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Nach rund sechs Jahren der Leitung der
Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt)
durch Prasident und Professor a. D. Dr.-Ing.
Karl-Heinz Lenz tGbernahm ich im Mai 2002
sein Amt. Ich freue mich daher ganz beson-
ders, zum ersten Mal seit 1997 wieder in ei-
nem Jahresbericht auf die erfolgreiche Ar-
beit der etwa 400 BASt-Mitarbeiterinnen und
—Mitarbeiter zurtickzublicken.

Diese Arbeit bestand sowohl in eigener
Forschung als auch in der Betreuung von
Forschungsprojekten, die namhafte Institu-
tionen im Auftrag der BASt und des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) durchfihrten. 2002
wurden 95 eigene Forschungs- und Entwick-
lungsprojekte abgeschlossen, 81 neu begon-
nen. 74 externe Projekte wurden abgeschlos-
sen und 82 neu vergeben. Der Jahresbericht
stellt nachfolgend 22 Projekte aus den funf
Forschungsabteilungen

e Stralenbautechnik
¢ Briicken- und Ingenieurbau
e StralRenverkehrstechnik

¢ Fahrzeugtechnik
* Verhalten und Sicherheit im Verkehr

des Hauses vor.

Die BASt arbeitete im vergangenen Jahr
an sechs Projekten des IV. Forschungs-
rahmenprogramms der Europdischen Union
mit. Am nachfolgenden V. Programm ist sie
an elf Projekten beteiligt und bearbeitet au-
RBerdem zwolf Untersuchungsauftrdge der
Europaischen Kommission. 590 Stellungnah-
men wurden fur das BMVBW sowie 378 fiir
Dritte erarbeitet. Darliber hinaus wurden
rund 870 Prufauftrage flr Dritte gefertigt. In
454 nationalen und 102 internationalen Gre-
mien ist die BASt vertreten. Davon werden
von BASt-Mitarbeiterinnen und -Mitarbeitern
65 nationale und sieben internationale Gre-
mien geleitet.

Einen weiteren Schwerpunkt des vorlie-
genden Jahresberichts bildet die Qualitéts-
sicherung. So hat sich die BASt nicht “nur®
die Zufriedenheit der Auftraggeber zum Ziel
gesetzt, sondern auch friihzeitig damit be-
gonnen, Strukturen transparent und effizient

zu gestalten. Bereits vor zehn Jahren wurde
mit der Entwicklung des Controllings begon-
nen, das sukzessive um eine umfassende
Kosten- und auch Leistungsrechnung erwei-
tert wird. Die Rahmenrichtlinie fiir ein moder-
nes [deenmanagement wurde im November
2001 im Bundeskabinett beschlossen und
seit dem 1 Juli 2002 im BMVBW und seinen
nachgeordneten Behérden angewandt. Mit
Ernennung des Ideenmanagers im August
begann die BASt mit der Umsetzung in die
Praxis. Der freie Internetzugang am Arbeits-
platz wurde realisiert und Telearbeitsplatze
im Probebetrieb eingerichtet.

Last but not least kommt der Kommuni-
kation und hier der Informationsvermittlung
besondere Bedeutung zu. So wurden im ver-
gangenen Jahr knapp 8.000 Anfragen beant-
wortet sowie 444 wissenschaftliche Vortrage
und Verdffentlichungen erarbeitet. Die Seiten-
anfragen des BASt-Internetangebots steiger-
ten sich auf 1,7 Millionen in 2002. Uber 300
auslandische Géste - davon etwa die Hélfte
aus Asien - besuchten im vergangenen Jahr
die BASt, um sich auf zahlreichen Arbeitsge-
bieten Giber Forschungsergebnisse, laufende
und geplante Forschung zu informieren. Mit
der Prasentation von “Euro NCAP (Européi-
sches New Car Assessment Programme)”
und der Informationsveranstaltung “Leiser
StraBenverkehr” fanden zwei GroRveranstal-
tungen statt. Dariiber hinaus wurden im Lau-
fe des Jahres flinf wissenschaftliche Sympo-
sien durchgefuhrt. Ein Mitarbeiter promovier-
te und einer erhielt einen Ruf als Professor an
eine Fachhochschule.



