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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser,

in der Umsetzung des Themas der Klimarele-
vanz in FSV-Regelwerken hat sich seit dem Juni
2023 einiges getan. Letztes Jahr wurde an sel-
biger Stelle berichtet, dass die Umsetzung an-
steht.

Das Ergebnis des Klimacheck RVS/RVE wurde

in mehreren Infonachmittagen in die Arbeits-
gruppen und Arbeitsausschiissen hineinge-
tragen. Das Interesse war sehr grol und die
Zuversicht, dass die Klimarelevanz in Zukunft
mehr Gewicht in der Richtlinienentwicklung
bekommt, ist gewachsen.

Der rote Faden der Richtliniengestaltung, der
Motivenbericht, wurde im Fachbeirat berar-
beitet. Die acht Kriterien der direkten und in-
direkten Klimarelevanz wurden aufgenommen
und werden in Zukunft in jedem Ausschuss
mitbeurteilt. Die FSV und ihre Mitglieder be-

treten dabei Neuland, die Hoffnung ist dabei,
dass die Klimarelevanz tber die Regelwerke
auch in den Projekten des Verkehrswesens
und in den Bauprodukten der Industrie be-
rlicksichtigt werden.

Zumindest die Bewusstseinsbildung und auch
die Sensibilisierung fir einen klimabewuss-
teren Umgang ist schon erkennbar, weil viele
Mitglieder und Stakeholder der FSV sich dazu
bekennen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Die Verleihung der Preise erfolgte im Novem-
ber 2023. Aus den Einreichungen stellen wir
heute eine Dissertation vor:

Automatisierte Fahrzeuge: Effekte und
Einsatz unter Beriicksichtigung der
Heterogenitat von StraBenrdumen

Automatisierte Fahrzeuge koénnten in den
nachsten Jahren und Jahrzehnten die Mobili-
tat — so wie wir sie heute kennen — grundle-
gend verandern. Wahrend der Diskurs zum au-
tomatisierten Fahren jedoch noch bis vor ein
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naher Zukunft nurin technologisch geeigneten
oder in schrittweise freigegebenen Teilen des
StraBennetzes eingesetzt werden konnen (vgl.
[1] und [2]), so wie dies bereits heute in man-
chen Teilgebieten von Stadten in den USA oder
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reiche Wirkungen auf Mobilitat und Siedlungs-
entwicklung zu erwarten sind. Auch diese gilt

es jedoch verstarkt vor dem Hintergrund sehr
unterschiedlicher Stralenrdaume zu betrach-
ten. Das kumulative Dissertationsprojekt be-
schaftigt sich aus mehreren Perspektiven mit
den Wirkungen automatisierter Fahrzeuge und
deren Einsatz aus Sicht der Stadt- und Ver-
kehrsplanung. Es riickt hierbei — vor dem Hin-
tergrund des Einsatzes automatisierter Fahr-
zeuge in naher Zukunft — jedoch die Ebene des
Stralenraums, insbesondere dessen Hetero-

genitdt bzw. Vielfalt, die
in vielen Stadten anzu-
treffen ist, in den Fokus.

Die Dissertation bildet
dabei wichtige Grund-
lagen ab und entwickelt
Analyse- bzw. Bewer-
tungsverfahren  dahin-
gehend, wie die Wir-
kungen automatisierter

Dipl.-Ing. Dr. Aggelos
Soteropoulos.
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Private automatisierte Fahrzeuge

“! Modal Split

Bild 1: Ubersicht iiber verkehrliche Wirkungen automatisierter Fahrzeuge
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Bild 2: Ubersicht iiber raumliche Wirkungen automatisierter Fahrzeuge

Fahrzeuge besser verstanden werden kénnen
und automatisierte Fahrzeuge bestmoglich,
im Sinne bestehender Strategien in der Stadt-
und Verkehrsplanung eingesetzt und deren
Chancen genutzt werden kénnen. Hierzu wer-
den im Rahmen der Dissertation verschiede-
ne Methoden eingesetzt. Um die prinzipiellen
verkehrlichen und rdumlichen Wirkungen au-
tomatisierter Fahrzeuge aufzuzeigen, zu un-
tersuchen und besser zu verste-hen, wird ein
umfangreiches systematisches Literaturreview

Automated Drivability (ADX)

von 37 internationalen Modellierungsstudi-
en durchgefthrt (Bilder 1 und 2). Ausgehend
davon erfolgen am Beispiel der Stadt Wien
anschlieBend GlIS-basierte Analysen und Be-
wertungen hinsichtlich der technisch-infra-
strukturellen Eignung von StraBenrdumen fiir
automatisierter Fahrsysteme (Bild 3) sowie be-
zuglich der Vertraglichkeit von automatisier-
ten Fahrzeugen in Straf’enrdumen — und da-
mit spezifisch starker raumlich differenzierter
Betrachtungen.

