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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
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

K. Diehl

Autokorrektur: Mobilitat fiir eine lebenswerte Welt

Frankfurta. M.: S. Fischer Verlag, 2022, 262 S., zahlr. B, Q [Fischer Taschenbuch/. - ISBN 978-3-10-397142-2

Mit dem Pladoyer "Autokorrektur - Mobilitat fir eine lebenswerte Welt” fiir eine inklusive und klimagerechte
Verkehrswende macht die Mobilitatsexpertin Katja Diehl Lust auf eine Gesellschaft, die gemeinsam eine at-
traktive und klimafreundliche Zukunft fir alle baut. Eine Zukunft, die mehr Lebensqualitat in Stadten und auf
dem Land bietet sowie moderne Formen von Arbeit berlicksichtigt. "Autokorrektur” will ein "Kick Off" einer
Gesellschaft sein, die gemeinsam eine attraktive Mobilitatszukunft baut - und zwar schon heute. In Katja
Diehls Vorstellung der Zukunft kénnen die Menschen Auto fahren, so sie es denn wollen. Sie miissen es aber
nicht mehr - denn es gibt attraktive Alternativen. Momentan ist nicht alles in unserem Land fair und klimage-
recht, inklusiv und bezahlbar aufgestellt. Die Bedirfnisse vieler Menschen werden nicht angemessen beriick-
sichtigt. Das konnen wir andern, davon ist die Mobilitatsexpertin liberzeugt und ldutet die Verkehrswende ein.
Die Autorin weist (in den Abschnitten "Mobilitat, Raum, Mensch” und "So geht Mobilitat fir alle!") den Weg zu
einer gerechten und fairen Mobilitat der Zukunft, die den Menschen ins Zentrum stellt und unsere Welt le-
benswert macht. Nach 15 Jahren in zum Teil leitenden Funktionen der Mobilitats- und Logistikbranche will
Diehl das System nun mit ihrer Expertise von auflen verandern. Sie hostet den Podcast "SheDrivesMobility",
in Hamburg hat sie die Vertretung der womeninmobility gegriindet und engagiert sich im Bundesvorstand des
Verkehrsclub Deutschland e. V. Fiir ihre Arbeit hat sie zahlreiche Auszeichnungen erhalten.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.1 Datenverarbeitung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Kim; Y.K. Bae; J.-H. Chung

Modellierung der sozialen Distanz und der Ahnlichkeit von Aktivitidtsentscheidungen zur Identifizierung
einflussreicher Akteure in sozialen Netzwerken und im geografischen Raum und ihre Anwendung fiir die
Analyse der Verkehrsmittelwahl

(Orig. engl.: Modeling social distance and activity-travel decision similarity to identify influential agents in
social networks and geographic space and its application to travel mode choice analysis/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 466-
479, 2B, 4T, 43 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Da der Mensch ein soziales Wesen ist, ist er Mitglied eines sozialen Netzwerks und interagiert mit anderen
Mitgliedern. Infolge der sozialen Interaktion konnen Menschen durch das Verhalten anderer beeinflusst wer-
den. Die siidkoreanische Studie befasst sich mit dem Konformitatsverhalten bei Aktivitats- und Fahrtenent-
scheidungen, was bedeutet, dass Menschen bei solchen Entscheidungen das Verhalten anderer Mitglieder
ihrer sozialen Netzwerke imitieren. Das Vorhandensein von Konformitatsverhalten in sozialen Netzwerken
impliziert, dass nachhaltiges Verhalten iber Netzwerke verbreitet werden kann. Daher kann das Wissen, wel-
che Personen in einem Netzwerk einflussreich sind, dazu beitragen, eine nachhaltige Verkehrspolitik effekti-
ver zu gestalten. Insbesondere konnen Informationen uber die Topologie sozialer Netzwerke und die geogra-
fische Verteilung dazu beitragen, die Spill-Over-Effekte der Politik in sozialen und geografischen Raumen zu
maximieren. Die Studie schlagt einen Rahmen vor, um einflussreiche Akteure in Bezug auf Aktivitats- und
Fahrtenentscheidungen zu lokalisieren, indem drei Verfahren angewandt werden: Die Schatzung der sozialen
Distanz im Zusammenhang mit der Ahnlichkeit von Aktivitdts- und Fahrtenentscheidungen, die Identifizierung
einflussreicher Akteure durch Messung der Zentralitat und die Untersuchung der raumlichen und der Aktivi-
tats- und Fahrtenmerkmale der einflussreichen Akteure. Der vorgeschlagene Rahmen wird anhand der



Verkehrsmittelwahl von Personen angewandt, die kurz vor der Erstellung der Studie eine Fahrt auf der Strafle
entlang des Han-Flusses in Seoul (Stidkorea) unternommen haben.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A. Kossak
Vancouver B.C. - Strategie "Transport 2050": Rolle des 0PNV
Nahverkehr 40 [2022] Nr. 3, S. 25-31, 9B, 21 Q

Mit Datum vom 12. Oktober 2021 hat "TransLink", die "Verkehrs-Behorde fiir den Grofiraum Vancouver”, den
finalen Entwurf fir ein hochst ambitioniertes Programm zur Entwicklung des Verkehrs in der betreffenden
kanadischen Metropolregion veroffentlicht. Es tragt den Titel "Transport 2050". Gegenstand ist explizit eine
“Vision fir die nachsten drei Jahrzehnte des Verkehrs". Im Mittelpunkt steht eine "Vervierfachung der Stre-
ckenlidnge des Netzes fiir den OPNV-Schnellverkehr” durch den Bau von rund 300 km neuer Strecken - in
enger Verbindung mit einem ebenfalls massiv auszubauenden separaten Haupt-Radwegenetz. Dabei handelt
es sich ausdriicklich um wichtige Komponenten der seit Jahren intensiv verfolgten "Klima-Notstand-Aktio-
nen” und der "Nahverkehrsorientierten Stadt- und Regionalentwicklung”. Besonders bemerkenswert ist der
exemplarisch holistische, realistische und qualifizierte Ansatz der Strategie - nicht zuletzt hinsichtlich der
Zukunft des Kfz-Verkehrs sowie der Einordnung des Systems "Stadtbahn" als eine zentrale Komponente des
OPNV-Schnellverkehrs. Das betreffende Strategie-Papier wurde am 27. Januar 2022 von den zustindigen
Korperschaften abschlieBend bestatigt und in Kraft gesetzt.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
5.21  StraBengiiterverkehr

J. Blechschmidt; J. Reher, C. Thaller, G. Liedtke; S. Kotzagiorgis, C. Jodden; A. Sauer; M. Fuhrer

Handlungsoptionen fiir eine okologische Gestaltung der Transportmittelwahl im Giiterfernverkehr (UBA
FB00673)

Dessau-Rofilau: Umweltbundesamt, 2022, 305 S., 45 B, 126 T, zahlr. Q [Umweltbundesamt Texte H. 50, 2022).
- Online-Ressource: verfigbar unter: http://www.umweltbundesamt.de/publikationen

Ziel der Studie ist es, die Eigenschaften und Beziehungen zwischen den einzelnen Verkehrstragern im Guter-
fernverkehr im Detail zu beschreiben und zu erklaren, um hierauf basierend Vorschlage dariiber zu erarbei-
ten, wie und mit welchem Erfolg dem Guterverkehr eine nachhaltige Richtung gegeben werden kann. Aufbau-
end auf einer systematischen Literaturrecherche und Synthese wird zunachst dargestellt, welche unter-
schiedlichen Verkehrstrageraffinitdaten nach Guiter- und Ladungsarten sowie Sendungsdistanzen vorliegen
und wie diese mit den verkehrstragerspezifischen Unterschieden bei den Transportkosten in Verbindung ste-
hen. Mit einer Unternehmensbefragung werden die Aussagen der Sekundardatenanalyse validiert und die re-
levanten Entscheidungsprozesse fir die Verkehrsmittelwahl transparent gemacht. Die Unternehmensbefra-
gung zeigt deutlich, dass eine umfangreichere Verlagerung von Guterfernverkehren der Strafle auf alternative
Verkehrstrager auf mehrere Hemmnisse stof3t und nur dann realisierbar ist, wenn die Infrastruktur der
Schiene und der Wasserstrafle kontinuierlich weiter ausgebaut und infrastrukturelle Engpasse abgebaut wer-
den, wenn die Kosten der alternativen Verkehrstrager im Vergleich zum Lkw wettbewerbsgerecht gestaltet,
die Zuverlassigkeit im Schienenglterverkehr verbessert, die Gesamttransportzeiten reduziert sowie die Ab-
fahrtsfrequenzen im kombinierten Verkehr bei Schiene und Wasserstraf3e erhoht werden konnen. Zu allen
Hemmnissen werden Empfehlungen fiir MaBnahmen entwickelt und diskutiert, wie diese abgebaut werden
konnen und welche Verlagerungswirkungen erwartet werden konnen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.21 StraBengiiterverkehr

S. Knieriem; T. Nobel; M. Moehlmann

Grundlagen und Strukturen der Giiterverkehrszentren (GVZ) in Deutschland - Erfahrungen aus liber vier
Jahrzehnten

Berlin: wvb, Wissenschaftlicher Verlag Berlin, 2021, XIV, 130 S., 11 B, 4 T, zahlr. Q [Makrologistische Knoten
Bd. 8). - ISBN 978-3-96138-295-8

Mit dem Band 8 der Schriftenreihe "Makrologistische Knoten™ wird ein weiterer Beitrag zu den Grundlagen
und Strukturen von Guterverkehrszentren (GVZ) in Deutschland (Europa) geleistet. Hintergrund ist die Wahr-
nehmung, dass das Thema GVZ nach wie vor auf sehr reges Interesse stof3t und immer wieder von unter-
schiedlichen "Stakeholdern” aufgenommen wird. Durch die inhaltliche Reflexion der letzten 40 Jahre ist mit
der Studie ein Bild entstanden, das die Vielschichtigkeit des makrologistischen Systems der Guterverkehrs-
zentren veranschaulicht. Somit ist es gelungen, eine Art Kompendium entstehen zu lassen, das in den kom-
menden Jahren fir viele Interessierte eine hilfreiche Orientierung zum Thema Giterverkehrszentren bieten
kann.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

M. Magdolen; B. Chlond; A. Schulz; C. Nobis; C. Jodden; A. Sauer; M. Fihrer; R. Frick

Handlungsoptionen fiir eine dkologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr (UBA
FB000585)

Dessau-Rolllau: Umweltbundesamt, 2022, 172 S., 44 B, 33 T, zahlr. Q ([Umweltbundesamt, Texte H. 571, 2022).
- Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Das Vorhaben beschreibt auf Basis einer umfangreichen Literatur- und Datenanalyse sowie gestiitzt auf einen
Modellansatz und eine erganzende Befragung die Langstreckenmobilitdat von Personen in Deutschland. Auf-
bauend auf den Ergebnissen wird ein weites Spektrum moglicher Handlungsoptionen fiir die zukiinftige dko-
logische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr erarbeitet. Vor allem auf Grundlage der
Daten der deutschlandweiten Befragung "Mobilitat in Deutschland 2017" und unter komplementarer Nutzung
weiterer Datenquellen wird mithilfe eines Modells erstmalig ein konsistentes Nachfragebild geschaffen, das
sowohl die Alltags- als auch die Langstreckenmobilitat in Deutschland umfasst. Das Ergebnis zeigt deren
groBe Bedeutung: Fast die Halfte der Gesamtverkehrsleistung der deutschen Wohnbevolkerung (46 % der
Personenkilometer) entfallt auf Wege mit einer Distanz von mindestens 100 km (einfache Wegstrecke). Die
auf die Entscheidungsfindung rund um Langstreckenreisen fokussierte eigene Empirie liefert zudem eine
Reihe von Ansatzpunkten fir Handlungsempfehlungen. Zahlreiche Einzelmaflnahmen werden zusammenge-
tragen, die sich insgesamt elf Mafinahmenbereichen zuordnen lassen. Die MaBnahmen reichen von moneta-
ren Ansatzen Uber die Starkung von Bus und Bahn, die Beeinflussung des Luftverkehrs und die Starkung von
Urlaubsreisezielen “in der Nahe" bis hin zur Sozialisation junger Menschen. Ihre jeweiligen Wirkungspoten-
ziale werden qualitativ bewertet. Es wird aufgezeigt, welche Akteure durch ihr Handeln mafigeblichen Einfluss
auf die Implementierung und Ausschopfung des Wirkungspotenzials haben. AbschlieBend werden Hinweise
auf zukiinftigen Forschungsbedarf gegeben.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030
Berlin: Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2021, 58 5., zahlr. B

Um die Verkehrssicherheit auf den Strafien kontinuierlich zu verbessern, wurden seit den 1970er-Jahren re-
gelmaBig Verkehrssicherheitsprogramme erstellt, in denen Ziele und Mafinahmen fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit dargestellt wurden. Das Programm orientiert sich an der im Koalitionsvertrag 2018 enthaltenen
politischen Verpflichtung zur Einfihrung der "Vision Zero" als Leitbild der Verkehrssicherheitsarbeit. Die "Vi-
sion Zero" geht davon aus, dass Tote und schwerste Verletzungen infolge des Strafienverkehrs inakzeptabel



sind und dass diejenigen, die das Straflenverkehrssystem gestalten und nutzen, sich die Verantwortung fur
dessen Sicherheit teilen. Der Ansatz der "Vision Zero" schafft die Basis fiir einen breiten Konsens in der Ge-
sellschaft, der Verkehrsteilnehmenden und Arbeitenden auf der StraBe (zum Beispiel Beschaftige im Stra-
Aenbetriebsdienst), um ein Update der Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland fir die ndchste Dekade zu
erreichen. Hierbei sind Verkehrssicherheitsmaf3nahmen ber den Blick auf die "Vision Zero” hinaus auch im
Kontext anderer Ziele wie Klima- und Umweltschutz sowie Einhaltung der Grundrechte und des Datenschut-
zes zu bewerten. Dariber hinaus ist es erforderlich, die Unfallentwicklung auf Landstraf3en, an Bahniber-
gangen, im Guterverkehr oder bei Kindern und Jugendlichen trotz positiver Entwicklungen ebenfalls im Fokus
zu behalten, damit sich der positive Trend nachhaltig fortsetzen kann.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

Q. Xue; M. Xu; C. Mullen

Governance der aufkommenden Entwicklung des autonomen Fahrens in China
[Orig. engl.: Governance of emerging autonomous driving development in China/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 281-
290, 4 B, 54 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die Steuerung ("Governance"] der Technologie des autonomen Fahrens (Autonomous Driving, AD) ist von ent-
scheidender Bedeutung, um ihre Vorteile zu steigern und gleichzeitig die Risiken zu vermeiden. In dem Beitrag
versuchen die Autoren, sich auf dieses Thema zu konzentrieren und nehmen die Entwicklung des autonomen
Fahrens in China als Beispiel fiir die Untersuchung seiner Steuerung. Zunachst werden die Positionen und
Zustandigkeiten der wichtigsten Akteure (Regierung und Unternehmen) bei der Entwicklung von AD im Umfeld
des chinesischen Sonderverwaltungssystems untersucht. Anschlieflend wird die Beziehung zwischen ihnen
durch die Untersuchung einschlagiger politischer Dokumente, Unternehmenswebsites und Medienberichte
erortert. Die Untersuchung zeigt, dass der Gesetzgebungsprozess in Bezug auf die AD-Governance bisher in
gewissem Malfle hinter ihrer Entwicklung zuriickbleibt. In den meisten Fallen ist die Reaktion der Regierung
relativ konservativ und konzentriert sich auf die Erstellung normativer Dokumente zur besseren Regulierung
von AD. Daher mangelt es vergleichsweise an Engagement, um die Legitimitat von AD zu bestatigen. Im Ge-
gensatz dazu sind die Unternehmen die Pioniere der AD-Entwicklung. Sie befassen sich aktiv mit der Zukunft
von AD und der entsprechenden Politikformulierung tGber umfassende Allianzen, die die Risiken und Unge-
wissheiten dieser Innovation teilen. Um das Problem der Governance anzugehen, wurden Strategien ange-
nommen, die von der Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur und Investitionen in AD durch staatlich ge-
fiihrte Industriefonds bis zu 6ffentlich-privaten Partnerschaften reichen. Es ist jedoch nicht klar, ob diese un-
ternehmensgefihrte Richtung der industriellen Entwicklung mit den Managementzielen der Regierung liber-
einstimmt, obwohl diese Industrieférderung sich aktiv fir eine effektive Politikgestaltung einsetzt.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

Klimaschutz erfordert rasche Verkehrswende
GRV-Nachrichten (2022) Nr. 123, 46 S., zahlr. B

Die EU hat ihr Klimaziel fiir 2030 deutlich auf 55 Prozent weniger THG erhoht und will 2050 als erster Kontinent
klimaneutral sein. Um das verscharfte Europadische Klimagesetz umzusetzen, hat die Kommission das Ge-
setzgebungspaket "Fit-for-55" erarbeitet, dessen zwolf Einzelmafinahmen die Erreichung der Ziele ermogli-
chen sollen. Dabei spielt der Verkehr eine zentrale Rolle: Er soll in den Emissionshandel einbezogen werden,
fur den Luft- und Schiffsverkehr sollen alternative Kraftstoffe entwickelt werden, neue Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge sollen ab 2035 emissionsfrei sein, was letztlich das Ende des Verbrennungsmotors bedeutet. Der
Schienenguterverkehr soll bis 2030 um 50 Prozent wachsen und der Hochgeschwindigkeitsverkehr verdoppelt
werden. Bereits am 20. Mai 2021 hat der Bundestag das KSG 2021 verabschiedet: Die Klimaneutralitat
Deutschlands wird nun bereits fur 2045 statt 2050 angestrebt. Bis 2030 soll der THG-Aussto3 um mindestens
65 Prozent im Vergleich zu 1990 verringert werden, statt bisher 55 Prozent. Fir den Verkehr sind 2030 nur
noch 85 Millionen Tonnen THG erlaubt, gegeniiber dem Ausstof3 2020 (147 Millionen Tonnen) bedeutet dies
eine Reduktion um 42 Prozent, was nach der bisherigen Entwicklung seiner THG kaum erreichbar scheint.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

G. Pratorius
Wende wagen - Zur verkehrspolitischen Programmatik der Ampelkoalition
Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 3, S. 79-84, 1 T, 32 Q

Warum kann dieses Mal nach mehreren Jahrzehnten eine Mobilitatswende gelingen? Mit der Elektrifizierung
und den plattformbasierten Mobilitdtsdiensten hat die (Automobil-]Industrie starke technisch-6konomische
Hebel, die auch aus dem Eigeninteresse der Zukunftssicherung einen signifikanten Beitrag zur Dekarbonisie-
rung des Verkehrs leisten konnen. Die politischen Akteure im Mehrebenensystem haben die Notwendigkeit
einer starken regulatorischen Flankierung dieser Transformation erkannt (siehe die Sektorziele des Klima-
schutzgesetzes). Ebenso wichtig ist, dass sie die Verantwortung fiir eine langfristige (Finanz-)Absicherung des
Offentlichen Verkehrs und der Bahn nicht zuletzt im Interesse einer gemeinwohlorientierten Daseinsvorsorge
deutlich artikuliert haben. Diese Basiselemente einer klimaorientierten Mobilitatspolitik finden sich auch im
Koalitionsvertrag der Ampelkoalition wieder. Sie folgt damit - und das war in den frilheren Phasen durchaus
nicht immer so - im Wesentlichen den Vorschlagen wissenschaftlicher Politikberatung. Ein zunehmendes Ri-
siko stellen jedoch die disruptiven Energiepreisentwicklungen dar, die die gesellschaftliche Akzeptanz einer
Mobilitatswende durchaus auch in der kurzen Periode noch gefahrden konnen. Das Dilemma, dass eine kli-
mapolitisch notwendige Verteuerung der (fossilen) Energie nun fiir steigende Inflationsraten (“Greenflation")
mitursachlich ist, kann sich in seinen sozialen Auswirkungen noch betrachtlich auswachsen. Den makrooko-
nomischen Zusammenhangen der Klimapolitik nicht die notwendige Aufmerksamkeit geschenkt zu haben, ist
ein Defizit der Wissenschaften, aber auch der betreffenden Institutionen und Politikberatung. Die Ampelkoa-
lition sollte nunmehr den notwendigen sozialen Ausgleich der Verteuerung von Energie und Mobilitat sehr
zligig umsetzen, um nicht die Roadmap einer klimaneutralen Mobilitat insgesamt zu gefahrden.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
16.4  Winterdienst

H. Hanke

Hohes internationales Niveau in Forschung und Praxis des Winterdienstes: 16. Internationaler PIARC-Win-
terdienst-Kongress in Calgary

Strallenverkehrstechnik 66 (2022) Nr. 6, S. 448-455, 15B, 2 T, 4 Q

Im Februar 2022 fand der sechzehnte Internationale PIARC-Straflenwinterdienst-Kongress statt. Vorgesehen
war das kanadische Calgary als Veranstaltungsort, bedingt durch die Corona-Pandemie und der Unmadglich-
keit internationaler Reisen, wurde der Kongress dann schlieBlich von den kanadischen Experten organisiert,
aber vollstandig digital durchgefiihrt. Dies verlangte nicht nur eine extrem komplexe Organisation, fir die den
Veranstaltern groflies Lob gebiihrt; sondern dies brachte auch wegen der Zeitdifferenzen zwischen Amerika,
Europa und Asien Einschrankungen beim unmittelbaren Erfahrungsaustausch zwischen den Teilnehmern.
Ortlich gebundene Veranstaltungen wie Fachausstellung, Fachexkursionen und Schneepflug-Meisterschaften
fielen dem ganz oder teilweise zum Opfer. Der Beitrag berichtet vom Kongress und geht dabei vor allem auf
die Inhalte des umfangreichen und sehr interessanten Vortragsprogramms ein, wobei die Darstellung vor
allem auf die aus deutscher Sicht wesentlichen Entwicklungen des internationalen Winterdienstes eingeht.
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0.4 Tatigkeitsberichte

Halbjahresbericht 2021

Wien: Osterreichische Forschungsgesellschaft Stral3e, Schiene, Verkehr, 2021, 24 S., zahlr. B

Das Jahr 2021 startete in ganz Europa mit personlichen Einschrankungen, die sich teilweise auch auf den
(6ffentlichen) Verkehr auswirkten - die Pandemie schlug mit einer weiteren Welle zu, ein Aufatmen war erst
ab Ende des zweiten Quartals her moglich - dies aber mit einem Bewusstsein, dass Covid-19 in Varianten
auch weiterhin - trotz Impferfolge - das Kommunizieren erschweren wird und wirtschaftliche Konsequenzen
einzuberechnen sein werden. Die Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr war
mehrfach betroffen - hinsichtlich der Treffen der Experten/innen, der Abhaltung der Seminare und Tagungen,
der Kommunikation mit auslandischen Organisationen und der finanziellen Aspekte. Erfreulich ist, dass die



FSVim ersten Halbjahr eine Vielzahl von Publikationen veroffentlichen konnte: Neben der Aktualisierung der
RVS und der RVE konnten zwei weitere Hefte der FSV-Schriftenreihe publiziert werden. Ein Meilenstein ist
sicherlich die puinktliche Herausgabe der sechsten Version der Standardisierten Leistungsbeschreibung Ver-
kehr und Infrastruktur, die nicht nur viele Anpassungen an Normen, Gesetze und Verordnungen enthalt, son-
dern gleich vier neue Leistungsgruppen. Diese Ausweitung der Ausschreibungstexte auch auf3erhalb des ei-
gentlichen Straf3en-, Bahn- und Briickenbaus zeigt die breite Anwendungsmaoglichkeit in fast allen Bereichen
des Tiefbaus auf. Ein Wermutstropfen war die Verschiebung des FSV-Verkehrstags 2021 auf den Herbst. Der
urspringliche Termin erschien aufgrund der zunehmend besseren Situation der Pandemie durchwegs halt-
bar. Aufgrund einer kurzfristig vor der Veranstaltung in Kraft getretenen Novelle einer Covid-Verordnung
konnten zwar Theater und Kinos aufsperren und bis zu 75 % der Sitzplatzkontingente nutzen, nicht jedoch
Privatveranstalter, die beispielsweise in Veranstaltungshotels Tagungen abhalten. Hier galten Regeln, die die
Kapazitat des Saals auf 25 % einschrankten. Wenngleich die Regeln schon zwei Tage nach der geplanten Ta-
gung aufgehoben worden waren, galten sie eben fir den FSV-Verkehrstag. Am 28. September 2021 konnte die
Tagung inklusive der Fachausstellung durchgefiihrt werden.
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VSVI Journal 2021: Vernetztes Leben - Traum oder Albtraum?