4 « \/orwort

Genug der Zahlen und Fakten. Abgerun-
det wird der Jahresbericht mit einer Zusam-
menstellung der zum Teil in der BASt entwi-
ckelten und gepflegten Datenbanken und
Datensammlungen sowie der in 2002 er-
schienenen Veroffentlichungen.

Mein Dank gilt allen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern, ohne deren besonderen Ein-
satz und groRe Leistungsbereitschaft diese
hervorragenden Ergebnisse auf all diesen
Arbeitsgebieten der BASt nicht erreichbar
gewesen waren. Mein Dank gilt aber auch al-
len Partnern und Experten auflerhalb der
BASt, die in vielfaltiger Form mit uns zusam-
menarbeiten.

é )
, “

DrtIng. Josef Kunz
Prasident und Professor
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Leitbild
der BASt

—

Die Sicherheit, Umweltver-
trdglichkeit, Wirtschaftlich-
keit und Leistungsféhigkeit
der Stralle werden durch
die Arbeit der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen verbessert

Wir sind eine technisch-wissenschaftliche
Forschungseinrichtung im Geschéaftsbereich
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen.

Mit unseren Arbeiten verbessern wir die
Sicherheit,  Umweltvertraglichkeit, ~ Wirt-
schaftlichkeit und Leistungsfahigkeit der
StraBe. Mit den Ergebnissen unserer For-
schung geben wir dem Bundesministerium
flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in
fachlichen und verkehrspolitischen Fragen
zum StralRenwesen wissenschaftlich gestutz-
te Entscheidungshilfen. Wir fihren Prifun-
gen, Zertifizierungen und Akkreditierungen
durch und wirken maRgeblich mit bei der Er-
arbeitung und Harmonisierung von Richtlini-
en und Normen im nationalen wie europai-
schen Bereich.

Wir verstehen uns als moderne und kom-
petente Dienstleister fur Birger und Gesell-
schaft. Jeder von uns ist fir das Ansehen der
Bundesanstalt fur Stralenwesen in der
Offentlichkeit verantwortlich und dem Wohl
der Allgemeinheit verpflichtet.

Das Leithild ist Orientierung fir unser
Handeln. Damit formulieren wir Anspruche,
denen wir gerecht werden wollen:

¢ Beriicksichtigung des gesicherten wissen-
schaftlichen Erkenntnisstandes bei der
Durchfiihrung und Betreuung von Projek-
ten, bei Beratungen und bei der Formulie-

rung von Stellungnahmen im Rahmen der
genannten Aufgaben,

Nutzung der Moglichkeiten der fachiber-
greifenden und internationalen Zusammen-
arbeit,
kontinuierliche
Verfahrensweisen,
Suche nach praxisnahen Ldsungen,
Forderung von Innovationen,
Wirtschaftlichkeit unserer eigenen Arbeit
und unserer Vorschlage,

Aufbereitung und Verbreitung der gewon-
nenen Erkenntnisse fir die Offentlichkeit,
Neutralitat und Unabhangigkeit von Einzel-
interessen,

Bereitschaft zur Ubernahme von Verant-
wortung sowie gegenseitige Akzeptanz
und Unterstiitzung,

Anwendung moderner Leitungsprinzipien:
Transparenz von Entscheidungen, Einbe-
ziehung anderer Auffassungen, Delegation
von \Verantwortung, Motivation durch
Vorbild, Férderung und Weiterbildung der
Beschéftigten.

Verbesserung  unserer



Grundlagen = 7

Forschungs-
Ziele

Die BASt verfolgt bei ihrer Forschung die fol-
genden Ziele:

Verbesserung der Effizienz des Baus und
der Erhaltung von StraRen

Hier werden die vorhandenen Ressourcen
tiberwiegend fiir die Weiterentwicklung und
Prifung von Bauweisen, Baustoffen und
Prifverfahren eingesetzt. Die europdische
Normung hat weiter an Einfluss und Bedeu-
tung gewonnen. Ein maRgebliches Ziel der
zukunftigen BASt-Arbeit ist es, ausgehend
von den harmonisierten Regelwerken der
Européischen Union (EU), das erreichte oder
angestrebte hohe nationale Qualitats- und Si-
cherheitsniveau zu erhalten und die Quali-
tatssicherung von Baustoffen, -weisen und
Baukonstruktionen weiter zu entwickeln.