Bild 3: Uberblick iiber die technisch-infrastrukturelle Eignung von StraBenrdumen fiir den Einsatz
automatisierter Fahrsysteme (Automated Drivability) in der Stadt Wien
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Die Ergebnisse der Untersuchung der Effekte
automatisierter Fahrzeuge auf die Verkehrs-
nachfrage und die Siedlungsstruktur bzw. Fla-
chennutzung zeigen insgesamt auf, dass die
Wirkungen automatisierter Fahrzeuge von ver-
schiedenen Einflussgréfien abhangig sind, je-
doch unvorteilhafte verkehrliche und raumli-
che Wirkungen ohne begleitende Ma3nahmen
auftreten werden: Basierend auf der Untersu-
chung von 37 internationalen Modellierungs-
studien konnte aufgezeigt werden, dass au-
tomatisierte Fahrzeuge (privat genutzt oder
als Sharing-Angebot) iberwiegend mit einer
Zunahme der Verkehrsleistung, d. h. gefahre-
ne Fahrzeugkilometer (im Bereich von +15 %
bis +89 %, je Annahme von Verdnderungen
beim Value of Time/Zeitwahrnehmung und
-bewertung oder bei der Durchdringungsrate)
verbunden werden und insbesondere priva-
te automatisierte Fahrzeuge ebenso zu einem
tendenziell dispersem Stadtwachstum fiihren.
Eine Reduktion des Verkehrsaufwands (im Be-
reich von —10 % bis —25 %) zeigt sich allein
bei der Annahme eines sehr hohen Anteils
von Ride-Sharing und damit eines hohen Be-
setzungsgrades. Folglich sollte der Einsatz von
automatisierten Fahrzeugen als Ride-Sharing-
Service oder im Offentlichen Verkehr ange-
strebt werden, wobei vor allem das Teilen von
Fahrten forciert werden muss (vgl. [3]).

Hierbei gilt es speziell die Ebene des Straflen-
raums zu beriicksichtigen und unter Beach-
tung einer unterschiedlichen technisch-in-
frastrukturellen Eignung von Straenrdumen
sowie dem Umstand, dass sich die Vertrag-
lichkeit von automatisierten Fahrzeugen in
verschiedenen Straenraumen unterscheiden
wird, rdumlich differenzierte Strategien fiir den
Einsatz automatisierter Fahrzeuge zu entwi-
ckeln.

Zur Analyse der technisch-infrastrukturellen
Eignung des Straflenraums wurde — ausge-
hend von der Funktionsweise automatisier-
ter Fahrsysteme (Umfelderfassung, Planung,
Kontrolle) und relevanter Umfeldbedingungen
(Anzahl und Diversitat von Objekten, Zustand
und Konfiguration der StraBeninfrastruktur,
Geschwindigkeitslimit, Stabilitat der Operatio-
nal Design Domain) — zunéchst ein Framework
entwickelt und entsprechende Indikatoren auf-
gelistet, mit welchen die Eignung verschiede-
ner StraBenrdume flir automatisierte Fahrzeu-
ge abgebildet werden kann. Am Beispiel der
Stadt Wien wurde dieses Framework der Au-
tomated Drivability angewendet, entsprechen-
de Indikatoren abgeleitet bzw. berechnet und
letztlich zusammengefiigt, sodass eine Bewer-
tung der technisch-infrastrukturellen Eignung
fir automatisierte Fahrzeuge fiir das gesamte
Strafsennetz in Wien vorgenommen wird.

Die Ergebnisse am Beispiel der Stadt Wien
zeigen, dass Stadte grundsatzlich sehr unter-



schiedliche Bedingungen fiir automatisierte
Fahrzeuge aufweisen und dass automatisierte
Fahrzeuge nicht sofort im gesamten Stadtge-
biet eingesetzt werden konnen. Wahrend au-
tomatisierte Fahrzeuge insbesondere auf Au-
tobahnen und in Gebieten am Stadtrand, die
aus technisch-infrastruktureller Sicht besser
fir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge ge-
eignet sind (Bereiche in griin), eher und dort
auch ohne zusatzliche Ma3nahmen eingesetzt
werden kénnten, sind innerstadtische Strafien-
raume, die gleichzeitig oftmals auch Aufent-
haltsraume von Fufigdangern und Radfahrern
oder Kindern darstellen, dagegen schlechter
geeignet (Bereiche in braun). Hier ist ein Ein-
satz automatisierter Fahrzeuge zumindest in
naher Zukunft nicht in Sicht oder benétigt um-
fangreiche BegleitmaBnahmen, die die Kom-
plexitat der Einsatzumgebung (z. B. geringere
Geschwindigkeit) reduzieren (vgl. [4]).