VSVI Journal: Zeitschrift der Vereinigung der Straflenbau- und Verkehrsingenieure NRW (20217}, 83 S., zahlr.
B Q

Die 14 Landesvereinigungen der Straflenbau- und Verkehrsingenieure e. V. (VSVI) vertreten rund 17 000 Mit-
glieder aus Ingenieurbiiros, Bauindustrie und Baugewerbe, Forschung und Lehre, staatlichen und kommuna-
len Bauverwaltungen und Verkehrsbetrieben und zahlen damit zu den grofiten Ingenieurverbanden in der
Bundesrepublik Deutschland. Die VSVI in Nordrhein-Westfalen existiert seit 1965 und prasentiert sich jedes
Jahr mit einem Jahresheft. Fir das Jahr 2021 wurden GruBworte, Beitrage aus der 55. Mitgliederversamm-
lung am 29. September 2021 in Siegen (unter anderem der Festvortrag zum Thema "Vernetztes Leben -
Traum oder Albtraum” von Prof. Tade Spranger]. Namen und Notizen und Fachbeitrdge (Artikel zu den The-
men Ausbau der A 43 im Ruhrgebiet, FGSV-Hinweise zur Verkehrswende im Giiterverkehr, kommunale Um-
setzungsperspektiven der Verkehrswende im Guterverkehr, Infrastrukturmanagementsystem Dortmund,
Umbau AD Heumar und Perspektiven fiir den Stadtverkehr der Zukunft als Stellungnahme des Wissenschaft-
lichen Beirats im BMDV) zusammengestellt. Den Abschluss bilden Berichte aus nur drei der elf Bezirksgrup-
pen der VSVI NRW - aufgrund der Pandemiebedingungen war das Vereinsleben in den Jahren 2020 bis 2022
zum Erliegen gekommen.
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0.8 Forschung und Entwicklung

5.0 Allgemeines [Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.1 Datenverarbeitung

R. Gobel

Digitalisierung in der Verkehrsplanung - das Forschungsprojekt MobiDig
Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 4, 5. 115-119, 3B, 1 T

Mithilfe von Modellen konnen Planungsentscheidungen Uberprift und die Nutzung von Mobilitatsangeboten
abgeschatzt werden. Auf einer makroskopischen Ebene mit ausreichend grof3en Zellen sowie mit langeren
Zeitintervallen liefern diese Modelle bereits heute in vielen Fallen ausreichend genaue Ergebnisse. Soll da-
gegen die Nutzung eines Nahverkehrsangebots mit einem dichten Haltestellennetz im zeitlichen Verlauf in-
nerhalb eines Tages abgeschatzt werden, reicht die Genauigkeit der Ergebnisse nicht fir die Verkehrsplanung
aus. Im landlichen Raum ist die Anwendung solcher Modelle nochmal schwieriger, da aufgrund der geringen
Bevolkerungsdichte die Aufteilung der Region in nicht zu grof3e Zellen eine besondere Herausforderung ist.
Moderne Methoden der Datenerfassung sowie der Datenanalytik versprechen inzwischen Losungen fir die
Herausforderungen der Datenerfassung sowie die Ableitung der tatsachlichen Bedarfe. Mit diesen Methoden
lassen sich nicht nur automatisiert aktuelle und genauere Daten erfassen, sondern auch die Modelle soweit
kalibrieren und verbessern, dass Vorhersagen fir Bedarfe auch mit einer kleineren Zellengrof3e im landlichen
Raum ermoglicht werden. Gerade fir Planungen und Optimierungen des bedarfsgesteuerten Verkehrs im
landlichen Raum ist dieser Ansatz eine zwingende Voraussetzung. In dem vom BMDV finanzierten Projekt
Mobilitat Digital Hochfranken (Internetsuche: MobiDig] wurden datenbasierte Ans&tze zur Prognose der



Transportbedarfe in landlichen Raumen untersucht. Die in diesem Projekt gewonnenen Erkenntnisse zur Nut-
zung insbesondere von Bewegungsdaten sind in den Artikel eingeflossen. In den Abschnitten werden die Mog-
lichkeiten der Nutzung von Daten zur Unterstitzung der Verkehrsplanung in einem landlichen Raum genauer
beschrieben.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Reallabor Hamburg: wir verandern Mobilitat - Erkenntnisse des Reallabors Hamburg fiir eine digitale Mo-
bilitat von morgen

Hamburg: Reallabor Hamburg, 2021, 58 S., 42 B. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://reallab-ham-
burg.de/newsroom

Im Reallabor Hamburg wurde die digitale Mobilitat von morgen im Hier und Jetzt einer deutschen Metropole
erprobt. Entstanden sind Ubertragbare Erkenntnisse und Empfehlungen fir Regionen und Kommunen zur
Gestaltung einer zukiinftigen Mobilitat mithilfe digitaler Innovationen. Die gesellschaftliche Debatte zu digita-
len Mobilitatsservices steht dabei im Zentrum, um wichtige Erkenntnisse dariber zu liefern, welche Ansatze
sich in der Praxis bewahren. Das Reallabor Hamburg (RealLabHH] fiir digitale Mobilitat ist hervorgegangen
aus der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitdt (NPMJ). Als begleitendes Praxislabor lieferte das Real-
LabHH in acht Teilprojekten Antworten auf die Frage, ob und, wenn ja, wie digitale Mobilitatslosungen einen
Beitrag dazu leisten kdnnen, kommunale Verkehrssysteme nachhaltiger, sicherer, komfortabler und zuver-
lassiger zu gestalten. Erprobt wurden Losungen fiir den Personen- und den Warenverkehr im landlichen
Raum und im urbanen Zusammenhang. Zwei weitere Projektgruppen widmeten sich der Begleitforschung und
Entwicklung einer Gesamtsimulation zur urbanen Mobilitat 2030. Die vorbereitenden Arbeiten und die Identi-
fikation der konkreten Projekte und Partner umfassten mehrere Monate, bis Anfang des Jahres 2020 die kon-
solidierte Gesamtvorhabenbeschreibung sowie die insgesamt 32 Teilvorhabenbeschreibungen der Projekt-
partner vorgelegt werden konnten. Die Ubergabe der Zuwendungsbescheide erfolgte im Juni 2020.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J.van Leperen; A. Mohr-Braun; M. Fricke

Mit ITCS durch den Karlsruher Stadtbahntunnel: Anforderungen des Bahnbetriebs der Karlsruher Kom-
bilosung mit MOBILE-ITCS abgedeckt

Nahverkehr 40 (2022) Nr. 3, 5. 38-40, 4 B

In der Karlsruher "Kombilosung” verkehren Stadtbahnen und Trams seit Dezember auch unter der Innen-
stadt. Die Betreiber AVG und VBK setzen oberirdisch und im neuen Stadtbahntunnel zur Betriebssteuerung
und Fahrgastinformation auf INITs Intermodal Transport Control System MOBILE-ITCS. Damit erfiillen sie mit
einem einzigen Betriebssteuerungssystem auch die Vorgaben der BOStrab sowie die Anforderungen des Tun-
nelbetriebs und missen nicht im Tunnel auf ein anderes betriebliches Steuerungssystem wechseln. Abge-
deckt werden mit MOBILE-ITCS das Monitoring des Betriebsgeschehens inklusive Fahrzeugortung im Tunnel,
dispositive Mainahmen sowie Sprech- und Datenkommunikation und Fahrgastinformation.
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0.1 Datenverarbeitung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
M.C. Poelman; A. Verbraeck; A. Hegyi; J.W.C. van Lint

Sensitivitatsanalyse zur Festlegung von Richtlinien fiir den Entwurf einer pradiktiven Lichtsignalsteuerung
[Orig. engl.: Sensitivity analysis to define guidelines for predictive control design/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 385-
398, 6 B, 1T, ?Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Verkehrssteuerung mit Lichtsignalen ist ein wichtiger Bestandteil des Verkehrsmanagements, um die
Verkehrsiberlastung in stadtischen Gebieten zu verringern. Mit den jiingsten technologischen Entwicklungen
stehen den Steuergeraten mehr Daten zur Verfligung (von historischen Daten bis hin zu Echtzeitdaten und von



ortsbezogenen Daten wie Schleifendetektoren bis hin zu Floating-Car-Daten), und es wurden fortschrittliche
Verfahren zur Zustandsschatzung und -vorhersage entwickelt, die diese Daten nutzen. Um die Vorteile dieser
Verfahren beim Entwurf von Verkehrssteuerungen voll ausschopfen zu konnen, ist es wichtig, die Qualitat der
geschatzten und vorhergesagten Eingangsgrof3en in Bezug auf die Leistung der Steuerungen zu betrachten.
Daher wird in dem Beitrag ein allgemeiner Rahmen fir die Sensitivitatsanalyse vorgeschlagen, um die Aus-
wirkungen fehlerhafter Eingangsgrof3en auf die Leistung verschiedener Arten von signalisierten Verkehrs-
steuerungen zu analysieren. Experimentelle Beziehungen zwischen der Leistung des Steuerungssystems und
dem Vorhersagehorizont werden fir perfekte und fehlerhafte Vorhersagen ermittelt. Die Ergebnisse zeigen,
dass die Vorhersage die Leistung einer Signalsteuerung verbessert, sogar in den meisten Fallen mit fehler-
haften Eingangsdaten. Auflerdem scheinen Controller mit hoher Adaptivitat sowohl bei perfekten als auch bei
fehlerhaften Vorhersagen besser abzuschneiden als Controller mit geringer Adaptivitat. Die Ergebnisse der
Sensitivitatsanalyse tragen dazu bei, die Zusammenhange zwischen Informationsqualitat und Leistung von
Verkehrssteuerungen zu verstehen. In der Entwurfsphase eines Steuergerats konnen diese Erkenntnisse ge-
nutzt werden, um Entscheidungen Uber die Lange des Vorhersagehorizonts, den Grad der Adaptivitat des
Steuergerats, die Reprasentativitat des Ziels des Steuerungssystems und die Eingangsgrof3en, die am genau-
esten geschatzt und vorhergesagt werden missen, zu treffen.
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0.11 Datenverarbeitung
15.8  Strafientunnel

A. Piepenbrock; C. Eickenbrock

Der Wilhelmsburgtunnel - ein Straentunnel in offener Bauweise: Vorstellung des BIM-Modells einer voll-
standig unterirdischen Anschlussstelle im Rahmen der Entwurfsplanung

STUVA-Tagung 2027 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 24. bis 26. November 20271 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2021 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 56] S. 369-374, 7B, 1T

Als Teil der A 26-0st wird der Wilhelmsburgtunnel im Stiden von Hamburg geplant. Das Planungsgebiet zwi-
schen Norder- und Siiderelbe ist gepragt durch spezielle Grundwasserbedingungen und die Lage im inner-
stadtischen Raum. Innerhalb des Tunnels, der sich auf einer Lange von circa 1 500 m erstreckt, befindet sich
die Anschlussstelle HH-Stillhorn, die vollstandig unterirdisch vorgesehen ist. Zur Plausibilisierung der RAB-
Ing-Planung und um Konflikte zwischen Rohbau und Betriebs- und Verkehrstechnik friihzeitig erkennen zu
konnen, wird von der DEGES zusatzlich zum Bauwerksentwurf eine BIM-Planung beauftragt. Diese ist eine
hilfreiche Unterstiitzung, um die vorgenannten Randbedingungen besser in der Planung insbesondere des
komplexen Anschlussknotens HH-Stillhorn greifen zu konnen. Eine besondere Herausforderung fiir die Be-
messung und Modellierung liegt hier in den Ubergangsbereichen des Haupttunnels zu den Ein- und Ausfahr-
ten. Es wird erlautert, wie das BIM-Modell erstellt und eingesetzt wird.
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0.11 Datenverarbeitung
15.8  Strafientunnel

H. Wahl; M. Stepien; W. Riepe; A. Lehan

BIM fiir den Betrieb und die Erhaltung von Straientunneln - Modellansatze fiir eine technisch und admi-
nistrativ optimierte Betriebsphase

STUVA-Tagung 2027 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 24. bis 26. November 2027 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2021 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 56) S. 469-475, 8 B, 7 Q

In der Betriebsphase eines Tunnelbauwerks stellen die Aufrechterhaltung beziehungsweise die Erhohung der
Verfiuigbarkeit im Netz sowie die ckonomische Optimierung im Hinblick auf die Lebenszykluskosten des Bau-
werks wichtige Prioritdten dar. Eine konsequente Anwendung der BIM-Methodik (Building Information Mode-
ling) kann dabei theoretisch einen sinnvollen und zielgerichteten Beitrag leisten, da hierdurch ein vollstandi-
ges digitales Modell des Bauwerks mit allen verbauten Elementen und den fur die Betreiberaufgaben notwen-
digen Informationsgrundlagen zur Verfigung gestellt wird. Im Rahmen des Forschungsprojekts FE
15.0623/2016/RRB "Building Information Modeling (BIM) im Tunnelbau” wurden die Grundlagen fiir ein BIM-
basiertes Betriebs- und Erhaltungsmanagements dargestellt.
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0.12  Ingenieurberuf
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Becker; S. Lacoste; G. Low; M.-S. Krause

UpTrain - Triale Fortbildung fiir die OPNV-Branche: Entwicklung von zwei neuen gewerblich-technischen
Berufsbildern mit dem innovativen trialen Weiterbildungsmodul

Nahverkehr 40 [2022) Nr. 3, S. 10-12, 4B, 1 Q

Der Bedarf nach spezialisiertem Personal steigt perspektivisch weiter, sodass Handlungsbedarf seitens der
Verkehrsunternehmen besteht. Im InnoVET-Projekt UpTrain werden in Zusammenarbeit von Verkehrsunter-
nehmen, Hochschulen und Industrie zwei maBgeschneiderte Fortbildungen fiir die OPNV-Branche entwickelt.
Besonderheiten sind unter anderem das triale Weiterbildungskonzept mit Lernortkooperationen und digitaler
Mobilitatsakademie.
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0.12 Ingenieurberuf
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Karriere bei Nahverkehr & Bahnen 2021
Hamburg: DWW Media Group, 2021, 42 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-96892-095-5

Busse und Bahnen gehdren oft zu den Dingen, die einfach da sind - und die man erst bemerkt, wenn sie einmal
nicht fahren. Uber 10 Milliarden Fahrgéste und 600 Millionen Tonnen Giiter werden pro Jahr mit Bussen und
Bahnen in Deutschland beférdert. Auch wenn die Zahlen durch die Covid-19-Pandemie etwas zuriickgegangen
sind: Mit einem weiteren Wachstum in den kommenden Jahren ist zu rechnen. Der 6ffentliche Verkehr gilt als
wichtiger Baustein fiir die Verkehrswende und eine umweltfreundlichere Mobilitat. Doch damit er der ihm
zugedachten Rolle gerecht werden kann, missen jede Menge qualifizierter und motivierter Menschen tatig
werden. Allein der Schienenverkehr sorgt fiir rund 550 000 Arbeitsplatze in Deutschland. Die ganze Bandbreite
an Jobs ist dabei: Ingenieure und IT-ler, Personaler und Betriebswirte, Mechatroniker und Elektriker, Fahr-
personal und Servicekrafte - ohne sie gelangen weder Waren an ihren Bestimmungsort noch Personen jeden
Tag ins Biro, zur Schule, ins Theater oder zum Einkaufen. Doch nicht nur die Stellenprofile sind ungemein
vielfaltig, sondern auch die Unternehmenslandschaft: Gro3konzerne und Mittelstandler, Industriebetriebe
und Dienstleister, Infrastrukturbetreiber und Verkehrsunternehmen sowie die 6ffentliche Hand sind rund um
Busse und Bahnen aktiv. Allen gemein sind viele Moglichkeiten fir Ein- und Aufstieg - und vor allem bieten
alle eine sichere Perspektive in einer zukunftstrachtigen Branche. Damit Busse und Bahnen das Rickgrat der
Verkehrswende sein konnen, bleibt viel zu tun. Einerseits miissen wortwortlich die Rader der heutigen Sys-
teme am Laufen gehalten werden, andererseits sind innovative Projekte und neue Ansatze gefragt: Digitale
Services fir die Kunden, autonom fahrende Shuttles, elektrisch betriebene Busse, neue Signaltechnik fur
mehr Kapazitaten auf der Schiene oder gleich ganz neue Bahnstrecken sind nur einige Beispiele. Was den
offentlichen Verkehr und die Bahnen ausmacht, welche Jobs es hier gibt und welche Mdglichkeiten zum Ein-
stieg in Studium und Beruf bestehen, werden in dem Karriere-Magazin zusammengestellt. Praktische Uber-
sichten und Stimmen junger Menschen aus der Branche vervollstandigen diesen Einblick in die Welt der Mo-
bilitat.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
1.0 Allgemeines

4.0 Allgemeines

3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung

K. Spang (Hrsg.]
Projektmanagement von Verkehrsinfrastrukturprojekten (2. Auflage)
Wiesbaden: Springer Vieweg, 2022, XIX, 972 5., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-662-64130-9

Verkehrsinfrastruktur hat eine zentrale Bedeutung fir das Funktionieren einer Gesellschaft und fur die Ent-
wicklung der Wirtschaft. Grundkenntnisse tiber Planung und Realisierung von Verkehrswegen (StraBen und
Schienenwege) werden im Hinblick auf die technischen und baubetrieblichen Aspekte an den Universitaten
und Fachhochschulen vermittelt. Es liegt nun fur die Praktiker ein Handbuch und ein Leitfaden fir alle we-
sentlichen Prozesse in der Projektabwicklung (also von der Idee bis zur Inbetriebnahme) vor. Das Buch, das



in einer wesentlich Uberarbeiteten Auflage vorliegt, umfasst alle wesentlichen Schritte und Elemente des
Projektmanagements von Straflen- und Eisenbahnprojekten. Behandelt werden alle Prozesse der Planung,
der Erarbeitung des Baurechts mit der Einbeziehung des Umfelds, der Organisation der Finanzierung, der
Bauvorbereitung und der Baudurchfiihrung aus Sicht der Bauherren und ihrer Planer. Wesentliche Elemente
sind unter anderem Projektcontrolling, Risikomanagement, Termin- und Kostenplanung, Stakeholderma-
nagement, Planrechtsverfahren, Ausschreibung und Vergabe. Ein besonderes Augenmerk in der aktualisier-
ten Auflage liegt in der Konfliktvermeidung auf verschiedenen Ebenen und dessen Bedeutung fiir das Projekt-
management. Die Beitrage wurden von ausgewahlten Fachexperten verfasst.