Die jahrlichen Aufwendungen fiir die Er-
haltung von Bundesfernstralen und Briicken
belaufen sich zurzeit auf mehr als 2 Milliar-
den Euro. Fir die Zukunft wird ein anwach-
sender Erhaltungsbedarf prognostiziert. Der
kunftig erforderliche Bedarf und die nur be-
grenzt vorhandenen Mittel erfordern zur Ob-
jektivierung der Entscheidungsprozesse die
Entwicklung von verbindlichen Verfahren der
Qualitatssicherung fir Planungs- und Her-
stellungsprozesse sowohl beim Bau als auch
bei der Erhaltung von StraRen. Technologie
und Management der Erhaltung haben des-
halb zentrale Bedeutung innerhalb dieses
Forschungsziels.

Verbesserung der Effizienz des Baus und
der Erhaltung von Briicken und Ingenieur-
bauwerken

Weiterentwicklung und Priifung von Bauwei-
sen, Baustoffen und Prifverfahren sowie Be-
deutung und Einfluss der europdischen Nor-
mung haben fur Briicken und Ingenieur-
bauwerke einen sehr hohen Stellenwert. Das
gilt insbesondere fur die Erhaltung des er-
reichten oder angestrebten hohen nationa-
len Qualitats- und Sicherheitsniveaus bei der
Harmonisierung von Regelwerken der EU,
die Qualitatssicherung von Baustoffen, Bau-
weisen und Baukonstruktionen sowie die

Weiterentwicklung von Technologie und Ma-
nagement der Briickenerhaltung. Die BASt
unterstitzt sehr intensiv in mehreren Ar-
beitsgruppen die Umstellung von nationalen
Regelwerken zur Berechnung und Bemes-
sung von Briicken auf neue Regelwerke auf
der Basis der harmonisierten europaischen
Regelwerke und beeinflusst dadurch die wei-
tere europaische Normung mafgeblich.

Bei StraRentunneln wird neben der Ver-
besserung der konstruktiven Bauteile in zu-
nehmendem MalRe die Weiterentwicklung
und Beurteilung der betriebstechnischen
Einrichtungen sowie der baulichen Durchbil-
dung im Hinblick auf noch mehr Sicherheit
fur die Tunnelnutzer betrieben.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Arbeiten auf dem Gebiet der Strallenver-
kehrssicherheit werden sich in den kommen-
den Jahren an dem “Programm flir mehr Si-
cherheitim Strallenverkehr* des BMVBW ori-
entieren, das im Februar des Jahres 2001 ver-
offentlicht worden ist. Hierdurch sollen die
wissenschaftlichen Grundlagen bereitge-
stellt werden fur “laufende periodisierte und
spezielle Analysen zum Wirkbereich, zum
Realisierungsgrad, zur Akzeptanz der MaR-
nahmen und zum Unfallgeschehen®. Hoch-
ste Prioritdt haben dabei Arbeiten zur Ver-
besserung des Schutzes schwécherer Ver-
kehrsteilnehmer, zur Sicherheit junger Fah-
rer und zu schweren Nutzfahrzeugen und
Bussen sowie die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit auf Landstraen. Gezielte
MaRnahmen fir mehr Sicherheit im Verkehr
sollen durch Forschungsarbeiten auf den
Gebieten der Verbesserung des Verkehrs-
verhaltens, der Gestaltung und Durchset-
zung des Verkehrsrechts, der Verbesserung
der Verkehrssicherheit durch Verhaltensan-
reize, durch sichere Fahrzeuge und Telema-
tik sowie durch die Verbesserung der Sicher-
heit der Verkehrswege unterstltzt werden.

Verbesserte Effizienz der Straennutzung
Ein leistungsfahiges StralRennetz ist ein
Grundpfeiler einer prosperierenden Volks-
wirtschaft. StraBenraum lasst sich jedoch
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Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen helfen Staus zu ver-
meiden

nicht beliebig vermehren, deshalb erfordert
der weitere Anstieg der Motorisierung die Er-
schliefung der Leistungsreserven vorhande-
ner Verkehrsanlagen und -systeme durch
eine effiziente und verkehrssichere Gestal-
tung der Stral’en. Wirkungsvolle Schutz- und
Leiteinrichtungen, StraBenbeleuchtung, eine
verstandliche Wegweisung und Gestaltung

des StraBenraumes und von Verkehrszei-
chen sowie ein rechtzeitiger Winterdienst tra-
gen dazu bei, dieses Ziel bei allen Witte-
rungsbedingungen zu erreichen.