Die Analyse der Vertraglichkeit von automati-
sierten Fahrzeugen mit den Anspriichen von
Nutzern und Umfeldnutzungen in unterschied-
lichen Stratenraumen wurde ausgehend von
den verkehrlichen Wirkungen von 3 Szenarien
mit automatisierten Fahrzeugen durchgefiihrt:

1. On-Demand Ride-Service mit automa-
tisierten Shuttles mit Tur-zu-Tar
Beférderung

2. On-Demand Ride-Service mit automa-
tisierten Shuttles mit Haltestellen
Beférderung und

3. Private automatisierte Fahrzeuge.

Die verkehrlichen Wirkungen dieser drei Sze-
narien wurden im Rahmen des Forschungs-
projekts Auto.Waves von Trafility mittels MAT-
Sim am Beispiel von Wien modelliert (vgl. [5]).
Aufbauend auf den Modellierungsergebnis-
sen hinsichtlich der Veranderung der Anzahl
der Kfz in der Spitzenstunde in den jeweiligen
Szenarien wurde anschlieBend die Vertrag-
lichkeitsanalyse durchgefiihrt. Hierzu wurde
fur alle Stralenabschnitte des StrafSennetzes
Wiens jeweils eine maximal vertragliche Ver-
kehrsbelastung (Anzahl Kfz in der Spitzenstun-
de) ausgehend von der Randbebauung und
der angrenzenden Nutzung sowie unter Be-
riicksichtigung weiterer (gewichteter) Einfluss-
faktoren, wie beispielsweise der Flachenauf-
teilung zwischen FuRgangern/Radfahrern und
Kfz oder den bestehenden Querbeziehungen
zwischen den beiden Seiten der Stralenrdu-
me, ermittelt. Die Vertraglichkeit wurde dann
anhand des Vergleichs der Verkehrsbelastung
in den jeweiligen simulierten Szenarien mit der
ermittelten maximal vertraglichen Verkehrsbe-
lastung fir alle Strafenrdume bewertet.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Auswirkungen
von automatisierten Fahrzeugen auf die stra-
Renrdumliche Vertraglichkeit fur verschiedene
Stadtgebiete unterschiedlich sind. Fir On-De-

mand Ride-Services mit automatisierten Shut-
tles ist vor allem in innerstadtischen, dichten
Gebieten eine Verringerung der Vertraglichkeit
zu beobachten, da das Verkehrsaufkommen
zunimmt und gleichfalls zahlreiche andere
Nutzungsanspriiche bestehen. Hingegen sind
vor allem (auf HauptverkehrsstraBen) in den
Gebieten am Stadtrand Verbesserungen der
Vertraglichkeit moglich, wobei dies insbeson-
dere im Falle eines On-Demand Ride-Service
mit automatisierten Shuttles mit Haltestellen
Beforderung gilt. Private automatisierte Fahr-
zeuge in Verbindung mit einer allgemeinen Ka-
pazitatserhdhung wirden hingegen vor allem
im Ubergeordneten StraRennetz, das bereits
heute ein unvertragliches Verkehrsaufkom-
men aufweist, zu einer Verringerung der Ver-
traglichkeit fiihren, was die Trenn- bzw. Barri-
erewirkung solcher Straten weiter erhoht (vgl.
[6)).

Insgesamt konnten durch die Analysen wich-
tige Ergebnisse und Grundlagen dahingehend
erarbeitet werden, wie automatisierte Fahr-
zeuge bestmoglich, im Sinne bestehender
Strategien in der Stadt- und Verkehrsplanung
eingesetzt und deren Chancen genutzt werden
kénnen.
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Basierend auf den Ergebnissen der Untersu-
chung der verkehrlichen und raumlichen Wir-
kungen automatisierter Fahrzeuge wurde
deutlich, dass ein Beitrag von automatisier-
ten Fahrzeugen zu verkehrspolitischen Zielen
und Zielen im Bereich der Siedlungsentwick-
lung nur durch begleitende und steuernde
MaBnahmen und Strategien fiir deren Einsatz
moglich ist. Dabei sollte insbesondere der Ein-
satz von automatisierten Fahrzeugen als Ride-
Sharing-Service oder im Offentlichen Verkehr
angestrebt werden, wobei vor allem das Teilen
von Fahrten forciert werden muss.