Straflenfinanzierung
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2.1 Baukosten
2.2  Unterhaltungskosten
15.8 Straflientunnel

R. Brandt; S. Frey; P. Siegenthaler; C. Eugster
LeanTech im StraBentunnel (Forschungsprojekt AGT 2018/005)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2022, 95 S., 24 B, 39 T, 1371 Q
[Bundesamt fir Straflen (Bern) H. 1724)

Aufgrund der historischen Entwicklung und des Wunsches, dem Verkehrsteilnehmer eine moglichst sichere
Infrastruktur zur Verfligung zu stellen, ergeben sich in Stralentunneln nach heutiger Praxis komplexe und
kostenintensive Anlagen (Betriebs- und Sicherheitsausriistungen). Das Ziel des Forschungsprojekts der
Schweiz war es, fir StraBentunnel sowohl die Anlagenkosten als auch die Betriebskosten (Kosten seitens der
Gebietseinheiten fiir Unterhalt und Betrieb) durch die Verschlankung der Vorgaben zu reduzieren, ohne dabei
entscheidende Einbuflen bei der Sicherheit, der Verfiligbarkeit und der Instandhaltung hinnehmen zu miissen.
Die aktuell geltenden Anforderungen an die Betriebs- und Sicherheitsausristung (BSA) in Strafentunneln
wurden in dem Forschungsprojekt in einem systematischen Prozess kritisch hinterfragt. Im Sinne von Lean-
Tech stellt sich die Frage, ob und wie Anforderungen optimiert werden kdnnen, ohne dabei die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer beziehungsweise die Verfligbarkeit der Infrastruktur zu reduzieren. Um die Umsetzbar-
keit der Ergebnisse zu erleichtern, wurden die Anforderungen in einem Bottom-up-Verfahren aufgearbeitet
und analysiert. Dabei wurden alle Anforderungen der ASTRA-Richtlinien, Fachhandbiicher und Dokumentati-
onen sowie Normen bearbeitet. Insgesamt wurden 2 182 Anforderungen identifiziert, welche optimiert werden
kénnten, ohne dabei die Einhaltung der Minimalvorgaben betreffend Tunnelsicherheit zu tangieren (Kapitel
4). Ein mehrstufiges Verfahren wurde angewandt, um die Anforderungen mit gréftem potenziellem Nutzen,
der groBten Komplexitatsreduktion beziehungsweise der gréften Kosteneinsparungen zu ermitteln (Kapitel
5).
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2.4 Verkehrsabgaben, StraBenbenutzungsgebiihren
W. Li; K.M. Kockelman; Y. Huang

Auswirkungen der Anwendung kreditbasierter Innenstadtmaut auf Verkehr und Wohlergehen: eine Fall-
studie aus Austin
[Orig. engl.: Traffic and welfare impacts of credit-based congestion pricing applications: an Austin case study]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 1, 2021, S. 10-
24,4 B, 2T, 67 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Studie sucht nach intelligenten kreditbasierten Innenstadtmaut-Losungen, um das Wohlergehen der Rei-
senden maximal zu verbessern. Untersucht wurden dazu unterschiedliche Gebiihrenniveaus an



verschiedenen Orten im Verkehrsnetz von Austin, Texas. Ausgewertete Szenarien umfassen ausgewahlte Ver-
bindungen mit maximalen Verzogerungen durch variable mautpflichtige Bricken und durch die Erkennung
externer Staueffekte auf allen Verbindungen. Modelle zur Reisenachfrage liefern Input fir normierte logarith-
mische Summenunterschiede zur Quantifizierung und zum Vergleich von Veranderungen des Verbraucher-
Uberschusses lber Reisetypen innerhalb der Region hinweg. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass be-
grenzte Mautstandorte zu vier Zeitspannen am Tag mehr schaden als nitzen konnen, es sei denn, Reisende
meiden Spitzenzeiten am Vor- und Nachmittag oder Einnahmen werden als Gutschriften an die Reisenden
zuriickgegeben.

Rechtswesen
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3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht

J. Lorenzen

Materielle Praklusion im deutschen Umwelt- und Planungsrecht: Handlungsspielraume des deutschen Ge-
setzgebers im Lichte der Rechtsprechung des EuGH

Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht 41 (2022) Nr. 10, S. 674-680, zahlr. Q

Dringend erforderliche Infrastrukturprojekte sehen sich in Deutschland langwierigen Genehmigungs- und
anschlieBenden Gerichtsverfahren gegeniiber. Um diese Prozesse zu beschleunigen und insbesondere die
Energiewende zligiger voranzubringen, wird aktuell intensiv Gber die (Wieder-)Einfiihrung der materiellen
Praklusion in das deutsche Planungsrecht nachgedacht; der Koalitionsvertrag "Mehr Fortschritt wagen”
(2021) bekennt sich ausdricklich zu diesem Ziel. Dies nimmt der Beitrag zum Anlass, den Handlungsspiel-
raum des nationalen Gesetzgebers im Lichte der einschlagigen EuGH-Judikatur, insbesondere der - kritisch
zu bewertenden - Rechtssache Stichting Varkens, ndaher auszuloten. Die Transformation zur Klimaneutralitat
stellt Deutschland vor grofle Herausforderungen. Hierzu ist unter anderem der Ausbau erneuerbarer Ener-
gien sowie der hierfir bendtigten Infrastruktur dringend erforderlich. Um die Genehmigungsverfahren sol-
cher wie auch sonstiger Verkehrsinfrastrukturvorhaben zu beschleunigen, wurde in jingerer Zeit immer wie-
der Uber eine Wiedereinfihrung materieller Praklusionsvorschriften diskutiert. War dies bereits ein - bis zu-
letzt nicht umgesetztes - Vorhaben der letzten Bundesregierung, findet sich das Ziel nun auch im aktuellen
Koalitionsvertrag "Mehr Fortschritt wagen” (2021) der SPD-/Biindnis90/Die Griinen-/FDP-gefiihrten Bundes-
regierung wieder. Ob ein solches Vorhaben angesichts der Rechtsprechung des EuGH Bestand haben kann,
ist Gegenstand des Beitrags, der die diesbeziiglichen Rechtsprechungslinien bis zur jlingsten Entscheidung
in der Rechtssache Stichting Varkens vom 14.1.2021 kritisch reflektiert. Die Rechtsfigur der Praklusion galt
lange Zeit als fester Bestandteil des deutschen Rechtssystems. Sie befasst sich mit den Rechtsfolgen unter-
lassener beziehungsweise verspatet vorgebrachter Einwendungen im Verwaltungsverfahren. Hauptsachlich
wird dabei zwischen der formellen und materiellen Praklusion unterschieden. Wahrend erstere allein den
Ausschluss der Einwendungen im weiteren Verwaltungsverfahren bewirkt, geht die materielle Praklusion
daruber hinaus, indem sie sich auch auf ein anschlielendes verwaltungsgerichtliches Verfahren bezieht. Die
Betroffenen verlieren die Moglichkeit, einen auf die prakludierten Einwendungen gestitzten Abwehranspruch
gerichtlich durchzusetzen.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)

K. Borsbach; M. Vieten; P. Wessels; F. Prass; C. Ehlert; I. Molenda; M. Reif3ner; L. Waldeyer; W. Weltring
Ansatze zur Festlegung der Gebiihren fiir Bewohnerparkausweise

Koln: Zukunftsnetz Mobilitat NRW, Geschaftsstelle Verkehrsverbund Rhein-Sieg, 2022, 19 5., 2B, 74 Q. - On-
line-Ressource: verfigbar unter: https.//www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de

Mit der "Zweiten Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber Zustandigkeiten im Bereich StraBenverkehr
und Guterbeforderung” hat die Landesregierung die zustandigen ortlichen Behorden in Nordrhein-Westfalen
dazu ermachtigt, selbststandig eine Festlegung der Gebiihrenhohe fir das Bewohnerparken vorzunehmen.
Bei der Festsetzung der Gebiihren kann nunmehr gemaf} § 6a Abs. 5a S. 3 StVG neben dem Verwaltungsauf-
wand auch die Bedeutung der Parkmaglichkeiten, deren wirtschaftlicher Wert oder der sonstige Nutzen der
Parkmoglichkeiten fur die Bewohnerinnen und Bewohner angemessen berucksichtigt werden. Die Herleitung
der Geblhrensatze sollte anhand fachlicher Kriterien erfolgen und entsprechend begriindet werden. Geeig-
nete Ansatze dafur sind der Kostenansatz, der die Kosten der Parkflachen am Straflenrand beriicksichtigt,
der Marktpreisansatz, der die Gebihren beziehungsweise Preise fiir das Parken im Stralenraum oder in 6f-
fentlich-zuganglichen Parkierungsanlagen heranzieht oder die Annaherung an den wirtschaftlichen Wert der
Flache Gber den jeweiligen Bodenrichtwert. Auch die Einbeziehung weiterer Parameter, wie die Lage der Be-
wohnerparkzone, die GréRe der Fahrzeuge, die OPNV ErschlieBungsqualitit oder die Eintragung mehrerer
Fahrzeuge in einen Ausweis. Eine transparente und formal festgelegte Reinvestition der Einnahmen ist for-
derlich fur die Akzeptanz der Geblhrenerhohung durch die Bewohnerinnen und Bewohner in den Quartieren.
Mdogliche Einsatzzwecke konnen Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur, die Entwicklung von Quartiers-
garagen beziehungsweise die Reservierung von Stellplatzen in bestehenden Bestandsbauten, die Entwicklung
von Mobilstationen zur starkeren Verknipfung von Verkehrsmitteln, die Forderung des Car-, Lastenrad-
und/oder Bikesharing oder die Verbesserung des OPNV-Angebots sein.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
5.21 StraBengiiterverkehr

A. Rebler
Hinausragen der Ladung im Sinne des § 22 StV0: Von wo ab ist zu messen?
Verkehrsdienst 67 (2022) Nr. 3, 5. 68-70, 2 B, 6 Q

Es geht im Grundsatz (meist) nur um wenige Zentimeter. Aber die bestimmen dartiber, ob ein VerstoB3 gegen
die Vorschrift des § 22 Abs. 3 StVO - Hinausragen der Ladung nach hinten - vorliegt. Das kann fir die Frage,
ob ein BuBgeldtatbestand (§ 49 Abs. 1 Nr. 21 5tV0O) vorliegt, von Bedeutung sein. Oder in krasseren Féllen, in
denen etwa einem Langmaterialzug eine Ausnahme von den Langenvorschriften genehmigt wurde, zum "Ste-
hen” eines Transports fiihren. Von wo ab ist der Uberstand zu messen? Nach § 22 Abs. 3 Satz 1 StVO darf die
Ladung nach hinten bis zu 1,50 m hinausragen, bei Beforderungen lber eine Wegstrecke bis zu einer Entfer-
nung von 100 km bis zu 3 m. Fraglich ist, von welchem Punkt an hier zu messen ist. So konnte man daran
denken, hier auf die Regelungen der StVZO0 zuriickzugreifen: Nach § 32 Abs. 6 Nr. 5 StVZ0 sind beispielsweise
die lichttechnischen Einrichtungen bei der Messung der Lange nicht zu beriicksichtigen. Dann ware beispiels-
weise von der Kante der Ladeflache ab zu messen. Zu bestimmen ist der Messpunkt unter Berlicksichtigung
des Schutzzweckes der Norm: (Die) Langenregelungen (des § 32 StVZ0) dienen dem Schutz des Strafenver-
kehrs: So spielt die Ldnge eines Fahrzeugs etwa eine Rolle fiir den Uberholweg oder das Verhalten im Kreis-
verkehr. Die Lénge eines Ladungs-Uberstands kann sich auch auf die Stabilitat der Ladung auswirken - das
wiirde dafiir sprechen, ab Ladeflachenkante zu messen. Doch § 22 Abs. 4 StVO verfolgt vorwiegend einen ganz
anderen Zweck: Es geht um Auffahrschutz, um den Schutz des nachfolgenden Verkehrsteilnehmers, der im
Dunkeln nicht sieht, dass sich ein Hindernis iber eine beleuchtete Fahrzeugsilhouette hinaus fortsetzt.



Bauwesen
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4.2 Berufsfragen
15.8  StraBientunnel

J. Kegenhoff; P. Schneider

Grenzwerte und rechtliche Vorgaben fiir den Arbeits- und Gesundheitsschutz bei Gleisbauarbeiten in Tun-
nelbauwerken: Gefahrdungen, Vermeidung, Entstaubung, Praxisbeispiel

STUVA-Tagung 2027 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 24. bis 26. November 20271 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2021 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 56] S. 326-331, 6 B, 3Q

Arbeitsplatze im Untertagebau und in Tunnelbauwerken gehoren allgemein zu den gefahrdetsten hinsichtlich
der Entstehung von Unfallen und gesundheitlicher Langzeitfolgen aufgrund von Schadstoffbelastungen. Der
Schutz der Beschaftigten vor gesundheitsschadlichen Stauben, Abgasen oder Gefahrstoffen hat wahrend der
Sanierung von Tunneln eine zentrale Bedeutung. Die rechtlichen Vorgaben fiir den Arbeits- und Gesundheits-
schutz wurden auf unterschiedlichen Gesetzesebenen der EU und des Bundes formuliert. Die Richtlinien der
EU zum Arbeitsschutz werden durch verschiedene Gesetze und Verordnungen auf nationaler Ebene umge-
setzt, wobei diese den Arbeitsschutz zunachst relativ allgemein und abstrakt regeln. Diese allgemeinen Vor-
gaben werden auf Vollzugsebene und fiir die Praxis insbesondere durch Technische Regeln konkretisiert. Fir
die Mafinahmen gegen gesundheitsgefahrdende Stoffe sind hier insbesondere die Technischen Regeln Ge-
fahrstoffe (TRGS) zu nennen. Die Technischen Regeln geben den Stand der Technik, der Arbeitsmedizin und
sonstiger wissenschaftlich gesicherter Erkenntnisse wieder. Bei Einhaltung der Technischen Regeln kann der
Arbeitgeber davon ausgehen, dass die erforderlichen Mafinahmen fiir den Arbeitsschutz der Beschaftigten
erflllt sind. Im Folgenden werden mdogliche Gefahrdungen fiir Beschaftigte wahrend einer Tunnelsanierung
sowie Verfahren zur Vermeidung und Bekampfung von Schadstoffen vorgestellt. Im Speziellen wird am Bei-
spiel der Schnellfahrstrecke Mannheim-Stuttgart (SFS 4080) die neuartige Entstaubung von zwei Bettungs-
reinigungsmaschinen naher erlautert. Die Schnellfahrstrecke zwischen Mannheim und Stuttgart ist mit rund
24 Mio. Fahrgasten pro Jahr eine der wichtigsten Verkehrsverbindungen in der Region Rhein-Neckar. lhrer
zeiteffizienten Sanierung nach inzwischen annahernd 30 Jahren Betrieb kam daher eine hohe Bedeutung zu.
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4.3 Vertrags- und Verdingungswesen
H.D. Jeong; K. Choi; C. Le; M. Yaw; Y. Yin; D.D. Gransberg; A. Touran; N. Gao; M. Rahgozar

Entwicklung eines systematischen Ansatzes zur Bestimmung der Bauvertragszeit
[Orig. engl.: Developing a systematic approach for determining construction contract timeJ

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2022, VII, 133 S., zahlr. B, T, Q INCHRP Web-0Only
Document Nr. 298). - ISBN 978-0-309-68664-8. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.trb.org

Bei Landesstraf3lenprojekten in den USA sind die Vertragslaufzeiten fiir die vorgesehenen Arbeiten festgelegt.
Die genaue Bestimmung der Vertragslaufzeit ist von entscheidender Bedeutung, da sie eine Grundlage fir die
Budgetierung, Planung, Uberwachung und sogar fiir Rechtsstreitigkeiten bildet. Uberlange Vertragslaufzeiten
sind kostspielig, da sie die Belastung des Baupersonals durch den Verkehr verlangern und die Unannehmlich-
keiten fiir die Offentlichkeit verlangern. Dagegen fiihrt eine zu kurze Vertragslaufzeit zu hoheren Angeboten,
Uberschreitungen der Vertragslaufzeit, erhohten Anspriichen, minderwertiger Leistung und Sicherheitsproble-
men. Daher gilt die Festlegung einer optimalen Vertragslaufzeit fir ein Autobahnprojekt als Win-Win-Situation
fiir die Auftraggeber (DOTs), Auftragnehmer und die Offentlichkeit. Aufgrund der entscheidenden Bedeutung der
Vertragslaufzeit haben die meisten DOTs den Leitfaden der Federal Highway Administration (FHWA) fir das Ver-
fahren zur Bestimmung der Vertragszeit (CTD) Gbernommen. Die aktuellen CTD-Praktiken unterscheiden sich
jedoch erheblich von Staat zu Staat. Es besteht ein Bedarf an einem systematischen Ansatz zur Bestimmung der
Bauvertragszeiten. Die FHWA empfiehlt, dass die DOTs mit internen Verfahren die Vertragszeit regelmafig



Uberprufen. Zur Schaffung einer kontinuierlichen Verbesserungs-Feedbackschleife ist dieses Element ein in-
tegraler Bestandteil fur die erforderlichen Prozesse zur Schatzung der Bauvertragszeiten.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

Wir verbinden Bayern: Straf3en, Briicken und Radwege

Miinchen: Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr, 2022, 48 S., zahlr. B

Nach einer Darstellung der Aufgaben und Organisationsstruktur des Ministeriums wird zunachst die Entwick-
lung des Kfz-Verkehrs im klassifizierten Straflennetz in Bayern in den vergangenen sechzig Jahren darge-
stellt. Mit einer Ubersicht des Planungsablaufs wird an verschiedenen Beispielen aus den Regierungsbezirken
Bayerns aufgezeigt, wie heute Projekte im Straflenverkehr realisiert werden. Dabei stehen neben Briicken,
Knotenpunkten und Radwegen vor allem StraBenneubauten im Vordergrund. Das Erhaltungsmanagement,
der Betrieb von Straf3en und die Landschaftsplanung werden ebenso beschrieben wie Mafinahmen der Ver-
kehrssicherheit, des Larmschutzes und des Verkehrsmanagements. Den Abschluss der informativen Bro-
schiire bilden die digitalen Datendienste Bayerninfo und BAYSYS.
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5.1 Autobahnen
5.15  Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

A. Brandenburg; M. Sauer; J. Geistefeldt
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit an Doppeleinfahrten auf Autobahnen
Strallenverkehrstechnik 66 [2022] Nr. 6, S. 425-432, 9B, 2 T, zahlr. Q

An hochbelasteten Einfahrten auf Autobahnen kann durch die Aufteilung der Einfadelungsvorgange des ein-
fahrenden Verkehrs auf zwei separate Einfahrten der Verkehrsfluss verbessert werden. Der Beitrag be-
schreibt empirische Untersuchungen des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit an Doppeleinfahrten
mit unterschiedlichen geometrischen und verkehrlichen Randbedingungen. Das Fahrstreifenwechselverhal-
ten und die Kapazitat wurden anhand von Dauerzahlstellendaten sowie Fahrzeugtrajektorien, die aus droh-
nengestitzten Videomessungen ermittelt wurden, analysiert. Fir die Analyse der Verkehrssicherheit wurden
die Unfalldaten Uber einen Zeitraum von drei Jahren ausgewertet. Daruber hinaus wurden Doppeleinfahrten
mit dem mikroskopischen Simulationsprogramm BABSIM modelliert, um bestimmte Einflussfaktoren auf die
Kapazitat variieren zu konnen. Im Ergebnis der Untersuchungen zeigte sich, dass Doppeleinfahrten eine leis-
tungsfahige und sichere Losung fur hochbelastete Einfahrten darstellen, sofern die in den Richtlinien fur die
Anlage von Autobahnen (RAA] vorgegebenen Entwurfsparameter eingehalten werden. Der Verkehrsablauf an
der zweiten Einfahrt wird durch den Einfahrstrom an der ersten Einfahrt nicht Uberproportional beeinflusst,
sodass Doppeleinfahrten fir die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs in die beiden Einfahrttypen auf-
geldost werden konnen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

K. Barry
Die Zukunft des Pendelverkehrs: wie urbane Mobilitdt neu gestaltet werden kann
Nahverkehr 40 (2022]) Nr. 3, S. 53-55, 2 B, 4 Q

Die Pandemie hat das Pendler-Verhalten und die Nutzung des Offentlichen Nahverkehrs nachhaltig veréndert.
Mehr Menschen denn je arbeiten von zu Hause aus und werden auch nicht in Vollzeit in ihre Biros zurtick-
kehren. Damit losen sich klassische Stof3zeiten auf, auf denen bisherige Verkehrskonzepte fufiten. Weiterhin
sind viele auf individuelle Verkehrsmittel umgestiegen - diese stehen aber meist im Widerspruch zu sauberer
Mobilitat. Um ihre Relevanz zu erhalten, missen Verkehrsbetriebe die veranderten Bedlirfnisse in neue Kon-
zepte Uberfihren. Aber auch Stadte stehen in der Verantwortung, urbane Mobilitat zukunftsfahig zu gestalten.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
16.8 Wartungs- und Pflegedienst