Durch gezielte Beeinflussung des Ver-
kehrsablaufs und Warnung der Verkehrsteil-
nehmer vor Gefahrenstellen und widrigen
Witterungsverhaltnissen kdnnen Zeitverluste
und Stauungen vermieden und die daraus
resultierenden unndtigen  Stralennutzer-
kosten gesenkt werden. Der Entwicklung
von Verfahren des Verkehrsmanagements,
von ITS (Intelligent Transportation Systems)
und dem Einsatz von Telematik und Fahrer-
assistenzsystemen kommen dabei besonde-
re Bedeutung zu.

Okologisches Bauen, Reduktion der Um-
weltbelastung

StraBenentwurf, Straenbau sowie der Bri-
cken- und Tunnelbau haben erhebliche Aus-
wirkungen auf den Ressourcenverbrauch
und die Belastung der Umwelt. Aktivitaten
zur Ermittlung der straRenbedingten Umwelt-
und Klimabelastung sowie verstarkt die

Entwicklung von stralenseitigen Umwelt-
schutzmalnahmen sind deshalb vordring-
lich. Durch den konsequenten Einsatz von
Recycling-Baustoffen kdnnen die natirli-
chen Ressourcen in erheblichem MaRe ge-
schont werden.

Larmmindernde Deckschichten und
Fahrbahnoberflachenstrukturen sowie Larm-
schutzwélle und -wénde kdnnen die Anlieger
an StraBen wirkungsvoll vor dem Verkehrs-
larm schitzen. Querungshilfen fur Tiere hel-
fen den Zerschneidungseffekt von StraRen
zu mildern.

Der StraBenverkehr belastet die Umwelt.
Schadstoffe gelangen vor allem in den un-
mittelbaren Stralenseitenraum. Vordringlich
sind deshalb Untersuchungen, mit denen
das daraus resultierende Gefahrdungs-
potenzial ermittelt werden kann, um Maf-
nahmen zum Schutz von Boden und Grund-
wasser herzuleiten.

Reduktion von Energieverbrauch und Um-
weltbelastung durch Kraftfahrzeuge, Ein-
satz neuer Energietrdger sowie alternati-
ver Antriebskonzepte

Die Fahrzeuge selbst haben erhebliche Aus-
wirkungen auf den Ressourcenverbrauch so-
wie auf die Schadstoff- und La&rmbelastung.
Forschungsaktivitaten zur Ermittlung der
stralenverkehrsbedingten Umwelt- und Kii-
mabelastung und verstérkt die Entwicklung
von fahrzeugseitigen Umweltschutzmalinah-
men sind deshalb vordringlich. Das Gleiche
gilt fur fahrzeugseitige Malnahmen zur
Geréuschreduktion, hier vornehmlich die
des Reifen-Fahrbahn-Gerausches.

Integration der Strafe in das Gesamtsys-
tem Verkehr

Die stetige Zunahme der Motorisierung ver-
langt nach einer optimalen Nutzung des
Gesamtverkehrssystems. Deshalb zielt eine
Reihe von Forschungsaktivitaten auf die Be-
einflussung der Verkehrsmittelwahl sowie
technische und organisatorische Malinah-
men zur besseren Verkniipfung der Verkehrs-
systeme.
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Forschungs-
programme

Auch Fragestellungen zum
Briickenbau gehdren zum
Aufgabengebiet der BASt

Zur Beantwortung von offenen Fragen wer-
den Forschungsprojekte konzipiert und im
Hinblick auf die Problemlage, die Fragestel-
lung, die Zielsetzung, den zu erwartenden
Nutzen, die methodischen Schritte und den
geplanten Zeit- und Kostenrahmen definiert.
Bei der Konzipierung solcher Forschungs-
projekte arbeitet die BASt eng mit dem Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) und zahlreichen an-
deren Institutionen - insbesondere mit der
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen e. V. (FGSV) - zusammen.

Die Forschungsprojekte werden teils aus
eigenen Haushaltsmitteln der Bundesanstalt
flr StraBenwesen (BASt-internes Arbeitspro-
gramm, Forschungsprogramm Verkehrssi-
cherheit) und teils aus Mitteln des BMVBW
(Forschungsprogramme Straf’enwesen und
Stadtverkehr) finanziert.

