittkraften im Grenzzustand der Tragfahigkeit, das ge-
koppelte Verhalten von Biegemomenten und Querkraften in Form von Krimmungen und Schubverzerrungen,
insbesondere wenn sich der subhorizontale Zweig des kritischen Schubrisses bildet. Unter Bertlicksichtigung
der experimentellen Beobachtungen werden Nachweismethoden fir Fahrbahnplatten vorgeschlagen, die sich
auf deren Querkraftfestigkeit konzentrieren. Diese Methoden befassen sich mit einer Reihe praktischer Fra-
gen, wie zum Beispiel der Lage des Nachweisschnitts (in der Nahe der konzentrierten Lasten und der linearen
Auflager) und dem Querkraftversagen (Durchstanzen oder Querkraft).



Straflenwesen in
Entwicklungslander

79490

17.2  StraBBenbau
7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

I. Mascarenhas; M. Tangune

Klima-Resilienz im StraBensektor in Mosambik
[Orig. engl.: Climate resilience in the road sector in Mozambigue/

Routes Roads [2022) Nr. 392, S. 51-60, 14 B, 9 Q

Aufgrund der geographischen Lage an der Kiste, der terrassenartigen Topographie und des hydrographi-
schen Netzwerks wird insbesondere das Tiefland Mosambiks regelmafig tberflutet. Nicht selten werden da-
bei auch Straflen zerstort. Im Einzugsgebiet wurden bereits Projekte zum Wiederaufbau und zur Sanierung
von Straflen und Bricken mit Anpassungsmafinahmen an den Klimawandel umgesetzt, um deren Wider-
standsfahigkeit gegeniiber Extremereignissen zu erhohen. Jedoch sind lediglich 28 % des 30 000 km umfas-
senden Straflennetzes in Mosambik Uberbaut und damit widerstandsfahiger gegen den Klimawandel. Ziel der
hier beschriebenen Forschung ist es, den Prozess der Umsetzung resilienter Projekte im Stra3ensektor in
Mosambik zu analysieren und zu bewerten. Neben einer Literaturrecherche wurden dazu Besuche bei Pro-
jekten, in denen Anpassungsmalinahmen angewendet wurden, und offene Interviews durchgefiihrt. Festge-
stellt werden konnte unter anderem, dass der Prozess der Umsetzung von Klima-Resilienz-Projekten oft nicht
den von der PIARC empfohlenen Phasen folgt, die auf beobachteten bewahrten Praktiken auf globaler Ebene
basieren.
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