A. Wuschof
Auswirkungen veranderter Mobilitat auf die StraBenreinigung
VKS News [2022] Nr. 266, S. 5-6, 2 B

“Neue Mobilitat" - hinter diesem Schlagwort verbergen sich zahlreiche Veranderungen im offentlichen Ver-
kehrsraum. Mehr denn je werden unter dem Aspekt, urbane Lebensraume vor Larm, Verschmutzung und
Verkehrskollaps zu schiitzen, Mobilitatskonzepte in den Kommunen entwickelt und umgesetzt. Diese sind
vielfaltig und umfassen neben Fahrverbotszonen und angepassten Ampelsteuerungen auf stark befahrenen
Straflen vor allem auch den konsequenten Ausbau von Fahrradstraenachsen und Radwegenetzen, die Schaf-
fung von Umweltspuren, die Nutzung von E-Scooter-Angeboten und die Einrichtung von Mobilstationen. Letz-
tere sind zentrale Stationen, die den OPNV mit anderen Verkehrsangeboten, wie Leihfahrriadern, Carsharing,
Taxen, aber auch Fahrradgaragen fiirs eigene Fahrrad, vernetzen. Das Ziel all dieser MalBinahmen ist immer
das gleiche: Durch die Forderung alternativer Verkehrsmittel soll zum einen die Verkehrssituation entzerrt
werden, zum anderen aber auch die Luftqualitat und damit die Lebensqualitat verbessert werden. Auf die
Stadtsauberkeit und die Durchfiihrung der StraBenreinigung hat dies ganz unterschiedliche Auswirkungen.
Einerseits ist bei samtlichen Tatigkeiten der Stralenreinigung mehr Umsicht beziehungsweise Vorsicht ge-
boten, da gerade in grofen Stadten das Aufkommen an Fahrradern und E-Scootern in den letzten Jahren
erheblich gestiegen ist. Sowohl bei der maschinellen als auch bei der manuellen Reinigung oder Freischnei-
dearbeiten muss immer das Umfeld beziehungsweise der Verkehrsraum berwacht werden, was bei zligig
vorbeifahrenden E-Bikes und E-Scootern ein besonderes Augenmerk erfordert. Andererseits erfordern bau-
liche Veranderungen oder Einrichtungen eine aufwendigere und meist manuelle Reinigung.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
F. Burgdorff

Von "Walen" in Innenstadten - Innenstadtentwicklung durch Transformationen von Schliisselimmobilien
der 1970er Jahre

Planerin (2022) Nr. 1, 5. 37-39, 3 B

Wir haben unterschiedliche Bilder im Kopf, wenn wir von der Europaischen Stadt und von Urbanitat sprechen.
Vom lauten Platz bis zur kleinen Gasse mit inhabergefiihrtem Einzelhandel, vom grof3ien Budenzauber um
Weihnachten und Karneval bis hin zum Off-Festival an besonderen Orten. Genau das zeichnet eigentlich die
europaischen (Innen-]Stadte aus: Sie sind ein dichtes Gewebe aus baulichen Formen, Lebensstilen und Még-
lichkeiten. Die Entwicklungen der letzten flinfzehn bis zwanzig Jahre weisen leider in eine andere Richtung.
Die Fu3gangerzonen sind zu Shoppingtunneln geworden, Ausgehmeilen sind kaum noch bewohnbar, grofie
Immobilien liegen wie "Wale am Strand”, verstopfen die Zugange zu wichtigen Flaniermeilen und bilden Hitz-
einseln. Und die Infrastruktur ist nicht fir die (Un)wetterkrisen der kommenden Jahre gebaut. Die autodomi-
nierte Stadt entzieht Raum, der eigentlich dem 6ffentlichen Miteinander, dem entspannten Schlendern, der
Kultur und Bildung, dem Spiel und Vergniigen, dem Austausch und Einkauf dienen konnte. Hinzu kommt, dass



ein Teil der privaten Eigentimerinnen und Eigentimer von Immobilien in der inneren Stadt als Partner der
Entwicklung nicht mehr an den Tisch zu bekommen ist. Sei es, weil sie nicht vor Ort sind oder in Immobilien-
fonds aufgehen, sei es, weil sie aus familiaren Grinden Uberfordert sind oder sie die Umfeldentwicklung bis-
lang noch nicht als Methode zur Wertsteigerung entdeckt haben. Diese Phanomene sind auch in Aachen bes-
tens bekannt und gerade hier besonders gut zu beobachten, denn die Innenstadt ist im Verhaltnis zur Gesamt-
stadt grof3. Sie besteht aus sehr unterschiedlich strukturierten Teilrdumen und zwei divergierenden Einkaufs-
und Vergnigungspolen.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

L. Pandiani
Stadte lebenswerter machen: Bessere Stadtplanung dank entmotorisierter "Superblocks™
Stralle und Verkehr 108 (2022) Nr. 4, S. 4-6, 2 B

Um die Herausforderungen in Stadten zu bewaltigen, die mit dem Klimawandel und der Urbanisierung ein-
hergehen, sind neue Ansatze fiir die Umgestaltung des urbanen Raums nétig. Eine Moglichkeit sind soge-
nannte Superblocks, bei denen das Innere dieser grofiflachigen Hauserblocks vollkommen entmotorisiert
wird. Eine Empa-Studie hat nun untersucht, welche Stadte das Potenzial zu einer Umgestaltung nach diesem
Prinzip haben. Steigende Hitze, Larm- und Luftverschmutzung und schwindende Griinflachen - durch den
Klimawandel und das Bevolkerungswachstum stehen Stadte zunehmenden Herausforderungen gegentber.
Wie konnen diese bewaltigt werden? Ein zentraler Faktor ist die Stadtplanung. Die Gestaltung und Verwen-
dung des Stralenraums beeinflusst die Lebensqualitat der Bewohnerinnen und Bewohner und hat das Poten-
zial, das Stadtklima erheblich zu verbessern.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

G. Bradaran; A.C. Bologna; S. Morvilius; C.T. Haas

Zum Image des Busfahrers: Analysedaten und strategische Uberlegungen
Nahverkehr 40 (2022) Nr. 3, S. 13-17, 1 B, 5Q

Das Image eines Berufs kann die Wahl fiir oder gegen einen Beruf deutlich mitentscheiden. Welches Image
die Berufsgruppe der Busfahrer in Deutschland besitzt, ist bisher unzureichend bekannt oder veroffentlicht.
Dies veranlasste eine Studie, welche das Ziel verfolgte, mittels umfangreicher Interview- und Fragebogener-
hebungen in der breiten Gesellschaft das Image der Berufsgruppe der Busfahrer systematisch zu erfassen.
Die Ergebnisse der Studie offenbaren, dass die Berufsgruppe der Busfahrer mehrheitlich ein schlechtes
Image besitzt. Der Busfahrer wird insgesamt als schlechter Dienstleister mit geringem Bildungsstand und
unattraktivem Erscheinungsbild, welcher in einem negativ behafteten (Busverkehrs-]System mit schlechten
Arbeitsbedingungen tatig ist, stigmatisiert. Der Busfahrer Gbernimmt hier unwillentlich eine Stellvertreter-
funktion fiir das System. Das Bild und die Wahrnehmung der Berufsgruppe unterscheidet sich allerdings in
Folge von unterschiedlichen Reflexionsgraden uber die Berufsgruppe. Ein deutlich starkerer Bezug zur Bus-
fahrerperson fuhrt zu einem positiveren Bild, allerdings gleichzeitig zu betrachtlich hoheren Anspriichen ge-
geniber der Berufsgruppe. Im Hinblick auf eine (Nachwuchs-)Rekrutierung als auch bei der medialen Pré&-
senz der Berufsgruppe der Busfahrer erscheint eine Fokussierung auf die eigentliche Beforderungsleistung
von Bedeutung. Dies heif3t allerdings nicht, dass die Berufsgruppe der Busfahrer auf die fahrerische Leistung
reduziert werden soll. Vielmehr soll die Aufmerksamkeit deutlich mehr auf die gesellschaftliche Bedeutung
und Verantwortung, welche mit der Beforderung einhergeht, gerichtet werden. Gleichzeitig gilt es, implizite
Anspriiche, welche juristisch nicht gerechtfertigt sind, zu mildern, um Unzufriedenheit unter Fahrgasten zu
minimieren.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Harz; C. Sommer

Erfolgsfaktoren und Hemmnisse des integrierten Ridesharing in landlichen Raumen
Straflenverkehrstechnik 66 (2022] Nr. 6, S. 417-424, 5B, 2 T, 13 Q



Der Fachbeitrag befasst sich mit der Frage, wie ein Ridesharing-System in landlichen Raumen gestaltet wer-
den muss, um Menschen zur aktiven Teilnahme an dem System zu bewegen und deren Mobilitat zu erhohen.
Der Beitrag stellt verkehrswissenschaftliche Ergebnisse des dreijahrigen Forschungsprojekts "GetMobil -
Geteilte und vernetzte Mobilitatsdienstleistungen” vor. Mithilfe verschiedener Methoden aus Empirie, Daten-
management und Modellierung wurde anhand von zwei in den OPNV integrierten Ridesharing-Systemen im
landlichen Raum untersucht, wie die Nutzung durch private Fahrer erhoht werden kann. Basierend auf den
Ergebnissen der unterschiedlichen Methoden wurden anschlieBend Empfehlungen fiir die Umsetzung eines
in den OPNV integrierten Ridesharing im léndlichen Raum abgeleitet.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
R. Pabst; T. Jacobs

Verkehrsmittelwerbung: Erfahrungsbericht der Kolner Verkehrs-Betriebe AG liber den Vertrag von 2017-
2021

Nahverkehr 40 (2022]) Nr. 3, S. 56-61, 5 B

Die KVB hat die auf mehrere innerbetrieblichen Abteilungen verteilte Verkehrsmittelwerbung organisatorisch,
inhaltlich und vertraglich weiterentwickelt. Durch die Biindelung aller Verantwortlichkeiten und Tatigkeiten
in einem neuen Geschaftsfeld "Verkehrsmittelwerbung” konnten die fiir das Unternehmen notwendigen Wer-
beerlose weiter gesteigert werden. Dementsprechend wird zuerst auf die historische Entwicklung der Ver-
kehrsmittelwerbung bei der KVB eingegangen, einschliefilich der ermittelten Verbesserungspotenziale. Im
Anschluss daran wird die Vorgehensweise bei der Neuausschreibung des Vertrags Verkehrsmittelwerbung
beschrieben. Die neuen und verbesserten Vertragsinhalte, deren Umsetzungen und die damit gemachten po-
sitiven Erfahrungen beschlieflien den Artikel.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S. Lepage; C. Morency

Einfluss von Wetter, Events und Service-Unterbrechungen auf die Personenverkehrsnachfrage
[Orig. engl.: Impact of weather, activities, and service disruptions on transportation demand)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 1, 2021, 5. 294-
304, 17, 22 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Lepage et al. untersuchen in ihrer Studie den Einfluss von Wetter, Events und Service-Unterbrechungen auf
die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr. Dafiir werden im Raum Montréal (CAN] die Verkehrsmodi U-
Bahn, Taxi, Bikesharing und Bus im Umkreis von U-Bahnstationen untersucht. Verwendet wurden Quelle-
Ziel-Daten aus einem lokalen Bikesharing-Unternehmen, Transferdaten eines Taxi-Providers, sowie Smart-
Card Validations fiir U-Bahn und Bus. Als abh&ngige Variable eines Generalized Additive Model (GAM] verwen-
den die Forschenden die stiindlichen Abfahrten der vorgenannten Modi von definierten U-Bahn-Stationen. Als
unabhangige Variablen werden Daten aus der Wetterbeobachtung, der Service Status der U-Bahn und das
Stattfinden von gesellschaftlichen Ereignissen auf stiindlicher Basis genutzt. Signifikanten Einfluss hat dabei
das Wetter auf die Nutzung des Bikesharing-Angebots: nach vier aufeinanderfolgenden Regenstunden sinkt
die Nachfrage um 28 %, wahrend die Nachfrage von Bus und U-Bahn um 4,6 % und die Nachfrage bei Taxen
um 13,9 % steigt. Ein ebenfalls signifikanter Einfluss zeigt sich fir Angebots-Unterbrechungen der U-Bahn,
die sich in einer erhohten Verkehrsnachfrage aller Gibrigen Modi auflert. Insbesondere die Nachfrage bei den
Taxen steigt mit 182 % Uberproportional. Demgegeniber steigt die Nachfrage an U-Bahn-Fahrten insbeson-
dere durch Veranstaltungen mit signifikantem Publikumsaufkommen deutlich an.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.10 Energieverbrauch
16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerdte (Mechanisierung)

S. Becker; K.-0. Schocke; G. Low; N. Galaske; S. Spieckermann

Digitales Verkehrsmodell als Entscheidungsunterstiitzungssystem bei der Einfiihrung von Elektrobussen
und -miillfahrzeugen in Hanau

Straflenverkehrstechnik 66 (2022] Nr. 6, S. 434-440, 6 B, 2T, 4 Q

Das Forschungsprojekt "SimCityNet"” befasste sich mit den Potenzialen alternativ angetriebener Fahrzeuge
in kommunalen Flotten. Gemeinsam mit der Simulationsdienstleisterin SimPlan AG und der Frankfurt Uni-
versity of Applied Sciences wurden fur die Hanauer Straflenbahn GmbH, Betreiber des offentlichen Personen-
nahverkehrsin Hanau, und Hanau Infrastruktur Service, unter anderem verantwortlich fir die Abfallwirtschaft
in Hanau, jeweils ein digitales Verkehrsmodell (Vorstufe eines “digitalen Zwillings") entwickelt, mit denen ver-
schiedene Szenarien zu unterschiedlichen Antriebs- und Fahrzeugmodellen, Ladestrategien und Flottenkon-
stellationen simuliert und bewertet werden konnten. Die Simulationsanwendung liefert unter anderem flot-
tenspezifische Prognosen Gber Auswirkungen auf den Betriebsablauf der beiden Praxispartner durch die Im-
plementierung von batterieelektrischen und Brennstoffzellenfahrzeugen. Die erzielten Ergebnisse dienen als
Entscheidungsunterstiitzung fir die Einfihrung von emissionsfreien Bussen und Miillfahrzeugen in Hanau.
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5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
5.1 Knotenpunkte

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

K. Hosford; M.-S. Cloutier; M. Winters

Beobachtungsstudie iiber die Interaktionen zwischen FuBigangern und Radfahrern an Knotenpunkten in
Vancouver und Montréal

[Orig. engl.: Observational study of pedestrian and cyclist interactions at intersections in Vancouver, BC and
Montréal, QC/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 410-
419, 4B, 2T, 25Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Mit der zunehmenden Beliebtheit des Rad- und FuRgangerverkehrs in den Stadten steigt auch das Potenzial
fur Interaktionen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden, darunter auch zwischen Fuf3gangern und
Radfahrern. Aufgrund der begrenzten Datenlage weif3 man jedoch relativ wenig tber die Haufigkeit und Art
der Interaktionen zwischen FuB3gangern und Radfahrern. In der Beobachtungsstudie sollte das Ausmal} der
FuBgangeriiberquerungen mit Radfahrern an 10 Knotenpunkten in Vancouver (British Columbia) und Montréal
(Québec), quantifiziert und die mit diesen Interaktionen verbundenen Merkmale der Verkehrsteilnehmenden
und der Knotenpunktsumgebung ermittelt werden. Von den 3 884 beobachteten FuBgangern waren 562 (14 %]
in eine Interaktion mit einem Radfahrer verwickelt. Die Interaktionsrate war in Montréal (16,5 %) etwas hoher
alsin Vancouver (13,4 %), variierte jedoch erheblich zwischen den einzelnen Knotenpunkten (zwischen 0,9 und
35,8 %). Manner waren etwas haufiger in eine Interaktion mit einem Radfahrer verwickelt, ebenso wie Ful3-
ganger, die am Anfang des Knotenpunkts und in der Mitte langsamer gingen. Entgegen der landlaufigen Mei-
nung waren abgelenkte FuBgénger (die entweder ein Mobiltelefon benutzten oder Kopfhorer trugen) nicht
haufiger in eine Interaktion verwickelt. Betrachtet man das Umfeld der StraBBenliberquerung, so waren Inter-
aktionen an Knotenpunkten mit Radwegen, Stopp- oder Vorfahrtsschildern, Einmiindungen, Knotenpunkten
ohne Bodenmarkierungen fiir Fuflganger und langeren Fufigangeriberwegen wahrscheinlicher. Die Studie
gibt Aufschluss Uber die Interaktionen zwischen Fufigangern und Radfahrern, eine bekannte Liicke in der
Verkehrssicherheitsarbeit, und kann dazu beitragen, herauszufinden, welche stadtebaulichen Merkmale er-
forderlich sind, um sichere und komfortable Fu3gangeriiberwege zu gewahrleisten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Hong; R. Tamakloe; J. Tak; D. Park

Zweistufige Double-Bootstrap-Data-Envelopment-Analyse zur Effizienzbewertung von Bikesharing-Stati-
onen in Grofstadten

(Orig. engl.: Two-stage double bootstrap data envelopment analysis for efficiency evaluation of shared-bicycle
stations in urban cities)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 271-
224, 4B, 5T, 39 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Um die Leistung und den Betrieb von Bikesharing-Systemen zu optimieren, zielt diese Studie darauf ab, die
Effizienz von Bikesharing-Stationen zu bewerten und Faktoren zu finden, die ihre Effizienzwerte beeinflussen.
Die Effizienz von 1 260 Stationen mit Sharing-Fahrradern in der Stadt Seoul wurde anhand von Daten zu Fahr-
radverleih und -verlaufen vom Juni 2018 analysiert. In der Studie wurde die zweistufige Bootstrap-Datenum-
hillungsanalyse, eine nicht-parametrische Grenztechnik des Resampling, also der Stichprobenwiederholung,
angewandt, um die Effizienz jeder Sharing-Station zu schatzen. Beim Bootstrapping werden wiederholt Sta-
tistiken auf der Grundlage lediglich einer Stichprobe berechnet. In der ersten Stufe wurden die Effizienzwerte
anhand der Anzahl der Fahrradstander und des Radwegeverhaltnisses als Inputvariablen sowie der Fahrrad-
umschlagrate und der Auslastungsrate als Outputvariablen ermittelt. In der zweiten Stufe wurden die Effizi-
enzwerte mithilfe einer "bootstrapped truncated regression” auf potenzielle Kovariaten zuriickgefiihrt. Die
Ergebnisse zeigen, dass die Effizienz von Stationen mit Bikesharing je nach Art der Flachennutzung in der
Umgebung der Station unterschiedlich ist. Die Ergebnisse zeigen, dass Fahrradstationen in Wohn- und Schul-
gebieten wahrscheinlich effizient sind, wohingegen Stationen in halbindustriellen Gebieten, Handels- und Ge-
schaftsvierteln im Allgemeinen ineffizient sind. Dariiber hinaus waren die Auswirkungen von Variablen wie
der Pendlerbevdlkerung, der Zahl der zugelassenen Fahrzeuge und der Zahl der Fahrradunfalle pro Jahr sta-
tistisch signifikant und beeinflussten somit die Leistung von Bikesharing-Stationen. Die Studie bietet wichtige
Einblicke in die Effizienz von Sharing-Stationen, die in Strategien fir die Mitbenutzung von Verkehrsmitteln
zur Verbesserung der Mobilitat in Stadten einbezogen werden konnten.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
5.5 Radverkehr, Radwege

Fahrrad-Dossier
[Orig. niederl.: Dossier Fiets)

Verkeerskunde 72 (2021) Nr. 2, 5. 21-33, zahlr. B

Das Themenheft "Fahrraddossier” der niederlandischen Zeitschrift Verkeerskunde geht auf ein gleichnami-
ges Webinar zuriick. Nachfolgend werden die Themen mit einem kurzen Kernsatz vorgestellt: Nicht mehr
Fahrradverkehr, aber "Destinations-Management” - Im Tourismus Radfahrer Uber den verfligbaren Raum
und die Zeit verteilen. Arnhem setzt voll auf Pedale: Von den vielen Entwicklungen rund um die Nutzung des
Fahrrads ist die wichtigste die breite Akzeptanz von E-Bikes. Potenziale von Lastenradern: das Elektro-Las-
tenrad bietet nicht nur handfeste praktische Vorteile, sondern wird gegeniiber einem Lieferwagen auch als
weniger aggressivwahrgenommen. Das Fahrrad als gesiindestes und sauberstes Fortbewegungsmittel: Rad-
fahren ist gesund und tragt zu einem gesiinderen Klima bei, aber Radfahrer sollen selbst mdoglichst saubere
Luft zum Atmen haben. Velomotive-Campus, Okosystem fiir Verbindungen: der Velomotive-Campus in Nijme-
gen kann als Label gesehen werden, in dem Wissen tber das Fahrrad gesammelt wurde. ANWB-Mitglieder
(Verkehrsclub) Giber das Bewusstsein fiir die Gefahrdung von Radfahrenden - Wenn Radfahrerende sich ihrer
Verwundbarkeit im StraBenverkehr bewusst sind, kann dies die Verkehrssicherheit fordern.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
16.8 Wartungs- und Pflegedienst
0.8 Forschung und Entwicklung