BASt-interne Forschung

9 Im internen Programm der
| BASt werden aus dem Be-
reich der Eigenforschung
alle Forschungsprojekte er-
fasst, die einen Personalauf-
wand von mindestens drei
Personenmonaten  bean-
spruchen. 2002 wurden ins-
gesamt 298 Forschungs-
projekte bearbeitet. Ordnet
man diese Forschungspro-
jekte den Organisations-
einheiten zu, so entfielen auf
die Abteilung

¢ StraBenbautechnik 74 Projekte,

¢ Briicken- und Ingenieurbau 45 Projekte,

¢ StraBenverkehrstechnik 87 Projekte,

* Fahrzeugtechnik 34 Projekte,

* Verhalten und Sicherheit im Verkehr 42
Projekte und die

¢ Zentralabteilung 16 Projekte.

Von den Forschungsprojekten wurden

* 80 % vom BMVBW veranlasst,

* 17 % von der BASt selbst initiiert und

* 3 % von Dritten (beispielsweise der EU)
angeregt.

BASt-externe Forschung

Die BASt betreute 2002 insgesamt 287 Pro-
jekte in externen Forschungsprogrammen,
die von Universitaten, Hochschulen, Fach-
hochschulen, Ingenieurbiros, Beratungsfir-
men und anderen Institutionen bearbeitet
wurden. Das Finanzvolumen fir diese Pro-
jekte betrug ca. 9 Mio. Euro.

Forschungsprogramm StraBenwesen

Das Forschungsprogramm StraRenwesen
umfasste 167 laufende Forschungsprojekte.
Schwerpunkte des Forschungsprogramms
bildeten Fragen zum Briicken- und Ingenieur-
bau mit einem Anteil von 23 %. Mit 12 bis14 %
folgten Fragestellungen zu BetonstraRen
und Asphaltstralen, zum Stralenentwurf so-
wie zur Verkehrsfuhrung und Verkehrs-
sicherheit.

Forschungsprogramm StraRenverkehrssi-
cherheit

Aus dem Budget zum Forschungsprogramm
StralRenverkehrssicherheit wurden 96 For-
schungsprojekte finanziert und betreut. Die
Schwerpunkte bildeten folgende Themen:

¢ Verkehrspsychologie und Verkehrsmedizin,

¢ Verkehrserziehung und Sicherheitskom-
munikation,

¢ aktive und passive Fahrzeugsicherheit,

* Fahrerassistenzsysteme,

* AuBerortssicherheit und

* Gegenstande der StralRenausstattung.

Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS)

Das Forschungsprogramm Stadtverkehr wird
vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen selbst vergeben. Die
BASt Ubernahm aus diesem Forschungspro-
gramm die fachliche Betreuung von 24 lau-
fenden Projekten, die im Aufgabengebiet der
Bundesanstalt liegen. Die Forschungspro-
jekte betreffen Uberwiegend Fragestellun-
gen der optimalen Nutzung der vorhande-
nen Verkehrsanlagen und der Erhaltung der
Verkehrsqualitdt sowie zum Rad- und FuB-
gangerverkehr.
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Organisation

Die BASt wird von einem Prasidenten
geleitet. Ihm ist die Stabstelle “Forschungs-
controlling“ zugeordnet, die die Forschungs-
aktivitdten der BASt Uberwacht. Die Auf-
gaben der Bundesanstalt sind verteilt auf
finf Fachabteilungen und die Zentralab-
teilung, die jeweils in Referate untergliedert
sind. Und dies sind ihre Aufgaben:

StraRenbautechnik

Hohe Achslasten und steigender Lkw-
Verkehr beanspruchen die StraRen immer
mehr. Deshalb sind Bauweisen fur StralRen-
befestigungen und MalRnahmen zu deren Er-
haltung technisch und unter wirtschaftlichen
Aspekten weiter zu entwickeln. Hochwertige
nattrliche Baustoffe und Recycling-Materiali-
en sind dabei einzusetzen. Larmmindernde
StraRenoberflaichen missen weiter verbes-
sert, die finanziellen Mittel dabei optimal ein-
gesetzt werden.

Briicken- und Ingenieurbau

Wichtige Bestandteile der StraBe sind
Briicken und Tunnel. Die BASt arbeitet an
der Entwicklung von Verfahren zur Verbesse-
rung der Dauerhaftigkeit und Wirtschaftlich-
keit und forscht, um Schéaden rechtzeitig zu
erkennen, sie durch gezielte MalRnahmen zu
beheben und die Erkenntnisse beim
Bau neuer Briicken und Tunnel zu berlck-
sichtigen.