Ausgehend von den Analysen zur technisch-
infrastrukturellen Eignung von StraBenraumen
sowie zur Vertraglichkeit von automatisierten
Fahrzeugen in StraRenrdumen am Beispiel
der Stadt Wien zeigt sich, dass beispielswei-
se innerstadtische Bereiche aus technisch-
infrastruktureller Sicht schlechter fiir automa-
tisierte Fahrzeuge geeignet sind. Gleichfalls
wirden dort fir den Einsatz automatisierter
Fahrzeuge auch aus Sicht der Vertraglichkeit
mehr zusatzliche, begleitende Mafinahmen
(z. B. Umsetzung und Implementierung von
FuB- und Radverkehrsinfrastruktur, Geschwin-
digkeitsreduzierung) benotigt werden als in

Szenario 1. On-Demand Ride Service mit automatisierten Shuttles
mit Thr-zu-Tir Beforderung
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Szenario 2: On-Demand Ride Service mit automatisierten Shuttles
mit Haltestellen Beférderung
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Verinderung Vertriglichkeit im Vergleich zum Referenzszenario

Verdnderung Anzahl Kraftfahrzeuge pro Spitzenstunde im Ver-
gleich zum Referenzszenario auf im Referenzszenario vbllig
unvertriglich eingestuften StraBenabschnitten
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Szenario 3: Private automatisierte Fahrzeuge
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Bild 4: Uberblick tiber Veranderung der StraBenrdumlichen Vertraglichkeit im Szenario 1: On-Demand Ride-
Service mit automatisierten Shuttles mit Tiir-zu-Tiir Beférderung, Szenario 2: On-Demand Ride-Service mit
automatisierten Shuttles mit Haltestellen Beforderung und Szenario 3: Private automatisierte Fahrzeuge im

Vergleich zum Referenzszenario

StraBenverkehrstechnik 6.2024

513



514

| Juni 2024

Bild 5: Verschneidung der Bewertung der technisch-infrastrukturellen Eignung von StraBenrdumen
fiir automatisierte Fahrsysteme (Automated Drivability) sowie der Sensibilitit der Kompatibilitit
mit zusatzlichem Verkehr im Sinne der StraBenrdumlichen Vertraglichkeit am Beispiel der Stadt Wien

Stadtrandbereichen, da innerstadtische Stra-
3en grundsétzlich gegenliber einer weiteren
Verkehrszunahme durch automatisierte Fahr-
zeuge sensibler sind als Stadtraume am Stadt-
rand.

Letztlich sollte nicht vergessen werden, dass
StraBen neben dem Verkehr auch die Bewohn-
barkeit und die Funktionsfahigkeit von Stadten
sicherstellen missen und auch im Fall des au-
tomatisierten Verkehrs die Optimierung der
StraBen flr Transportzwecke mit deren Nut-
zung als Lebens- und Aufenthaltsraum im Wi-
derspruch stehen wird. Der Fokus des Einsat-
zes von automatisierten Fahrzeugen sollte
daher am Stadtrand als Zubringer zum Offent-
lichen Verehr liegen, da dort die technisch-
infrastrukturelle Eignung hoch ist und gleich-
falls die Sensibilitat gegentiber zusatzlichem
Verkehr gering ist. Dagegen sollte auf den Ein-
satz von automatisierten Fahrzeugen in inner-
stadtischen Bereichen und in Bereichen, in
denen bereits heute das Verkehrsaufkommen
mit den Nutzungsanspriichen unvereinbar ist,
eher verzichtet werden bzw. der Einsatz von
automatisierten Fahrzeugen hier an Mafinah-
men gekoppelt sein, die die Vertraglichkeit er-
hohen.

Dipl.-Ing. Dr. Aggelos Soteropoulos, BSc.
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FSV-Tagung

FSV-Verkehrstag 2024 mit Fachausstellung
20.6.2024
Vienna Marriott Hotel, 1010 Wien

Briickenpriifer — Erfahrungsaustausch
25.9.2024
Novotel Wien Hauptbahnhof, 1100 Wien

FSV-Seminarreihe

Kommunale Straen — Block A
14.-1710.2024
FSV, 1040 Wien und Web

FSV-Schulung

Priifung von Stiitzbauwerken — Lehrgang
10.-11.6.2024
Hotel Weitzer Graz, 8020 Graz

Ndhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

... erwartet Sie ein Bericht tiber das RAP-Tool.
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»Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraRe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567
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usw. erwiinscht!)
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