P. Bartels
Management von Neophyten: ein Uberblick auf die aktuelle Situation auf StraBenbegleitflichen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2022, 32 S., 19 B, 4 T, zahlr. Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fiir Strallenwesen (BASt), Verkehrstechnik H. V 359]. - ISBN 978-3-95606-690-0. - Online-Res-
source: verfigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Ziel der Untersuchung war eine Erhebung der Verbreitung von Neophyten, den auftretenden Problemen und
gegebenenfalls bereits ergriffener MafBnahmen zu deren Kontrolle auf Begleitgrin der Bundesfernstraf3en in
Deutschland. Um eine verlassliche Einschatzung zu erhalten, wurde eine Online-Umfrage entwickelt, die an
die zustandigen Straflen- und Autobahnmeistereien der Bundeslander gerichtet wurde. Dabei wurden 12 Fra-
gen zu 10 ausgewahlten Neophyten gestellt. Die Riicklaufrate betrug tber 40 Prozent. Laut der Angaben der
Teilnehmer kommen die meisten der in der Umfrage aufgefihrten Neophyten haufig auf StraBenbegleitfla-
chen vor. Die beiden Arten, die laut der Umfrage am haufigsten vorkommen, die Herkulesstaude (Heracleum
mantegazzianum) und der japanische Staudenknoterich (Fallopia japonica), verursachen auch die haufigsten
Probleme in den Zustandigkeitsbereichen. Die Teilnehmer gaben an, dass die Herkulesstaude zu gesundheit-
lichen Problemen, der Staudenknoterich zu Sichtbehinderungen und beide Arten zu einem erhohten Pflege-
aufwand fuhren. Beide Arten werden in einem Grofteil der Zustandigkeitsbereiche aktiv bekampft. Die Her-
kulesstaude wird relativ erfolgreich durch manuelle oder chemische MalBnahmen beseitigt, wahrend Maf}-
nahmen gegen den Staudenknoterich grof3tenteils nicht erfolgreich sind. Auch Ma3nahmen gegen die anderen
aufgefiihrten Neophyten fiihren nur selten zu einer vollstandigen und dauerhaften Beseitigung der Bestande.
Die Umfrage verdeutlicht, dass ein dringender Bedarf an Mafinahmen zur Kontrolle von Neophyten, vor allem
des Staudenknoterichs, besteht. Auf Grundlage dieser Ergebnisse sollen effiziente Bekampfungsmafinahmen
und Strategien zur Vermeidung der Einbringung und Ausbreitung von Neophyten entwickelt werden.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
16.8 Wartungs- und Pflegedienst
0.8 Forschung und Entwicklung

F. Molder; N. Claflen; T. Gaar; K. Jidkova; B. Roger

Bestandsentwicklung von invasiven Pflanzen auf Verkehrsnebenflachen: eine Folgeuntersuchung auf ehe-
maligen Dauerversuchsflachen des BMDV

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2022, 239 S., 142 B, 69 T, zahlr. Q, Anhang [Forschung
Straflenbau und Strallenverkehrstechnik H. 1143). - ISBN 978-3-95606-680-1

In den 1980er-Jahren hat das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) Dauerversuchsflachen an
BundesfernstraB3en etabliert, um den Einfluss von PflegemaBnahmen auf das Straf3enbegleitgriin zu erfor-
schen. In dem Projekt "Bestandsentwicklung von invasiven Pflanzen auf Verkehrsnebenflachen” von 2019
wurde eine Evaluierung der 17 Offenland-Untersuchungsstandorte durchgefiihrt. Die aktuelle Untersuchung
zeigt den Status von Straflenbegleitflachen als Lebensraum invasiver Pflanzenarten auf. Der Vergleich mit
den historischen Daten lieferte unter anderem Hinweise auf ausbreitungsfordernde oder -hemmende Fakto-
ren. Auf Grundlage der vegetationskundlichen Auswertungen und von Recherchen bei den zustandigen Be-
triebsdienststellen wurden Empfehlungen fiir Pflegemaf3nahmen im Verkehrsbegleitgriin ausgearbeitet. Im
Verkehrsbegleitgriin des bundesdeutschen Fernstrafiennetzes wird in der Regel mit dem Schlegelmaher ge-
mulcht, im straBennahen Intensivbereich circa zweimal pro Jahr, im Extensivbereich einmal pro Jahr oder
gar nicht. Selbst im Intensivbereich wird damit Gberwiegend nur zweischiirig gepflegt, oft mit einer grofleren
Pause Uber den Hoch- und Spatsommer. Auch im Extensivbereich findet der einmalige Schnitt vorwiegend
erst im September oder Oktober statt. Ganzlich brachgefallene Flachen werden hdchstens im mehrjahrigen
Abstand einer Geholzkontrolle unterzogen. Das gepflegte StraBBenbegleitgriin zeigte einen starkeren griin-
landartigen Charakter und war Gberwiegend artenreicher ausgebildet als die Brachebereiche. Die Brachen
wurden zudem oft von wenigen Saum- oder Ruderalarten dominiert. Durch den Mulchschnitt und eine an die
Trophie der Standorte oft nicht angepasste Haufigkeit und Datierung der Pflegeschnitte sind aber auch im
gepflegten Straflenbegleitgriin relativ hohe Anteile an Ruderalarten beziehungsweise Stickstoff-, Stor- und
Brachezeigern enthalten. Das vorhandene Potenzial des Straflenbegleitgriins fir den Natur- und Artenschutz



wird damit meist nur unzureichend genutzt. Die Anzahl der Neophytenarten ist im Untersuchungsverlauf
deutlich angestiegen. Nach 8 Arten im Jahr 1984/85 stieg die Anzahl auf 19 Arten im Jahr 2019. Davon sind 7
Arten als invasiv eingestuft.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
16.8 Wartungs- und Pflegedienst
0.8 Forschung und Entwicklung

A. Schleicher; K. Albrecht; H.S. Fischer; M.K. Hofers; J. Kehl; G. Verheyen; J. Pfau; R. Baufeld; P. Gropengie-
Ber; H. Kaldenbach; T. Lieckweg; M. Kleyer

Das Potenzial von Verkehrsnebenflachen zur Forderung der Biodiversitat und ihre Rolle bei der Ausbrei-
tung gebietsfremder Arten

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2022, 184 S., 52 B, 25 T, zahlr. Q, Anhang [Forschung
Straflenbau und Strallenverkehrstechnik H. 1142). - ISBN 978-3-95606-674-0

Ziel des Projekts war es, eine Bestandsaufnahme von vorherrschenden Biotoptypen, der Vegetation und aus-
gewahlten Tiergruppen an den drei Verkehrstragern Strafle, Schiene und Wasserstrafle zu erhalten. Es sollte
eine Grundlage geschaffen werden fir: die Optimierung von Mafinahmen zur Forderung der Biodiversitat un-
ter den im Untersuchungsraum gegebenen Bedingungen, eine verkehrstrageriibergreifende Verbesserung
der okologischen Vernetzung an beziehungsweise von Verkehrswegen und die gezielte und kosteneffektive
Kontrolle von Neobiota. Die Untersuchungen fanden im Naturraum der Borden statt, einer intensiv agrarisch
genutzten Region mit sehr produktiven Lof3-Schwarzerde-Boden. Die Biotoptypenkartierungen zeigen, dass
der Untersuchungsraum von einer intensiven Landwirtschaft gepragt ist. Rund die Halfte der Flache sind
Acker. Verkehrswege auBerhalb von Siedlungen nehmen 5,5 % ein. Wilder, Gehélze des Offenlands und Roh-
richte/Sdume/Staudenfluren mit hohem Naturschutzwert sind selten. Nur 10 % der Flache kann einem ge-
fahrdeten Biotoptyp zugeordnet werden. Die Nebenflachen der Verkehrswege werden zu grofien Teilen von
naturnahen Gehdlzen eingenommen. Dadurch wird auch die raumliche Vernetzung von Gehdlzlebensraumen
entlang der Verkehrswege deutlich verbessert. Der Lebensraumverbund von Trockenlebensraumen profitiert
nur vom Begleitgriin der Schienenwege. Die Verbreitung von Neophyten hangt im Untersuchungsgebiet nicht
deutlich mit dem Vorhandensein von Verkehrswegen zusammen. Die regelmaflige Pflege von Verkehrsneben-
flachen ist vermutlich ausschlaggebend fir die im Vergleich zu angrenzenden Flachen eher geringeren De-
ckung krautiger, invasiver Neophyten. Von den betrachteten Verkehrstragern heben sich Schienenwege durch
ein tendenziell starkeres Auftreten von Neophyten ab. Dies scheint zumindest teilweise auf glinstige Ausbrei-
tungsbedingungen zuriickzufiihren zu sein, wie am Beispiel der Neophytenart Riesen-Goldrute (Solidago gi-
gantea) gezeigt wurde.

78202

5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)

F. Dudler

Revidierte Parkierungsnorm orientiert sich an aktuellen Rahmenbedingungen
Strafle und Verkehr 108 (2022) Nr. 4, S. 8-14, 2 B

Die revidierte Norm VSS 40 291 "Parkieren - Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen fur Perso-
nenwagen und Motorrader in der Schweiz" bringt einige Neuerungen und berlcksichtigt die Entwicklungen
des schweizerischen Fahrzeugparks - mit dem notigen Augenmaf3. Nach intensiven Diskussionen und einer
umfangreichen Vernehmlassung setzte sich schlieBlich eine moderate Erhéhung der Standard- beziehungs-
weise Minimalabmessungen durch. Da man ja nicht immer nur das gleiche Parkfeld benutzen mochte, sollte
ein Wagen in jedes Parkfeld passen. Die Normierung soll diesem Wunsch moglichst gerecht werden. Eine
einfache Losung ware, die Dimensionierung auf die grof3ten Personenwagen abzustimmen. Dies wiirde aber
den Flachenverbrauch fiirs Parkieren enorm steigern und die Investitions- und Betriebskosten fir die Parkie-
rungsanlagen unverhaltnismafig erhdhen. Deshalb stellt sich folgende "Gretchenfrage” immer wieder von
Neuem: Miissen sich die Parkfelder den grof3er werdenden Fahrzeugen anpassen oder sollen sich die Fahr-
zeugabmessungen nach den zur Verfliigung stehenden Parkflachen richten?
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5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

P.(T.) Li; F.R. Chowdhury; P.[S.) Wang; S.M. Imtiaz

Bewertung der Leistung von verkehrsabhangigen Lichtsignalen an HauptverkehrsstraBBen unter Verwen-
dung von Wi-Fi-Fahrtzeitstichproben und hochauflésenden Daten von Verkehrsereignissen

(Orig. engl.: Actuated traffic signal performance evaluation along arterials using Wi-Fi travel time samples
and high-resolution traffic signal events data/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 268-
280, 7B, 1T, 25 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Das Verstéandnis des Verkehrsverlaufs auf Hauptverkehrsstrafien (“Arterials”) ist fir die Steuerung von Licht-
signalen und das stadtische Verkehrsmanagement von entscheidender Bedeutung. Die Verkehrsbedingungen
sind sehr dynamisch und entwickeln sich mit der Zeit. Daher ist es notwendig, den Verkehrsablauf der Ver-
kehrsader regelmaflig zu bewerten, um festzustellen, wie gut ein Lichtsignalsystem funktioniert. Der Ver-
kehrsablauf einer Hauptverkehrsstraf3e wird tiblicherweise auf der Grundlage von Fahrtzeiten und Geschwin-
digkeiten bewertet, die mithilfe von Messfahrzeugen erfasst werden. Neue Ansatze, die auf hochauflosenden
Lichtsignalereignissen beruhen, wurden von einer Gruppe an der Purdue University vorgeschlagen und ba-
sieren auf den Purdue-Koordinationsdiagrammen (PCDs). Sowohl die traditionellen Fahrtzeiten/Geschwin-
digkeiten auf Arterials als auch die PCDs konnen das Niveau der Verkehrsentwicklung auf Arterials effektiv
widerspiegeln, wobei einige praktische Fragen zur Synthese dieser beiden Methoden aufgeworfen wurden.
Der in dem Artikel vorgeschlagene Rahmen integriert zwei Arten von Leistungsmessungen, indem er neue
Multi-Knotenpunkt-Koordinationsdiagramme zur Untersuchung der Leistung von Lichtsignalen definiert. Das
Multi-Knotenpunkt-Koordinationsdiagramm fiir verschiedene Geschwindigkeiten kann ein einfaches Instru-
ment fur fundierte Offset-Anpassungen der Koordinierung von verkehrsabhangigen Lichtsignalen darstellen.
Im Gegensatz dazu beruht die Leistungsanalyse der Verkehrskoordinierung nach dem bisherigen Stand der
Technik auf festen Zeitpunkten und empirischer Feinabstimmung im Feld. Es wird erwartet, dass diese Be-
muihungen den Praktikern neue Erkenntnisse dariiber liefern konnen, wie neue Verkehrsdaten besser genutzt
werden konnen, um die Leistung des gesteuerten Lichtsignalbetriebs auf Hauptverkehrsstraf3en zu verbes-
sern.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

L. Zhang; Y. Lu; S. Ghader; C. Carrion; A. Asadabadi; D. Yang

Personenbasiertes Mikrosimulations-Nachfragemodell fiir den nationalen Fernverkehr in den U.S.A.
[Orig. engl.: Person-based micro-simulation demand model for national long-distance travel in the U.S.A.]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 297-
309, 5B, 5T, 36 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Da die USA und verschiedene Bundesstaaten sich mit der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturverbesse-
rungen befassen, um die kiinftige Nachfrage nach Personenfernreisen zu befriedigen, ist die Entwicklung ef-
fektiver und praktischer Modellierungsmethoden fiir die Analyse von Personenfernreisen unerlasslich. Die
Bewertung von Infrastrukturverbesserungen auf nationaler Ebene erfordert ein zuverlassiges Analyseinstru-
ment zur Modellierung der Nachfrage nach Fernreisen. Das in dem Artikel vorgestellte nationale Reisenach-
fragemodell implementiert einen tourbasierten Mikrosimulationsansatz auf Personenebene zur Modellierung
individueller Langstrecken- oder nationaler Aktivitdten in den USA. Das Paper gibt einen Uberblick iiber den



Modellrahmen, erlautert die Modellkalibrierung und stellt Anwendungen des Modells fur die Politikbewertung
und Nachfragevorhersage vor. Fir die Schatzung des Modells wurde die letzte Erhebung Gber Fernreisen in
den USA, die American Travel Survey von 1995, herangezogen. Da die Schatzdaten veraltet sind und keine
neue Fernverkehrsbefragung mit angemessenem Stichprobenumfang fiir eine erneute Schatzung des Mo-
dells zur Verfligung stand, ist die Modellkalibrierung die Losung, um das Modell zu aktualisieren und es in die
Lage zu versetzen, aktuelle Reisemuster zu erfassen. Die Kalibrierung eines solch umfangreichen Modells
kann eine Herausforderung sein, da jede Kalibrierungsiteration sehr kostspielig ist. In dem Beitrag wird die
Kalibrierung des nationalen Fernverkehrs-Mikrosimulationsmodells beschrieben, um zu zeigen, wie ein grof3
angelegtes Verkehrsnachfragemodell effizient kalibriert werden kann. Es wird ein Kraftstoffpreisszenario
analysiert, um zu zeigen, wie sich die nationale Reisenachfrage bei einem nationalen Kraftstoffpreiserho-
hungsszenario im Jahr 2040 andern wiirde. Eine weitere Szenarioanalyse betrachtet den Bau von Hochge-
schwindigkeitszigen.

78 205

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch

A. Krafft; S. Kelley; M. Kuby; 0.G. Lopez Jaramillo; R. Stotts

Untersuchung von Wasserstofftankstellen und -Fahrzeugnutzung in Kalifornien (USA)
[Orig. engl.: Hydrogen refueling station consideration and driver experience in California)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 1, 2021, 5. 280-
293, 3B, 2T, 32 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Krafft et al. untersuchten die Nutzererfahrung von Fahrzeugen mit Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technologie
in Kalifornien (USA). Dazu wurden Online-Befragungen von 124 Early Adoptern aus dem Jahr 2019 ausgewer-
tet. Insbesondere die Nutzung von Wasserstofftankstellen stand im Fokus der Forschenden. So wurden in
einem Stated-Preference-Ansatz zunachst einmal die vom Nutzer initial vorgesehene Wasserstofftankstelle
sowie spater im Sinne des tatsédchlich realisierten Nutzerverhaltens die real angefahrene(n) Wasserstofftank-
stelle(n) abgefragt. 40 % der Fahrer dnderten die frequentierte Tankstelle Gber die Zeit. Dabei spielte jedoch
nicht ausschlief3lich die raumliche Nahe als Kriterium eine Rolle, obwohl dies durch die Mehrheit der Proban-
den gedufert wurde. Vor allem wahrend der Forschungslaufzeit eroffnete zusatzliche Stationen zogen das
Interesse der Fahrer auf sich. Diese wurden zum Teil trotz geringfiigig hoherer Distanzen zum Heimat- be-
ziehungsweise Arbeitsstandort der Probanden angefahren. Die Autoren kommen daher zu dem Schluss, dass
fur die Wahl der Wasserstofftankstelle nicht alleine die Distanz beziehungsweise Reisezeit das ausschlagge-
bende Kriterium ist, sondern dass auch eine Reihe weiterer Kriterien eine Rolle spielen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch

D. MacKenzie; H. Cho

Verkehrsaufkommen und Emissionen durch den Transport von Hunden zu Hundeparks
[Orig. engl.: Travel demand and emissions from driving dogs to dog parks/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 291-
296, 4 B, 54 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag wird iiber eine Befragung von Hundeparkbesuchern in Seattle (USA] berichtet, die mit Daten
von Google Maps und Google Popular Times kombiniert wurde, um Schatzungen der Anzahl der zu Fuf} zu-
rickgelegten Wege, der zuriickgelegten Fahrzeugkilometer (vehicle miles travelled, VMT) und der Treibhaus-
gasemissionen (THG) im Zusammenhang mit Fahrten zu Hundeparks zu erstellen. Es wird geschatzt, dass
jahrlich etwa 1,6 Millionen Fahrten mit dem Auto und mehr als 700 Tonnen CO,-Aquivalent durch Fahrten mit
Hunden zu Hundeparks in Seattle verursacht werden, was etwa 0,07 % der Fahrten mit dem Auto und 0,04 %
der Treibhausgasemissionen von Autos und Kleinlastern in der Stadt entspricht. Auf der Grundlage einer
Wahlmaglichkeit wird geschatzt, dass das Laufen der Hunde in Parks in der Nachbarschaft zu einer Verrin-
gerung des Verkehrsaufkommens und der Treibhausgasemissionen um 38 % beziehungsweise 45 % filihren
konnte, wahrend gleichzeitig mehr als 39 000 zusatzliche Spaziergange pro Jahr gefordert wirden. Selbst
eine Beschrankung dieser Nutzung auf die Zeit von 6:00 bis 8:00 Uhr morgens wiirde die Verkehrsbelastung
und die Treibhausgasemissionen um 24 % beziehungsweise 28 % verringern und gleichzeitig 22 000 zusatzli-
che Spaziergange fordern. Obwohl weniger als 20 % der Befragten ein Interesse daran bekundeten, den Be-
such eines Hundeparks durch einen Besuch in einem Park in der Nachbarschaft zu ersetzen, wirden



diejenigen, die dies taten, wahrscheinlich Autofahrten zum Hundepark durch Spaziergange ersetzen. Wenn
man also Hunde in den Parks in der Nachbarschaft freilaufen lasst, und sei es auch nur fir eine begrenzte
Zeit am Tag, konnte dies die korperliche Aktivitat erhohen und gleichzeitig die Autofahrten und die Treibhaus-
gasemissionen reduzieren, die mit der Fahrt von Hunden zu Hundeparks verbunden sind.