StralRenverkehrstechnik

Die Verkehrstechnik steht im Spannungsfeld
zwischen Verkehrsnachfrage und Okologie.
Strallen mussen sicher und umweltgerecht
gestalten werden, das vorhandene Stral3en-
netz effizient genutzt und die Verkehrs-
qualitédt durch neue Techniken und Kon-
zepte erhalten werden. Verkehrszeichen
sollen leicht erkennbar, Schutz- und Leit-
einrichtungen sicher und dauerhaft sein. Der
Betriebsdienst soll die StralRe erhalten und
den Verkehr sicher gestalten. Es gilt, die Um-
weltbelastung durch den Verkehr zu
reduzieren.

Fahrzeugtechnik

Die aktive und passive Sicherheit von Fahr-
zeugen steht hier im Vordergrund der
Forschung. Die BASt beurteilt moderne Tech-
niken, die den Fahrern helfen sollen, den
komplexen Verkehr besser zu bewaltigen.
Gerdusch- und Abgasemissionen durch den
motorisierten Verkehr sollen vermindert,
umweltschonende  Techniken  weiterent-
wickelt werden.

Verhalten und
@ Verkehr
Trotz gut ausgebauter Strallen und moderner
Sicherheitssysteme wird es immer zu Unféal-
len kommen. Die ausschlaggebenden Fakto-
ren: das Verhalten und die Einstellung der
Verkehrsteilnehmer.  Risikofaktoren  und
-gruppen missen erkannt werden. Fir spe-
zielle  Zielgruppen sind Sicherheitskon-
zeptionen zu entwickeln, MalRnahmen und
Schulungsprogramme auf Wirkung zu pru-
fen. Verkehrsmedizinische und verkehrs-
psychologische Aspekte sind zu beriicksich-
tigen, das Rettungswesen ist weiter zu
optimieren.

@ Zentralabteilung

Forschungsprogramme sind zu entwickeln
und die internen und externen Forschungs-
aktivitditen der BASt zu koordinieren. Die
internationale Zusammenarbeit mit auslan-
dischen Organisationen und Institutionen
gewinnt zunehmend an Bedeutung. Die
Forschungsergebnisse werden in verschiede-
nen Medien veroffentlicht. Die Fachaufgaben
der BASt sind mit modernen IT-Verfahren zu
unterstiitzen. Organisatorische, personelle
und haushaltstechnische Angelegenheiten
sind zu koordinieren.

Sicherheit im

Im anschlieBenden Kapitel “Forschung*
werden ausgewahlte Projekte der Fach-
abteilungen vorgestellt.
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- Forschungs-
PraS|dent controlling
StraBenbau- Briicken- und StraBenverkehrs- Fahrzeug- Vesrif;l'z: ;rd Zentralabteilung
technik Ingenieurbau technik technik Ve
Aktive
Grundsda;ffragen Betonbau StraBenplanung, Fahrzeugsicherheit, Sicherheits- Personal,
StraBenerhaltung StraBenentwurf Em|s5|or_1en, konzeptionen Beschaffungen
Energie
. . Organisation,
Erdbau, Stahlbau, Telemank_, PRSI Unfallstatistik, Informations- und
Mineralstoffe Korrosionsschutz Verkehrs RIS Unfallanalyse Kommunikations-
beeinflussung Biomechanik .
technik
. Tunnelbau,
Bg'tonbe_luwelsen, TrEhEiEs Verkehrs- Fahrzeug / Verkehrs_- Haushalt,
Larmmindernde Lo psychologie, Rechnungswesen,
Texturen Bauwerks- immissionen AT Verkehrsmedizin Innerer Dienst
grindungen
Fahrzeug- Verkeh ieh
StraBen- Grundsatzfragen Sicherheits- erkenrserzienung, Externe
StraBen- Fahrausbildung, ot
beanspruchung, der ausstattun bewertung, Sicherheit IT-Koordinierung,
StraBenbemessung Bauwerkserhaltung 9 Fahrerassistenz- icherneits- BISStra
kommunikation
systeme
Forschungs-
Betriebliche Akkreditierungs- koordinierung,
Asphalt- StraBen- stelle Forschungs-
bauweisen unterhaltung, Fahrerlaubnis- programme,
Naturschutz wesen Internationale
Zusammenarbeit
grﬁiglasggﬁ Verkehrsstatistik, Offentlichkeitsarbeit,
Umweltschutz, Verkehrsablauf, Wissenschaftliche
Information