78207
6.3 Verkehrssicherheit (Unféalle)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

M. Orth; K. Rasche
Schlafrigkeit als Unfallursache: Ursachen, Folgen, aktueller Stand
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 [2022) Nr. 2, S. 94-105, 9 B, 3 T, zahlr. Q

Schlafrigkeit beim Steuern eines Fahrzeugs stellt die Hauptursache fiir die Verursachung von Unfallen dar.
Dies gilt sowohl fiir Berufskraftfahrer als auch fiir Pkw-Fahrer. Das obstruktive Schlafapnoe-Syndrom (0SAS)
ist die haufigste Ursache fiir Schlafrigkeit am Steuer. Trotz zahlreicher Kampagnen zum Thema "Schlafrigkeit
am Steuer” zeigen die Statistiken nach einer voriibergehenden Absenkung der schlafrigkeitsbedingten Unfalle
zumindest in Deutschland seit dem Jahr 2014 einen erneuten Anstieg. Die Ergebnisse der EU-Bus-Studie zum
Thema "Schlafrigkeit am Steuer” hat die EU-Direktive zur Erteilung beziehungsweise Verlangerung der Fahr-
erlaubnis bei Fithrerscheinbewerbern mit 0SAS/Schléfrigkeit, die seit 2016 in allen EU-L&ndern gilt, entschei-
dend beeinflusst.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
6.0 Allgemeines

6.10  Energieverbrauch

|. Mahdinia; R. Arvin; A.J. Khattak; A. Ghiasi

Auswirkungen der adaptiven und kooperativen Abstandsregelung auf Sicherheit, Energie und Emissionen
(Orig. engl.: Safety, energy, and emissions impacts of adaptive cruise control and cooperative adaptive cruise
control]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2674, H. 6, 2020, 5. 253-
267, 6 B, 4T, 61 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Vernetzte und automatisierte Fahrzeugtechnologien haben das Potenzial, die Leistung von Verkehrssystemen
erheblich zu verbessern. Insbesondere fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme wie die adaptive Geschwin-
digkeitsregelung (Adaptive Cruise Control, ACC) und die kooperative adaptive Geschwindigkeitsregelung
(CACC]) kénnen zu erheblichen Leistungsverbesserungen fiihren, indem sie die Fahrereingaben verringern
und die Kontrolle Uiber das Fahrzeug tibernehmen. Die Auswirkungen dieser Technologien auf den Energie-
verbrauch, die Emissionen und die Sicherheit auf Fahrzeug- und Systemebene wurden jedoch in Feldversu-
chen noch nicht quantifiziert. Ziel der Arbeit war es, die Auswirkungen von automatisierten und kooperativen
Systemen im Mischverkehr mit konventionellen, ACC- und CACC-Fahrzeugen zu untersuchen. Um dieses Ziel
zu erreichen, wurden Daten, die auf realen Bedingungen basieren, gesammelt (in Tests, die von der Federal
Highway Administration und dem U.S. Department of Transportation durchgefiihrt wurden), wobei ACC-,
CACC- und konventionelle Fahrzeuge in einem Fahrzeugplatoon-Szenario und einem kooperativen Zusam-
menfihrungsszenario dabei waren. Konkret wurde ein Zug aus funf Fahrzeugen mit verschiedenen Fahr-
zeugtypkombinationen analysiert, um neue Erkenntnisse zu gewinnen. Die Ergebnisse zeigen, dass der Ein-
satz des CACC-Systems in einem Finf-Fahrzeug-Zug die Volatilitat des Fahrverhaltens und das Risiko eines
Auffahrunfalls erheblich reduziert und damit die Sicherheit erhoht. Dariiber hinaus verringert es den Kraft-
stoffverbrauch und die Emissionen im Vergleich zum ACC-System und zu manuell gesteuerten Fahrzeugen.
Die Ergebnisse des Zusammenfiihrungsszenarios zeigen, dass das kooperative Zusammenfiihrungssystem
zwar die Volatilitat des Fahrverhaltens leicht verringert, der Kraftstoffverbrauch und die Emissionen jedoch
aufgrund der starkeren Beschleunigung der CACC-Fahrzeuge im Vergleich zu manuell gesteuerten Fahrzeu-
gen ansteigen konnen.
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6.4  Verkehrszeichen, Wegweisung
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
15.0 Allgemeines, Erhaltung

P.-A. Klee; D. Kemper; M. Schwalm; K. Weltring
Adaptive Leitsysteme zum Schutz von Briickenbauwerken
Straflenverkehrstechnik 66 (2022]) Nr. 6, S. 441-447, 8 B, zahlr. Q

Im Rahmen des durch das Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) geférderten Verbundpro-
jekts "Briickenwachter” wurde zur Sperrung von Brickenbauwerken ein Sperr- und Umleitungskonzept ent-
wickelt, welches die Anweisung der Sperrung durch die personalisierte Ansprache der Verkehrsteilnehmer
Ubermittelt. Mit der durchgefiihrten Studie unter Realbedingungen konnte aufgezeigt werden, dass durch
solch eine personalisierte Ansprache der Verkehrsteilnehmer die Befolgung der Anweisung signifikant erhoht
werden kann. Des Weiteren wurde im Rahmen der durchgefiihrten Studie im Fahrsimulator Gberprift, ob
solch eine personalisierte Ansprache ein Ablenkungspotenzial bei den Verkehrsteilnehmern erwirkt. Mit dem
gewahlten Versuchsdesign und dem vorliegenden Datensatz konnte andererseits ein Ablenkungspotenzial
nicht nachgewiesen werden. Mit dem System Briickenwachter kann demnach ein wichtiger Beitrag zur Redu-
zierung des Lasteintrags in das Briickenbauwerk geleistet werden. Das System kann als kurzfristige Maf3-
nahme eingesetzt werden, damit wertvolle Zeit zur Sanierung oder zum Neubau gewonnen werden kann.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
M. Efkemann; Y.H. Wijnant

Viertelwellenlangenresonatoren - innovative, praktische Losungen gegen Verkehrslarm aus den Nieder-
landen

Ldrmbekdmpfung 17 (2022) Nr. 3, S. 71-76, 17 B, 1Q

Verkehrslarm ist eine der grof3ten Herausforderungen der aktuellen Zeit und hat starken Einfluss auf die Ge-
sundheit und das Wohlbefinden der Menschen. Studien des Bundesumweltamtes zeigen, dass sich circa 50 %
von befragten Personen in Deutschland von Verkehrslarm mindestens gestort fihlen. Aus dem Mobilitatsatlas
2019 der Heinrich-Boll-Stiftung geht hervor, dass zwischen 3 000 bis 6 000 frihzeitige Todesfalle auf Ver-
kehrslarm zurickzufihren sind. Es gibt vielfaltige Losungen in Form von zum Beispiel Larmschutzwanden
oder offenporigen Asphalten, die Anwohner vor gesundheitsschadlichem Larm schiitzen. Diese Systeme funk-
tionieren nach zwei physikalischen Prinzipien. Sie absorbieren oder sie reflektieren den Schall. 4Silence B.V.,
ein niederlandisches Spin-off der Universitat Twente in Enschede, hat ein System entwickelt, welches die bei-
den genannten Prinzipien im Rahmen von Verkehrslarmbekampfung um ein Drittes erweitern, bei dem mit-
hilfe von sogenannten Viertelwellenlangen-Resonatoren die Schallwellen nach oben abgelenkt werden. Un-
abhangige Messkampagnen in verschiedenen Landern haben den Effekt der Viertelwellenlangen-Resonato-
ren nachgewiesen. In der niederlandischen Gesetzgebung sind die sogenannten Diffraktoren als gesetzliche
MafBnahme zur Minderung von Verkehrslarm anerkannt.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.8 Forschung und Entwicklung

Y. Budding; J. Krimm; H. Marschner; H. Techen

Automatisierte Bestimmung geeigneter Vorbeifahrtgerausche zur Charakterisierung innerstadtischer
Schallfelder

Larmbekdmpfung 17 (2022) Nr. 3, S. 77-81, 8 B, 9 Q

Im Rahmen des Forschungsprojekts der Frankfurt University of Applied Sciences zur “"Entwicklung eines all-
gemeinen Planungsparameters fiir das akustisch wirksame Bauen” (SWD-10.08.18.7-20.34) sollen vergleich-
bare Vorbeifahrtgerausche zur Charakterisierung innerstadtischer Schallfelder genutzt werden. Zur Auf-
wandsreduzierung der Messauswertung wurde die Bestimmung der vergleichbaren Vorbeifahrtgerausche au-
tomatisiert. Durch die handische Auswertung von Messungen unter Freifeldbedingungen und weiteren Mes-
sungen im Kontext der stadtischen Umgebung wurden Eigenschaften und Storfaktoren der vergleichbaren
Vorbeifahrtgerausche ermittelt. Auf dieser Grundlage basiert das im Artikel vorgestellte Programm, das



anhand von Filtern aus einer Messdatei des laufenden Verkehrs die Zeitpunkte der vergleichbaren Vorbeifahr-
ten ausgibt. Die Verifizierung zeigt, dass das Programm nahezu fehlerfrei arbeitet und der zeitliche Aufwand
der Messauswertung um etwa 90 % gesenkt werden konnte. Damit wird die Anwendbarkeit des angewandten
kontextuellen Messverfahrens und eines damit ermittelten Planungsparameters erleichtert.

78212

6.10 Energieverbrauch
15.8  Strafientunnel

W. Wittke; B. Wittke-Schmitt; M. Wittke; P. Wittke-Gattermann; R. Druffel

Einsparung von Energie und Rohstoffen und Verringerung des CO,-FuBBabdrucks durch Innovationen im
Tunnelbau

Tunnel 40 [2022] Nr. 3, S. 10-27, 16 B, 19 Q

Durch eine Optimierung der Planung konnen fiir den konventionellen Tunnelbau erhebliche Reduzierungen
der CO,-Emissionen, des Energie- und Rohstoffbedarfs, vor allem fiir Zement und Stahl, und damit auch der
Kosten erzielt werden. Im Beitrag werden Moglichkeiten hierzu aufgezeigt, anhand von Projektbeispielen er-
lautert und die erzielbaren Einsparungen beispielhaft quantifiziert. Genannt werden die Optimierung der Tun-
nel-Querschnittsform, der Verzicht auf Teilausbriiche und temporare Sicherungsmittel, der Bau einschaliger
Spritzbetonschalen als dauerhafte Auskleidung und die Moglichkeit bergmannischer Unterfahrungen von be-
stehender Infrastruktur bei geringer Uberlagerung anstelle der géngigen offenen Bauweisen. Zudem wird die
Bedeutung einer wirklichkeitsnahen Modellierung des Baugrunds, des Zusammenwirkens von Baugrund und
Bauwerk und der zugehorigen Verfahren zur Untersuchung der Standsicherheit betont.

Erd- und Grundbau
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7.0 Allgemeines, Klassifikation
7.7 Bodenverfestigung

S. Huber; C. Henzinger; A. Hock; H. Maurer

Prognose der Festigkeitsentwicklung von zeitweise flieBfahigen, selbstverdichtenden Verfiillbaustoffen
(ZFSV) anhand des Wasser-Bindemittel-Wertes

Bauingenieur 97 (2022) Nr. 4, 5. 109-121, 7B, 3T, 71 Q

Zeitweise flieBfahige, selbstverdichtende Verfiillbaustoffe (ZFSV) sind Baustoffe aus einem mineralischen
Ausgangsmaterial, Wasser, Bindemittel und weiteren Zusatzen wie zum Beispiel speziellen Gesteinsmehlen.
Sie sind im frischen Zustand flieBfahig und verfestigen Uber die Zeit. Anforderungen, beispielsweise an die
Festigkeit, sind in einer Eignungspriifung nachzuweisen, wobei diese nur fir das hergestellte Mischungsver-
haltnis giltig ist. Unter anderem aus der Bodenverbesserung ist bekannt, dass die Festigkeitsentwicklung
vom Verhaltnis des Wasser- zum Bindemittelgehalt (w/Bim-Wert) abhangt. Im Beitrag wird ein Verfahren zur
Abbildung des Zusammenhangs zwischen dem w/Bim-Wert und der Festigkeit vorgestellt und dessen An-
wendbarkeit auf die im frischen Zustand lblicherweise wassergesattigten ZFSV Uberprift. Hierzu wurden zu
unterschiedlichen Priifaltern einaxiale Druckversuche an ZFSV aus drei unterschiedlichen grob- und ge-
mischtkornigen mineralischen Ausgangsmaterialien durchgefiihrt. Die Studie zeigt die grundsatzliche An-
wendbarkeit des Verfahrens fir ZFSV und seine Anwendungsgrenzen. Zur Anwendung des Verfahrens werden
abschlieBend Empfehlungen fir die Eignungsprifung und ein Mindestuntersuchungsumfang angegeben. In
Fallen, in denen kontinuierlich groe Mengen an ZFSV aus nahezu unveranderlichen Ausgangsmaterialien
hergestellt werden, kann das Verfahren auch zur Entwicklung von Nomogrammen fiir die Mischungszusam-
mensetzung von ZFSV in Abhangigkeit von den Festigkeitsanforderungen herangezogen werden.



78214

7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels
0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
0.5 Patentwesen

Erkundung und Untersuchung des Baugrunds (Teile 1 und 2) (14. Auflage, Stand April 2022)

Berlin u. a.: Beuth Verlag, 2022, XVI, 668 S., zahlr. B, T [DIN-Taschenbuch Bd. 113/1]/XVI, 651 S., zahlr. B, T
(DIN-Taschenbuch Bd. 113/2). - ISBN 978-3-410-31017-4

Mit dem Paket "Erkundung und Untersuchung des Baugrunds Teil 1 und 2" liegt ein bewahrtes Standardwerk
in aktueller Auflage vor. Es enthalt die wichtigsten Normen des Fachgebiets und ist auf die besonderen Be-
durfnisse von Baugrundfachleuten und Baugrundinstitutionen zugeschnitten. Fachleute und Studierende er-
halten mit diesem Werk eine spezialisierte Normensammlung fiir Berufsalltag und Studium, das die relevan-
ten Dokumente fur folgende Bereiche beinhaltet: Normen zu geotechnischen Messungen, darunter die ge-
samte Normenreihe DIN EN ISO 18674, sowie Dokumente zu Grundlagen und Grenzwerten, Beprobung und
Versuchen, Klassifizierungen und Normen zu Felduntersuchungen, darunter die gesamte Normenreihe DIN
EN ISO 22476, sowie Dokumente zu Probenentnahmen, Sondierungen, Versuchen und Aufzeichnungen. Seit
der 13. Auflage von "Erkundung und Untersuchung des Baugrunds” wurden viele der enthaltenen Normen
aktualisiert; andere wichtige Normen wurden neu hinzugenommen. So die DIN EN ISO 18674, die Informatio-
nen zu geotechnischen Messungen bietet: Von allgemeinen Regeln Uber Verschiebungsmessungen mittels
Extensometer und Inklinometer bis hin zu Porenwasserdruckmessungen und Spannungsanderungsmessun-
gen sind jetzt Dokumente in der Normensammlung hinzugekommen. Die Teile 1 und 2 der DIN EN IS0 14688
wurde um Nationale Anhange erganzt.
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7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels
7.0 Allgemeines, Klassifikation

H. Kasling; J. Dillmann; R.J. Plinninger

Bestimmung der Abrasivitat von Festgesteinen mit dem LCPC-Versuch: Empfehlung Nr. 24 des Arbeits-
kreises 3.3 - Versuchstechnik Fels - der Deutschen Gesellschaft fiir Geotechnik e. V.

Geotechnik 45 (2022) Nr. 2, 5. 117-121,3B, 3T, 8Q

Der Arbeitskreis AK 3.3 "Versuchstechnik Fels” der Deutschen Gesellschaft fir Geotechnik e. V. erarbeitet
Empfehlungen fir felsmechanische Labor- und Feldversuche sowie Messungen im Gebirge und an Bauwer-
ken. Die Empfehlung Nr. 24 behandelt den LCPC-Versuch an Festgesteinen. Es werden die Anforderungen an
die Prifeinrichtung und die Probenaufbereitung sowie die Vorgehensweise fiir die Durchfiihrung und Auswer-
tung von LCPC-Versuchen festgelegt. Der LCPC-Versuch wurde vom Laboratoire Central des Ponts et Chaus-
sees entwickelt und dient der Klassifizierung der Abrasivitat und der Brechbarkeit eines Gesteins. Die Emp-
fehlung berticksichtigt die franzosische Norm NF P 18- 579:2013-02, geht jedoch hinsichtlich Versuchsdurch-
fihrung und -auswertung Uber diese hinaus. Beim LCPC-Versuch wird ein Indexwert fir die Abrasivitat und
Brechbarkeit eines Festgesteins bestimmt, indem ein definierter Priffligel aus Stahl unter vorgegebener
Umdrehungsgeschwindigkeit fir eine definierte Dauer dem Kontakt mit einer granular aufbereiteten Probe
ausgesetzt wird. Als Maf fiir die Abrasivitat des Ausgangsgesteins wird die Abnutzung des Priiffliigels gemes-
sen. Darliber hinaus kann aus der Korngrof3enveranderung der Ausgangsprobe ein Indexwert fiir die Brech-
barkeit ermittelt werden.

78216
7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
D. Gasser; R. Marte; F. Tschuchnigg

Horizontalverspannung nicht bindiger Boden durch die Riitteldruckverdichtung mit Tiefenriittler: Experi-
mentelle und numerische Untersuchungen

Geotechnik 45 [2022) Nr. 1, 5. 16-29,21B, 1T, 12Q

Vibrationsverdichtungsverfahren zur tief reichenden Verbesserung nicht bindiger Boden werden seit den
1930er-Jahren eingesetzt. Verwendet werden entweder Tiefenrittler oder Aufsatzrittler. Die Planung der
Verdichtungsmafinahme wie auch die anschlielende Qualitatskontrolle erfolgt bis heute fast ausschliefilich
auf der Grundlage von empirischen Zusammenhangen. Diesbeziglich hat sich der Einsatz von indirekten Un-
tergrunderkundungsmethoden wie zum Beispiel Ramm- oder Drucksondierungen und die arbeitsbegleitende



Aufzeichnung von Verfahrensparametern etabliert. Im gegenstandlichen Beitrag werden experimentelle Un-
tersuchungen zur Erfassung der Horizontalverspannung im Untergrund in der Folge von Riitteldruckverdich-
tung mit Tiefenrittler vorgestellt, um Grundlagen fir das bessere Verstandnis der Steifigkeits- und Festig-
keitserhohung verbesserter, nicht bindiger Boden zu erlangen. Des Weiteren werden in verkiirzter Form Er-
gebnisse einer stark vereinfachten numerischen Simulation zur Abschatzung der Verspannung diskutiert. Es
wurde ein grofimafistablicher Verdichtungsversuch realisiert. An zwei Versuchsfeldern mit unterschiedlichem
Verdichtungsraster kam neben herkémmlichen Methoden zur Erfassung des Verdichtungserfolgs (Ramm-
und Drucksondierungen) das Inklinodeformeter erstmals fiir diesen Anwendungsfall zum Einsatz. Neben dem
qualitativen Verlauf der Verspannung tber die Tiefe konnte auch der Einfluss des Verdichtungsrasterabstands
messtechnisch aufgezeichnet werden.

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

M. Gallaher; B. Fein-Smolinski; K. Clark-Sutton

Bewertung des Asphalt Binder Quality Tester
[Orig. engl.: Evaluation of the asphalt binder quality tester/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRBJ, 2022, 66 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [CRP Special Re-
lease H. 7). - ISBN 978-0-309-68701-0. - Online-Ressource: verfigbar unter: www.trb.org

Das Heft Special Release 1 des Cooperative Research Programs beinhaltet eine technische und wirtschaftli-
che Bewertung des Asphalt Binder Quality Tester (ABQT). Diese Bewertung richtet sich streng nach den Zielen
der Federal Highway Administration (FHWA). Fir die Durchfiihrung wurde RTI International beauftragt. Der
ABQT ist ein Schnelltestverfahren, mit dem die Deflexion und Relaxation an Bindemittelproben gemessen
werden, um daraus eine Verhaltensklasse abzuleiten. Nach den Ausfiihrungen der Autoren ist der ABQT im
Vergleich zu anderen Bindemitteltestern kleiner, besser handhabbar, weniger Kalibrierung erfordernd und
kleinere Proben bendtigend. Das Heft gliedert sich in 9 Kapitel und 3 Anhange. Im Kapitel 4 werden die For-
schungseffizienz, der Technologietransfer und die Zusammenarbeitsaktivitaten behandelt. Das Kapitel 7 ent-
halt eine Kosten-Nutzen-Analyse. Resiimierend wird ausgefiihrt, dass eine AASHTO-Zertifizierung die Sicht-
weite und Glaubwirdigkeit des ABQT steigern konnte. Dazu konnte auch ein Round-Robin-Testprogramm bei-
tragen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

S. Holzwarth

Vergleich rheologischer Priifverfahren fiir bitumenhaltige Bindemittel und skaleniibergreifende Betrach-
tung ausgewahlter Kennwerte mit denen auf Mastix- und Asphaltebene

Bochum: Lehrstuhl fir Verkehrswegebau, Ruhr-Universitat Bochum, 2022, XIV, 217 S., zahlr. B, T, Q, Anhang
[Schriftenreihe des Lehrstuhls fir Verkehrswegebau der Ruhr-Universitit Bochum H. 36/

Ein Ziel der Dissertation war der Vergleich rheologischer Prifverfahren zur Beurteilung der Tieftemperatur-
eigenschaften von Bitumen. Daflir wurden vier Prifverfahren ausgewahlt und primar auf Straflenbaubitumen



und viskositatsveranderte Bindemittel angewandt. Neben BBR-Untersuchungen wurden an diesen Bindemit-
teln Zug-, Scher- sowie Oszillationsversuche im Dynamischen Scherrheometer (DSR) durchgefiihrt. Der Ver-
gleich der Prifverfahren zeigt, dass die Kennwerte untereinander stark korrelieren und mit Ausnahme des
Zugrelaxationsversuchs alle als zur Beurteilung der Tieftemperatureigenschaften geeignet bewertet werden
konnen. Die Ergebnisse der Oszillationsversuche wurden in Masterkurven transformiert und aus diesen konn-
ten zu den BBR-Kennwerten T, und T, aquivalente Kennwerte bestimmt werden. Die DSR-Untersuchungen
konnten somit als geeignet bestatigt werden, die aufgrund des hohen Materialbedarfs kritisch betrachteten
BBR-Untersuchungen zu ersetzen. Auch der Scherrelaxationsversuch konnte als Schnellprifverfahren fir die
Tieftemperatureigenschaften bestatigt werden. Dariber hinaus wurden die Kennwerte zum Tieftemperatur-
verhalten und zur Steifigkeit des Bindemittels skaleniibergreifend mit Kennwerten auf der Mastix- und As-
phaltebene betrachtet. Um den Einfluss spezifischer KenngroBBen des Fillers detaillierter betrachten zu kon-
nen, wurde dieser zusatzlich durch fotooptische Bildanalysen hinsichtlich seiner morphologischen Eigen-
schaften untersucht. Die Anwendung der Prognosemodelle fur die Steifigkeit von Asphaltmastix zeigten, dass
teils deutliche Abweichungen zwischen den Prognose- und Messwerten vorhanden sind. Morphologische
Kenngroflen der Fiiller konnten die Modelle jedoch nicht weiter prazisieren. Die skalenibergreifende Betrach-
tung von Bindemittel-, Mastix- und Asphaltsteifigkeit zeigte deutlich, dass das Bindemittel mit potenzférmiger
Funktion die Eigenschaften der weiteren zwei Ebenen mit Bestimmtheitsmaflen > 90 % beeinflusst. Die Tief-
temperatureigenschaften der Asphalte wurden durch Abkiihl-, Dreipunktbiegezug sowie einaxiale Zug- und
Relaxationsversuche bei -10 °C bestimmt. Die Prifverfahren fir Asphalt korrelieren dabei untereinander in
hohem Maf. Zusatzlich konnten diese vier Prifverfahren skaleniibergreifend mit den drei Prifverfahren an
den bitumenhaltigen Bindemitteln verglichen werden und die Korrelationsfunktionen mit guten Be-
stimmtheitsmaflen konnten genutzt werden, um basierend auf den vorhandenen Anforderungskriterien auch
Kriterien fur die weiteren Prifverfahren zu definieren.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

N. Moore; R. Steger; B.F. Bowers; A. Taylor

Untersuchung der IDEAL-CT-Priifgerateaquivalenz: sind alle Gerate gleich?
[Orig. engl.: Investigation of IDEAL-CT device equivalence: are all devices equal?]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 5, 2022, S. 1-12,
7B, 47T, 13 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die IDEAL-CT (indirekte Zugrisspriifung) ist schnell zu einem beliebten Risstest fir Asphalte geworden. Es
wurden mehrere Studien durchgefiihrt, um sicherzustellen, dass dieser Test fiir Abnahmeprifungen von As-
phalt ausreichend und akzeptabel ist hinsichtlich der Testvariabilitat und der Maglichkeit, Verbesserungspo-
tenzial bei der Mischgutqualitat zu erkennen. Eine potenzielle Quelle der Testvariabilitat, die noch umfassend
untersucht werden muss, ist die Variabilitat aufgrund der unterschiedlichen Priifgerate. Die im Artikel refe-
rierte Fallstudie untersucht die potenzielle CT,, ..., die auf das Priifgerat zuriickzufiihren ist. Statistisch wurde
der Aquivalenztest mit zwei einseitigen Tests durchgefiihrt (TOST), der sich im Vergleich zu Hypothesentests
(beispielsweise Varianzanalyse) besser zur Feststellung der Prifgerédtedquivalenz eignet. Der TOST erfordert,
dass der Benutzer ein Verstandnis fiir eine akzeptable Abweichungsgrenze zwischen zwei Geraten hat, um
sowohl die statistische als auch die praktische Aquivalenz zwischen den Geraten zu bestimmen. Die Ergeb-
nisse der Studie umfassen Aquivalenzpriifungen von 100 Gerat-zu-Gerat-Vergleichen und liefern ein Beispiel
dafiir, wie wichtig es ist, eine angemessene Anzahl von Stichproben zu verwenden, um erreichbare Grenzen
fur die Akzeptanz der Geratedaquivalenz festzulegen. Es wird ein relativ einfacher Ansatz zur Beurteilung der
Gleichwertigkeit empfohlen. AbschlieBend wird eine Anleitung bereitgestellt, um eine Mindestanzahl von Pro-
ben auszuwahlen, die erforderlich sind, um die Gerite-zu-Gerite-Aquivalenz angemessen zu testen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

W. Breit; R. Adams
Bewertung der Druckfestigkeit von Beton in Bauwerken und in Bauwerksteilen
Beton 72 [2022] Nr. 4, S. 88-95, 97, 27 Q

Die europaische Norm EN 13791 "Bewertung der Druckfestigkeit von Beton in Bauwerken und in Bauwerk-
steilen” wurde in den zuruckliegenden Jahren in einem langeren Prozess Uberarbeitet und liegt mit



Ausgabedatum Februar 2020 nunmehr seit etwa zwei Jahren in einer novellierten, vollstandig Uberarbeiteten
Fassung vor. Die novellierte Fassung der DIN EN 13791 konnte bisher noch nicht in die Muster-Verwaltungs-
vorschrift Technische Baubestimmungen (MVV TB] aufgenommen werden, da der Nationale Anhang bislang
noch nicht vorgelegen hat. Der Entwurf des Nationalen Anhangs, der unter Federfiihrung des Fachgebiets
Werkstoffe im Bauwesen der Technischen Universitat Kaiserslautern erarbeitet wurde, wurde nach Freigabe
des Einspruchsverfahrens und Ablauf der Einspruchsfrist am 20. Oktober 2021 durch den zustandigen DIN-
Normungsausschuss “Prifverfahren fir Beton"” verabschiedet. Die Veroffentlichung des NA DIN EN
13791/A20 unter dem Titel "Bewertung der Druckfestigkeit von Beton in Bauwerken und in Bauwerksteilen;
Anderung A20" erfolgte mit Ausgabedatum April 2022.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.10 Gummi, Kautschuk, Asbest

Y. Mahmoudi; S. Mangiafico; C. Sauzéat; H. Di Benedetto; S. Pouget; J.-P. Faure

Dreidimensionale lineare viskoelastische Eigenschaften von Asphaltmischungen mit Gummigranulat im
Trockenverfahren

(Orig. engl.: Tridimensional linear viscoelastic properties of bituminous mixtures produced with crumb rubber
added by dry process)

Road Materials and Pavement Design 22 [2021] Nr. 9, S. 2086-2096, 8 B, 2 T, zahlr. Q

Es wurde der Einfluss von Gummigranulat im Trockenverfahren auf die dreidimensionalen, linearen,
viskoelastischen Eigenschaften von Asphaltgemischen untersucht. Dazu wurden komplexe Modultests an
zwei Asphaltbetonen mit Ausfallkornung im Bereich 2/6 mm ausgefiihrt. Ein Asphaltgemisch wurde als Refe-
renzmaterial gewahlt, wahrend bei dem vergleichbar konzipierten Asphaltbeton 3 % Gummigranulat, bezogen
auf das Gesamtgemisch, der Kérnung 3/6 mm zugegeben wurde. Bestimmt wurden der komplexe Modul und
die komplexe Poisson-Zahl, die mittels des 252P1D-Modell modelliert wurden. Es wird gezeigt, dass das Zeit-
Temperatur-Uberlagerungsprinzip fiir den mit Gummigranulat erstellten Asphalt giiltig ist. Gleichartige Ver-
schiebungsfaktoren wurden verwendet, um Masterkurven des komplexen Moduls und der komplexen Quer-
kontraktionszahl beider Mischungen zu erhalten. Niedrigere Werte sind fir den komplexen Modul bei hohen
Frequenzen und niedrigen Temperaturen fir den Asphalt mit Gummigranulat gefunden worden. Die Kurven
des komplexen Moduls und der komplexen Poisson-Zahl beider Asphalte iiberlappen sich.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

D. Vivanco Sala; N. Tran; F. Yin; B.F. Bowers

Ermittlung des Einflusses des Corrected Optimum Asphalt Content und Vergleichsmafistab fiir den Wider-
stand gegen Rissbildung von Georgia Mischgiitern fiir die Implementierung einer ausgewogenen Mischgut-
konzipierung

[Orig. engl.: Evaluating impact of corrected optimum asphalt content and benchmarking cracking resistance
of Georgia mixtures for balanced mix design implementation)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 5, 2022, S. 13-
29, 20B, 97, 17 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Das Georgia Department of Transportation (GDOT) hat in der Vergangenheit seine Richtlinien fiir Asphalt-
mischgiter mit Ausbauasphalt (RAP) gedndert, um die Dauerhaftigkeit von StraBenbefestigungen aus Asphalt
zu verbessern. Dabei wurde der Ansatz des Corrected Optimum Asphalt Content (COAC) entwickelt. Das erste
Ziel der im Bericht dargestellten Untersuchungen war, die Einfliisse der COAC-Verhiltnisse (Anteil RAP-Bin-
demittel zu frischem Bindemittel) auf die Widerstdnde gegen Rissbhildung und Spurrinnenbildung zu bestim-
men. Dazu wurden Laborversuche an verschiedenen Asphalten mit dem Hamburger Spurbildungstest und
dem Indirekten Zugfestigkeitstest durchgefiihrt. Es wurden jeweils 2 Alterungszustande untersucht. Das
COAC-Verhaltnis 60:40 verbessert das Rissverhalten. Das zweite Ziel der Untersuchungen war, einen Ver-
gleichsmaBstab (Benchmarking) fiir das Rissverhalten von in Mischwerken hergestellten Mischgiitern herzu-
stellen. Das umfangreiche Analyseprogramm an 45 Proben wird ausfiihrlich dargestellt.



Straflien- und
Flugplatzbefestigungen

78223
11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
7.3 Frost

G. Augter; T. Plehm
Die Frostkarte der RSt0 und der Klimawandel
Strafle und Autobahn 73 (2022] Nr. 6, S. 488-492 6 B, 1T, 7Q

Die Klimaerwarmung betrifft nicht nur die Temperaturen in der Atmosphare, sondern auch die im Erdboden.
Daher hat die zunehmende Erwarmung auch Auswirkungen auf die Frosteindringtiefe, die sich aus dem Fros-
tindex ableiten lasst. Die Frosteindringtiefe wurde fiir die RStO 12 anhand des 30-jahrigen Wiederkehrwerts
der maximalen Frostindexe fir die Winter 1955/56 bis 2004/05 bestimmt, indem eine Weibull-Verteilung an
diese Frostindexe angepasst und aus dieser die Wiederkehrwerte berechnet wurden. Die klimatisch bedingten
Unterschiede dieses mafBgeblichen Frostindexes konnen der Frostzonenkarte, die Bestandteil der RStO ist,
entnommen werden. Fiihrt man eine Neuberechnung fir die Winter 1971/72 bis 2020/21 durch und stellt die
Ergebnisse mit unverdanderten Zonengrenzen in Kartenform dar, dann Uberdeckt die Frostzone | mit dem
kleinsten Richtwert fiir die Dicke des frostsicheren Oberbaus, die bisher auf das westliche Drittel Deutsch-
lands beschrankt ist, fast die gesamte Landesflache. Vergleicht man die ma3gebenden Frostindexe der Winter
1955/56 bis 2004/05 mit denen der Winter 1971/72 bis 2020/21 fiir insgesamt 138 Messstationen, dann korre-
lieren diese Werte linear mit einem Bestimmtheitsmal3 von 94 %. Bei entsprechender Anpassung der Grenz-
werte der Frostzonen erhalt man also eine Frostzonenkarte fiir den Zeitraum 1971 bis 2020, die der Karte aus
den RStO sehr ahnlich ist. Wenn man die Grenzwerte aus den RStO 12 beibehalt, aber eine zusatzliche Zone
mit einer um 5 cm geringeren Frosteindringtiefe hinzufiigt, andert sich auch die Differenzierung der beste-
henden Karte nur wenig. Damit ware eine Aktualisierung der Frostzonenkarte unter Beibehaltung der bisher
verwendeten Dimensionierungsansatze maglich. In diesem Zusammenhang wird zusatzlich empfohlen, den
Berechnungszeitraum wegen der fortschreitenden Erwarmung zu verkiirzen und das Risiko einer Uberschrei-
tung der berechneten Frosteindringtiefe durch eine Verlangerung der Wiederkehrzeit zu vermindern. Ent-
sprechende Ergebnisse werden fir die aktuelle Klimanormalperiode 1991 bis 2020 und eine Wiederkehrzeit
von 60 Jahren vorgestellt.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

I. Boz; J. Habbouche; S.D. Diefenderfer; Y. Bilgic

Genauigkeitsschatzungen und Aussagen von Performance Indizes von indirekten Zugversuchen im mittle-
ren Temperaturbereich

(Orig. engl.: Precision estimates and statements for performance indices from the indirect tensile cracking
test at intermediate temperature]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 5, 2022, 5. 225-
241, 10 B, 16 T, 17 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Das Verkehrsministerium von Virginia (DOT) hat Initiativen zur Umsetzung des Balanced Mix Design (BMD])
ergriffen, um eine langfristige Lebensdauer des Fahrbahnnetzes unter dem Gesichtspunkt der Mischungs-
qualitat sicherzustellen. Im Rahmen dieser Initiative wurde zur Bewertung des Rissbildungspotenzials von
dicht abgestuftem Asphaltdeckschichtmischgut der Index der Risstoleranz (CT) aus dem indirekten



Zugversuch (IDT) bei mittlerer Temperatur bestimmt. Dazu war es notwendig, Genauigkeitsschatzungen (Wie-
derholbarkeit und Reproduzierbarkeit) fiir das Prifverfahren durchzufiihren, um diese Priifmethode im Rah-
men der Qualitatssicherung zu implementieren. Dies wurde im Rahmen eines Ringversuchs realisiert. Zu-
satzlich wurden die Bruchdehnungstoleranz (FST) und die indirekte Zugfestigkeit ermittelt. Es wurden zwei
Asphalte mit deutlich unterschiedlichem CT konzipiert. Sechsundvierzig Paare von fiinf Wiederholungssatzen
verdichteter Proben wurden an 41 teilnehmende Labors geschickt, um bei 25 °C getestet zu werden. Die Er-
gebnisse wurden auf Datenqualitat (AusreiBertests) tiberprift. Der Einfluss der Belastungsrate und der Her-
steller des Prifequipments auf die Indizes wurden ebenfalls bewertet. Die Testergebnisse zeigen, dass ein
Drittel der Probekérpersets nicht in voller Ubereinstimmung mit dem ASTM-Standard getestet wurde, was
auf einen Schulungsbedarf hindeutet. Weiterhin zeigen die Ergebnisse, dass die in ASTM D8225-19 fir den
IDT-Test angegebene Belastungsrate von 50 + 2 mm/min méglicherweise tiberarbeitet werden muss.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstraien

P. Polaczyk; Y. Ma; W. Hu; R. Xiao; X. Jiang; B. Huang

Einfliisse des Mischguts und der Art der Gesteinskornung auf die Uberverdichtung von HeiBasphalt in Ten-
nessee
[Orig. engl.: Effects of mixture and aggregate type on over-compaction in hot mix asphalt in Tennessee /

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 448-
460, 5B, 6 T, 30 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die Verdichtung von Asphaltschichten, mit der eine Verringerung des Mischgutvolumens erreicht werden soll,
hat einen ausschlaggebenden Einfluss auf das Verhalten von Straflenbefestigungen aus Asphalt. Beim Ver-
dichtungsvorgang nehmen die innere Reibung und der Oberflachenkontakt zu. Die Faktoren, die bei der Ver-
dichtung eine Rolle spielen, sind Verdichtungsenergie, Mischguttemperatur und -eigenschaften, Zeitfenster
fur die Verdichtung, Dicke, Eigenschaften der unteren Schicht und Umweltbedingungen. Fiir die Untersuchun-
gen wurden 5 in Tennessee/USA iibliche Mischgiiter aus Mischwerken und 10 im Labor hergestellte Misch-
guter, die sich nur durch die Grobkornungen unterschieden, herangezogen. Zur Variation der Gesteinskor-
nungen wurden harter und weicher Kalkstein, Kies und Granit verwendet. Zur Bestimmung des Locking point
(Lp) wurden die Proben mit 150 Gyratorumdrehungen beaufschlagt. Als Resiimee ergibt sich der héchste Lp
bei den Proben mit Kies, was darauf hinweist, dass Kies den grofiten Widerstand gegen Kornschadigung auf-
weist.
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11.2  Asphaltstrafien

T.Yan; M. Turos; C. Bennett; J. Garrity; M. Marasteanu

Verhaltnis zwischen N-Design und Feldverdichtung: eine Fallstudie in Minnesota
[Orig. engl.: Relating Ndesign to field compaction: a case study in Minnesota/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 5, 2022, 5. 192-
201, 11 B, 5T, 26 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die Verdichtung ist eine sensible Komponente beim Einbau von Schichten oder Lagen von Asphaltbefestigun-
gen. Sie beeinflusst in hohem Maf} das Verhalten von Straflenbefestigungen aus Asphalt. Die Autoren fuhren
einleitend aus, dass in US-weiten Untersuchungen bei Feldversuchen circa 8 % Luftporen ermittelt wurden,
obwohl die Asphalte fir 4 % Luftporenanteil konzipiert wurden. Der Parameter N-Design sollte urspriinglich
ein Maf} fir den Widerstand gegen Spurrinnenbildung sein, wurde dann aber auch als GrofBe fur die Verdicht-
barkeit herangezogen. Bei den im Bericht dargestellten Untersuchungen wurde eine deutliche negative Kor-
relation zwischen N-Design und Felddichten festgestellt. Die fir die empirisch-theoretischen Analysen erfor-
derlichen Dichten an Bohrkernen wurden an 15 Bauprojekten zwischen 2018 und 2020 gewonnen. Dabei vari-
ierten die Verkehrsklassen. Zur Quantifizierung des Verlaufs der Feldverdichtung wurde ein Parameter N-equ
definiert. Resimierend wird herausgestellt, dass der entwickelte Ansatz zu besseren und dauerhafteren As-
phaltmischgutern fihrt.
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11.2  Asphaltstrafien
9.11 Fugenverguss, Fugeneinlagen

R. Cetinkaya; D. Gogolin; P. Meinel; C. Schulze
Die Bedeutung einer ordnungsgemafBien Abdichtung im Asphaltstraenbau
Strafle und Autobahn 73 (2022] Nr. 6, S. 493-504, 18 B, 2 T, 10 Q

Asphaltstraf3ien sind nur dann dauerhaft haltbar, wenn der Baukorper gegen eindringendes Oberflachenwas-
ser abgedichtet wird. Eine fehlende oder fehlerhafte Fugenausbildung ist oftmals Ursache und Ausgangs-
punkt fir zum Teil massive Schdden in der Asphaltkonstruktion. Durch die Einfiihrung der ASR A5.2 (2018)
haben sich zudem die Arbeitsraume fir freie und unverstellte Bewegungsflachen der Beschaftigten auf Bau-
stellen im Verkehrsraum verandert, was dazu fiihrt, dass Fugen in die Bereiche der spateren Rollspuren an-
geordnet werden. Die direkte Befahrung hat hierbei bereits in vielen Fallen zu einem Versagen der Fugenab-
dichtungen und zu grof3flachigen Verschmutzungen der Fahrbahnen gefiihrt. Um die Bedeutung einer fach-
gerechten Fugenabdichtung herauszuarbeiten, wurden Untersuchungen im Rahmen einer Erprobungsstre-
cke am Institut fur StraBenwesen der RWTH Aachen mithilfe eines zu diesem Zweck neu entwickelten Prif-
verfahrens durchgefiihrt. Aus den gewonnenen Erkenntnissen ist ersichtlich, dass eine fachgerechte Fugen-
ausbildung grundsatzlich die Straflenkonstruktion vor eindringendem Wasser und somit auch vor den daraus
resultierenden Schaden effektiv schiitzt. Neben den Witterungseinfliissen und den damit verbundenen ther-
mischen Spannungen unterliegt das Fugenfillmaterial zum Teil zusatzlichen Belastungen durch den uber-
rollenden oder stehenden Verkehr. Um eine dauerhafte Fugenfillung zu gewahrleisten, ist die Wahl des rich-
tigen Fugenmaterials von entscheidender Bedeutung. Hierzu wurde von der Ingenieurgesellschaft PTM Dort-
mund mbH ein Laborprifverfahren fir den Nachweis der Eignung von Fugendichtstoffen in Asphaltflachen
bei hohen Temperaturen und bei iberrollendem Verkehr entwickelt. Das entwickelte Laborverfahren zeigt fir
einen solchen Extremfall vergleichende Ergebnisse. Hiermit lasst sich bereits im Vorfeld eine zielgerichtete
Materialauswahl treffen.

Erhaltung von Stralfien
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F. Schiffmann; R. Hajdin; T. Blumenfeld; A. Elvarsson; C. Raab; M. Arraigada; A. Weninger-Vycudil;
M.P. Wistuba; J. Blichner; T. Sigwarth

Modelle der Zustandsentwicklung von Fahrbahnen - mapFALKE (Methoden und Anforderungen der Prog-
nose des Fahrbahnzustands zur Abschitzung von langfristigen Kosten in der Erhaltungsplanung (For-
schungsprojekt VSS 2018/421)

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2022, 185 S., 119 B, 337, 96 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1725)]

Das Ziel des Forschungsprojekts mapFALKE war die Verbesserung der Abschatzung der langfristigen Kosten
in der Erhaltungsplanung. Dies wird durch die Weiterentwicklung von Methoden zur Bildung von Modellen der
Zustandsprognose unter Heranziehung erweiterter Kalibrierverfahren zur Bestimmung verhaltensorientier-
ter Materialeigenschaften erreicht. Die bisherigen Ansatze, welche unter anderem Zustandsdaten, Klimada-
ten Uber Temperatur und Niederschlag, Bauweisen und Deckschichtarten sowie die Altersstruktur beriick-
sichtigen, stellen dabei die Ausgangsbasis dar. Gleichfalls sollten Mdglichkeiten aufgezeigt werden, wie man
bei einer beschrankten Datenqualitat beziehungsweise -quantitat vorgehen kann. Dabei sollten zusatzlich vor-
handene oder leicht zu ermittelnde Informationen aus Materialuntersuchungen aus der Realisierung von Bau-
mafnahmen die Genauigkeit der Modelle der Zustandsentwicklung erhdhen oder bei Bedarf eine Erganzung
zur Verbesserung der eventuell schlechten Qualitat oder bei fehlenden Daten darstellen. Die Methodik beim
Vorgehen der Entwicklung von deterministischen beziehungsweise probabilistischen Modellen war identisch



zu dem Vorgehen bei empirischen Untersuchungen unter Heranziehung von Beobachtungen und deren Ein-
flussfaktoren. Die Neuheit im Bereich der Modelle der Zustandsentwicklung sind die Verwendung von einer-
seits netzweit vorhandenen Straflendaten, hierzu gehdren meist ausschlieBlich die Zustandsdaten, und ande-
rerseits Daten von vorhandenen oder zusatzlich leicht zu erhebenden Laborergebnissen aus ortlichen Mate-
rialuntersuchungen fir die Kalibrierung der Modelle einzelner Straflenabschnitte. Im Rahmen der Modellent-
wicklung und -kalibrierung wurden Daten aus Materialuntersuchungen bendtigt. Im Rahmen der Forschungs-
arbeit standen durch das ISBS der TU Braunschweig und die EMPA zwei Teststrecken mit bereits vorhandenen
Laborergebnissen aus der Vergangenheit zur Verfliigung, an welchen weitere Materialuntersuchungen durch-
gefiihrt werden konnten. Zudem konnten Daten aus unterschiedlichen Belastungsversuchen der EMPA noch-
mals fur die Modellbildung ausgewertet werden. Es wurden zusatzlich Korrelationen an vorhandenen Zu-
standsdaten gepriift.
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11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

R. Fox-lvey; J. Laurent; B. Petitclerc

Anreicherung bestehender 3D-Datensatze von Zustandserfassungen zur Unterstiitzung der Kostenschat-
zung, der Projektplanung, des Entwurfs und der automatischen Maschinenfiihrung

[Orig. engl.: Enriching existing 3D pavement condition survey datasets to support paving project cost esti-
mates, project planning, designs, and automated machine guidance/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 637-
648, 18 B, 27, 12 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Die StraBenbauverwaltungen der US-Bundesstaaten (DOTs) fiihren lblicherweise jahrliche Zustandserfas-
sungen durch, deren Ergebnisse eine wesentliche Grundlage fiir Pavement Management Systeme (PMS] sind.
Dabei werden mittels Software Modelle erstellt, die ermitteln, welche Stra3enabschnitte erhalten werden
missen und welche Art der Erhaltung angebracht ist. Die Datenerfassung erfolgt iberwiegend mit schnell-
fahrenden 3D-Laser-Systemen (Lasertriangulationssysteme). Allerdings werden die Hohenpunkte der Strafle
von Geodatenteams gemessen. Dieses Verfahren wird als prazise angesehen, ist aber sehr zeit- und perso-
nalintensiv. In den im Bericht dargestellten Untersuchungen wird deshalb ein Modell entwickelt, mit dem die
Daten aus Zustandserfassungen unmittelbar um Stralenhchendaten angereichert werden kdnnen. Die Sys-
temkonfiguration und -kalibrierung werden beschrieben. Einzelheiten der Datenerfassung und -verarbeitung
werden analysiert und vorgestellt. Reslimierend stellen die Autoren heraus, dass mit dem entwickelten Mo-
dell ein zeit- und kostensparendes Verfahren erreicht wurde.

Fahrzeug und Fahrbahn
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14.4  Fahrzeugeigenschaften [Achslasten, Reifen)
Y. Zhou

Dynamisches Bremsverhalten des Reifen-Fahrwerk-Systems

Karlsruhe: KIT Scientific Publishing, 2022, XXXVI, 388 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Karlsruher Schriftenreihe
Fahrzeugsystemtechnik H. 94]. - ISBN 978-3-7315-1156-4. - Online-Ressource: verfligbar unter: doi:
10.5445/KSP/1000140509

In der Forschungsarbeit wird ein Reifen-Fahrwerk-Bremssystem, bestehend aus einer McPherson-Radauf-
hangung und einer modifizierten ABS-Bremsanlage, am Innentrommelprifstand des Instituts fir Fahrzeug-
systemtechnik analysiert, weiterentwickelt und optimiert. Durch die Ansteuerung einzelner Magnet-Ventile
des ABS-Hydroaggregats mithilfe eines Echtzeit-Prifstandrechners werden komplexe Bremsdruckverlaufe
sowie ABS-Regelkonzepte umgesetzt. Das Reifen-Fahrwerk-System wird mit unterschiedlichen Reifen und



bei unterschiedlichen Fahrbahn- und Bremsanregungen am Priifstand betrieben. Die Einflisse des Reifens
(Seitenwandstruktur, Laufstreifenmischung und Filldruck), die Einflisse transient angreifender Krafte sowie
die Einflusse longitudinaler und vertikaler Schwingungen des Reifen-Fahrwerk-Bremssystems auf die Kraft-
Ubertragung im Reifen-Fahrbahn-Kontakt werden analysiert. Zwei Optimierungsmaglichkeiten zur Reduzie-
rung negativer Einflisse der Reifen-Fahrwerk-Dynamik beziehungsweise zur Verbesserung der Regelglte
der ABS-Regelung durch eine modifizierte Schlupfberechnungsmethode und durch die optimierte Ansteue-
rung des Bremssystems werden auf der Grundlage von Versuchs- und Simulationsergebnissen diskutiert.
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14.7 Tragfahigkeitspriifungen
B. Esser; P. Sivapatham; T. Schrédter; H.J. Beckedahl

Tragfahigkeitserfassung von kommunalen HauptverkehrsstraBen mit dem Pavement-Scanner der Bergi-
schen Universitat Wuppertal

Stralfe und Autobahn 73 [2022] Nr. 6, S. 479-487, 10 B, 3 T, zahlr. Q

In Deutschland werden alle vier Jahre netzweite Messungen zur Beurteilung des Zustands von Straf3en durch-
gefiihrt (ZEB). Die erfassten Merkmale ermdglichen bisher nur eine Bewertung des Oberflachenzustands der
Straflen. Um den strukturellen Zustand des gesamten Fahrbahnaufbaus beurteilen zu konnen, muss die Trag-
fahigkeit der Straflen beriicksichtigt werden. Die effizienteste und storungsarmste Tragfahigkeitsmessung,
die auch im Hinblick auf die Arbeits- und Verkehrssicherheit vorteilhaft ist, erreicht das Traffic Speed Deflec-
tometer (TSD) im Pavement-Scanner der Bergischen Universitat Wuppertal. In dem Pilotprojekt werden mit
dem TSD Uber ein Jahr hinweg Messungen auf kommunalen Hauptverkehrsstraen in Wuppertal durchge-
fihrt. Es werden Randbedingungen identifiziert und hinsichtlich moglicher unerwiinschter Einflisse auf die
Messdaten bewertet. AuBerdem wird die Wiederholbarkeit ermittelt. Zur Bewertung der Tragfahigkeit werden
Kennwerte gebildet und interpretiert, sodass Straflenabschnitte mit Sanierungsbedarf identifiziert werden
konnen. Insgesamt kann festgestellt werden, dass durch die Untersuchung der Tragfahigkeit visuell nicht er-
kennbare Schwachstellen im StraBenaufbau identifiziert und bei friihzeitiger Einleitung geeigneter Mafinah-
men der bauliche Straflenzustand strategisch und wirtschaftlich sinnvoll verbessert werden kann. Das TSD
im Pavement-Scanner erweist sich somit als wesentliches und zuverlassiges Instrument in der Erhaltungs-
planung - auch im kommunalen Bereich.

Strafienbrucken,
Straflentunnel
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U. Freundt; S. Boning; S. Fischer; F.-L. Lau

Digitales Testfeld Autobahn - Intelligente Briicke: Synchronisation von Sensorik und automatisierte Aus-
wertung

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2022, 189 S., 173 B, 37 T, 28 Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt], Briicken- und Ingenieurbau H. B 177]. - ISBN 978-3-95606-687-0. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Mit der Pilotstudie "Intelligente Bricke im Digitalen Testfeld Autobahn” sollten gemaf} einer Konzeption der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt] die bisherigen Entwicklungen des BASt-Forschungscluster “Intelli-
gente Bricke” umfanglich demonstriert und damit bundesweit zuganglich gemacht werden. Zu diesem Zweck
hat die Bayerische Straflenbauverwaltung im Rahmen des vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr



(BMDV) geplanten Digitalen Testfelds Autobahn das Bauwerk BW402e im Bereich des AK Nirnberg, Rich-
tungsfahrbahn Regensburg (Verbindungsrampe A 3 zur A 9) zum Ausbau zur intelligenten Briicke vorgesehen.
Die Briicke ist ein Neubau. Im Fokus der "Intelligenten Briicke im Digitalen Testfeld Autobahn” stehen die
Schwerpunkte "Einwirkungsiiberwachung und Analyse”, "Intelligente Fahrbahnibergange und Lager” sowie
“Intelligente Sensornetze”. Den Kern der “Intelligenten Briicke im Digitalen Testfeld Autobahn” bilden die
Messsysteme neben der Datenanalyse, Bewertung und Visualisierung von Ergebnissen sowie dem Datenma-
nagement. Im Bauwerk 402e am Autobahnkreuz Nirnberg sind finf verschiedene Messsysteme installiert.
Dabei sind konventionelle Systeme und Systeme in Erprobung kombiniert. Die unterschiedlichen Systeme, die
unabhangig voneinander entwickelt wurden, dienen so einem gemeinsamen Ziel, gestatten Referenzen und
einen ganzheitlichen Erfahrungsgewinn. Der Schlussbericht dokumentiert in diesem Gesamtkontext die Be-
arbeitung des Forschungsprojekts "Digitales Testfeld Autobahn - Intelligente Briicke — Synchronisation von
Sensorik und automatisierte Auswertung von Messdaten™.
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S. Windmann

Intelligente Briicke - Koordination und Weiterentwicklung - Reallabor Intelligente Briicke im Digitalen
Testfeld Autobahn

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2022, 55 S., zahlr. B, 6 T, zahlr. Q [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Briicken- und Ingenieurbau H. B 178). - ISBN 978-3-95606-689-4. - On-
line-Ressource: verfiigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Aktuell basiert das Erhaltungsmanagement von Briicken auf regelmafBigen Bauwerksinspektionen, die wei-
testgehend aus einer visuellen Bewertung bestehen. Um den derzeitigen Herausforderungen adaquat zu be-
gegnen sowie vorausschauend handeln zu kdnnen, miissen neue, effektive und effiziente Losungen gefunden
werden. Daher hat die BASt 2011 den Forschungsschwerpunkt “Intelligente Briicke” ins Leben gerufen. Unter
Verwendung digitaler Technologien und Methoden wurde damit eine Grundlage fiir ein pradiktives Erhaltungs-
management geschaffen, welches Bauwerkseigentimer bei der Gewahrleistung der Sicherheit, Zuverlassig-
keit und Verfligbarkeit ihrer Bauwerke unterstiitzen soll. Im Rahmen des Berichts wurden die relevanten zu-
meist konzeptionellen Arbeiten aus den Jahren 2011 bis 2020 zusammengestellt. Der Fokus liegt dabei auf
den Aspekten Datenerfassung, -aufbereitung, -analyse und -bewertung, -management sowie Qualitatssiche-
rung. Die erfolgten Arbeiten bilden die Grundlage fiir die Realisierung verschiedener Reallabore, in denen
ausgewahlte Entwicklungen und Forschungsansatze an Bauwerken unter realen Bedingungen erprobt, be-
wertet und weiterentwickelt werden. Das Reallabor "Intelligente Briicke im Digitalen Testfeld Autobahn™ wird
in diesem Bericht im Detail vorgestellt und die eingesetzten Systeme hinsichtlich ihrer Praxistauglichkeit und
Dauerhaftigkeit beurteilt. Bei dem Bauwerk handelt es sich um eine vierfeldrige Spannbeton-Hohlkastenbri-
cke, die mit den vier Mess-Systemen "Briickenkennwerte”, "drahtloses Sensornetzwerk”, "instrumentierte
Lager” und "instrumentierter Fahrbahniibergang” ausgestattet ist. Uber einen Zeitraum von 5 Jahren erfolgen
an dem Reallabor Forschungsprojekte, mit dem Ziel, die Messsysteme im Zusammenhang zu Demonstrieren
und Verfahren zur zuverlassigen Erfassung und automatisierten Auswertung sowie eine Webanwendung zur
Publikation der Ergebnisse zu entwickeln. Damit stehen Informationen zu Verkehr, Wetter- und Klimaeinflis-
sen, bauteil- und bauwerksbezogene Kennwerte zur Verfligung. Durch die kontinuierlichen Erkenntnisse zu
Einwirkungen und Status des Bauwerks und der instrumentierten Bauteile kann der Betreiber der Briicke
unterstiltzt werden. Die im Rahmen des Reallabors ,Intelligente Briicke im Digitalen Testfeld Autobahn™ ge-
wonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen schaffen eine wichtige Grundlage fir die Konzeption weiterer Re-
allabore. Anhand von Reallaboren werden kontinuierlich Realdaten generiert, die als Grundlage fiir weitere
Forschung dienen konnen im Hinblick auf unter anderem die Verifizierung von Systemannahmen, Uberprii-
fung und Kalibrierung von Ingenieurmodellen sowie die Weiterentwicklung von datenbasierten Algorithmen.
Daruber hinaus bieten Reallabore optimale Bedingungen zur Erprobung und Weiterentwicklung von praxis-
tauglichen und zuverlassigen Innovationen.
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15.8  StraBlentunnel
D. Fromm:; K. Steinborn

Stadttunnel Freiburg - Planung eines Autobahntunnels mit innerstadtischem Vollanschluss: Zwangs-
punkte, Betroffenheiten, Bauweisen

STUVA-Tagung 2027 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 24. bis 26. November 2027 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2021 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 56) 5. 363-368, 8 B, 3 Q

Mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 ist der Neubau des Stadttunnels in Freiburg in den vordringlichen
Bedarf gerickt. Der neue zweirohrige Autobahntunnel A 860 schlie3t an den bestehenden oberflachennahen
Schitzenalleetunnel an und soll in erster Linie den Durchgangsverkehr auf der stark befahrenen Bundes-
strafle B 31, die die A 81 und den Schwarzwald im Osten mit der Autobahn A5 im Westen von Freiburg verbin-
det, unter die Erde verlagern. Die Dimension des innerstadtischen Tunnelbauwerks mit Vollanschluss fiihrt
unweigerlich zu zahlreichen planerischen Herausforderungen und geometrischen Zwangspunkten fir die
Trassierung. Der hochgradig iterative Abstimmungsprozess zwischen Verkehrs-, Objekt- und Tragwerkspla-
nern einerseits und dem Auftraggeber, seinen Gutachtern und der Stadt Freiburg andererseits, erforderte
eine frihe Festlegung von unter anderem Bauverfahren und Bauteildimensionen sowie die Erstellung eines
3D-Modells im Hinblick auf eine optimierte Trassierung und Minimierung der Betroffenheiten.
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15.8 StraBentunnel
D. Handke

Uberpriifung der bauaufsichtlichen Vor_r_'ausetzungen als Mittel zur Konfliktreduzierung bei Schildvortrie-
ben: eine friihzeitige Bestimmung der Uberwachungsziele steigert die Qualitat der Auskleidung von Tiib-
bingtunneln

Der Priifingenieur (2022] Nr. 60, S. 50-57, 2 B, 7 Q

Maschinenvortriebe amortisieren sich im Tunnelbau am besten dann, wenn die Lange des Bauwerks, die Min-
destleistung des Vortriebs und ein maglichst storungsfreier Vortrieb garantiert werden konnen. Die dafir not-
wendige Abstimmung aller technischen Ablaufe und die Festlegung auf den Maschinentyp und auf das Design
der Tunnelbohrmaschine missen aber dafiir um speziell auf die Belange des Maschinenvortriebs abge-
stimmte organisatorische, baubetriebliche und genehmigungsrechtliche Aspekte erganzt werden. Auch emp-
fiehlt es sich, bei Tlibbingtunneln oder Maschinenvortrieben die klassische statisch-konstruktive bautechni-
sche Priifung und Uberwachung um die Beriicksichtigung maschinen-verfahrenstechnischer Einfliisse zu er-
weitern. Dazu gehort auch die Benennung von Einflissen, die normalerweise nicht von den statischen Be-
rechnungen erfasst werden (kénnen). Zu diesem Problemkomplex hat das Biiro des Autors des Beitrags eine
Verfahrensweise entwickelt, die einen wesentlichen Beitrag zur Risikominimierung und damit zur Qualitats-
steigerung der Tibbingauskleidung leistet. Mit diesem Konzept konnte nicht nur bei den eigenen Projekten
eine deutliche Konfliktreduzierung bei Schildvortrieben erreicht werden, es hat auch Eingang in diverse spe-
zielle Richtlinien (Ril 853 und ZTV-ING) gefunden und ihnen wichtige substanzielle Impulse gegeben.
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C. Moormann; G. Marzahn; I. Kaundinya; R. Capraro

Nachhaltiger Tunnelbetrieb durch geothermische Bergwassernutzung - Erfahrungen bei Pilotprojekten an
den Tunneln Rennsteig und Fiissen: Temperierung von Betriebsgebduden und Portal-Verkehrsflachen

STUVA-Tagung 2027 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 24. bis 26. November 2027 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2021 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 56) S. 342-352, 12 B, 16 Q

Bei in geschlossener beziehungsweise Spritzbetonbauweise erstellten Stralentunneln fallt im Regelfall Dra-
nagewasser an, das an den Portalen gesammelt und in ein FlieBgewasser eingeleitet wird. Anfallende Berg-
wasser an deutschen Straflentunneln wurden dabei bisher meist ungenutzt abgeleitet. Aktuelle Forschungs-
projekte weisen jedoch das geothermische Potenzial einer solchen, bisher nur aus dem alpinen Raum be-
kannten hydrothermischen Nutzung auch fir deutsche StraBentunnel nach. In Abhangigkeit von



Wassertemperatur und anfallender Schiittung ergeben sich verschiedene Anwendungsmaoglichkeiten, die von
der Klimatisierung von Betriebsgebauden und Serverraumen der Tunneltechnik Uber die Temperierung der
Verkehrsflachen an den Tunnelportalen bis zu Drittnutzungen reichen. Ausgehend von diesen Untersuchun-
gen wurden an zwei Tunneln Pilotanlagen errichtet, iber deren Konzeption, Bau und die in dem ersten Be-
triebsjahr gewonnenen Messergebnisse und Erkenntnisse berichtet wird. In Hinsicht auf die Nutzung erneu-
erbarer Energien im Betrieb von Straflentunneln bieten sich hier innovative Konzepte fur die Zukunft, die auch
bei Bestandstunneln nachgeristet werden konnen.
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0.8 Forschung und Entwicklung

S. Frey; M. Lempp; C. Zimmermann; S. Herger; A. Hartmann

Untersuchung zu Gesamtsystemen aus Ventilator- und Antriebstechnologie zur Liiftung von Stra3entun-
neln und Fluchtwegen (Forschungsprojekt AGT 2015/005)

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2022, 228 S., 146 B, 59 T, 43 Q,
[Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1723)

Bei der Auslegung und Definition der Liiftungssysteme von Straflentunneln und Fluchtwegen stellt sich sehr
haufig die Frage nach den mdglichen Kombinationen der Ventilator- und Antriebstechnologien und deren ob-
jektive Beurteilung hinsichtlich technischer Realisierung und Wirtschaftlichkeit. Eine fundierte Entschei-
dungsgrundlage fiir die Auswahl geeigneter Kombinationen ist nur teilweise vorhanden und sollte im Rahmen
des Forschungsprojekts aus der Schweiz evaluiert werden. Hierbei werden die Liftungssysteme Abluft,
Langsluftung und Sicherheitsstollen-Liftung (SiSto-Liftung) detailliert betrachtet. Um das zentrale For-
schungsziel, die Auswahl geeigneter Ventilatortechnologie inklusive deren Antriebe, hinreichend klaren zu
konnen, wurden die verschiedenen Anforderungen an die Aerodynamik und an die Netzvertraglichkeit hin-
sichtlich der jeweiligen Anwendung in Form eines Prozessdiagramms erarbeitet. Die verschiedenen Antriebe
wurden nach spezifisch relevanten Kriterien gegeniibergestellt und mit einem eingefiihrten Punktesystem
verglichen. Als Basis fiir eine Evaluation wurden notwendige Grundlagen beschafft und entsprechend aufge-
arbeitet. Die Themengebiete wurden in Stromungstechnik, Ventilatortechnologie, Straflentunnel, Antriebs-
technologie und deren Netzriickwirkung unterteilt. Die Grundlage der Stromungstechnik wurden im Uberblick
aufgefiihrt, da ausreichend Literatur zu diesem Thema vorhanden ist.

78238

15.8  Strafientunnel
0.11 Datenverarbeitung

A. Mazak-Huemer; G. Goger; A. Bender
Die "Neue Osterreichische Tunnelbaumethode” im Lichte der Digitalisierung
Bauingenieur 97 [2022] Nr. 5, S. 131-140, 3 B, 29 Q

Im zyklischen Tunnelbau stellt die Neue Osterreichische Tunnelbaumethode (NOT) eine geschichtstrachtige
und weltweit etablierte Bauweise dar. Ihr vollumfangliches Konzept wurde mit fortschreitendem Stand der
Technik immer wieder adaptiert und hat dadurch bis heute nichts an Giltigkeit eingebif3t. Im gegenwartigen
Baubetrieb stellt die Digitalisierung einen wesentlichen Evolutionsschritt dar, der auch Auswirkungen auf die
traditionsreiche NOT hat. Mit der Erweiterung des baubetrieblichen Geschehens um digitale Applikationen
und neue Technologien darf der Faktor Mensch, trotz der Digitalisierung, nichts an seinem Stellenwert im
Untertagebau verlieren. Den Autoren ist es ein Anliegen, mit dem Artikel einen ersten umfassenden Problem-
aufriss darzustellen, der sich mit den Vorteilen der Digitalisierung im zyklischen Tunnelbau auseinandersetzt.
In dem Beitrag werden magliche Digitalisierungsmafinahmen fiir den konventionellen Tunnelbau aufgezeigt.
AbschlieBend erfolgt die Einschitzung von digitalen Technologien fiir die NOT hinsichtlich deren Einsatzpo-
tenzial und Zukunftsaussichten.
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