Labordienst

Verkehrsregelung

Stand: Dezember 2002
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Pavement
Management
System

Entwicklung des Stral3en-
zustands in den zehn Jah-
ren nach Zustandserfas-
sung bei einer Investition
von 10 Mio. Euro/Jahr (Teil-
bereich des Bundesfern-
StralSennetzes)

Die Strallen haben heute schwere Lasten zu
tragen. Steigende Lkw-Fahrleistungen und
-Achslasten beanspruchen die gesamte Stra-
Renkonstruktion. Die Erhaltung des StraRen-
netzes sorgt flr einen sicheren und reibungs-
losen Verkehrsfluss. Bereits geringe Storun-
gen im StraBennetz fiihren zwangsweise zu
starken Verkehrsbehinderungen mit erhebli-
chen Folgekosten fur den Nutzer und fir die
Volkswirtschaft. Deshalb ist von weit reichen-
der Bedeutung, ein Erhaltungsmanagement
zu betreiben, bei dem unter Berucksichti-
gung der verfugbaren Mittel ein bautech-
nisch und verkehrlich optimaler Eingriffs-
zeitpunkt fur die Erhaltungsmafnahmen si-
chergestellt ist.

Um die ehemals subjektiv gepragten Ent-
scheidungen fur Erhaltungsmafinahmen auf
eine objektive Basis zu stellen, wurde 1992
mit einer Zustandserfassung und —bewer-
tung (ZEB) auf Bundesfernstralen begon-
nen. Die Messungen umfassen die Langs-
ebenheit, die Querebenheit, die Griffigkeit
und Oberflachenschéaden. Der Zustand des
Streckennetzes wird in einem Rhythmus von
vier Jahren erfasst. Durch eine normierte Be-

10(/;’0' Flache Langsebenheit 1%

- Flache .
00 Querebenheit

5 FEche  grifigkeit

& . . . _s8
60 e
90 . . _4

- ¢
0 0

Z12345678910
Jahr
% - Flache

Z12345678910
Jahr

Z12345678910
Jahr

% - Flache

100 Risse/Schaden 100 Substanz Gesamt Legende
B Zustandsklassen: <15
> 1,5 bis 2,5
>25bis 3,5
80 B I B O I A A I > 35bis 4,5
0 R eo (| . Erfassungsjahr Z: 2001
Budget-Zusammenfassung
Jahre mit Mitteln > 0: 10
« NN EEEEEN «NEEEREEEE Flachein 1.000m:  6.09548
Durchschnittswerte
verfugbar
20 [ O oo [ O O I O Mio. EurofJahr: 10.000
verwendet
Euro/m und Jahr: 1,62
0 0 Mio. Euro/ahr: 9.875

Z 12345678910
Jahr

Z1234567182910
Jahr

wertung der Zustandsgréf3en und durch die
Festlegung von Warn- und Schwellenwerten
wird ein Anforderungsniveau definiert. Um
die anfallenden Datenmengen adaquat zu
nutzen, wurde eine Software entwickelt, die
in der Lage ist, die Daten auf Streckenplénen
oder Karten zu visualisieren. Dabei trafen die
Visualisierungsmdoglichkeiten bei den Stra-
Renbauverwaltungen der Lander auf reges
Interesse.

Auf der Grundlage der ZEB wird ein bun-
desweit einheitliches Pavement Manage-
ment System (PMS) entwickelt. Wenden es
die Lander routinemaRig an, kann eine Opti-
mierung der StraBenerhaltung durch eine
einheitliche, 6konomische Bewertung von
ErhaltungsmaRnahmen erreicht werden. Das
entwickelte PMS wurde innerhalb einer Erst-
anwendung in allen 13 Flachenlédndern getes-
tet. Die Anwender sehen in dem PMS eine
wesentliche Hilfestellung bei der systemati-
schen Erhaltungsplanung. Sowohl die ab-
schnitts- als auch die netzbezogenen PMS-
Ergebnisse werden als plausibel und praxis-
nah eingestuft. Die PMS-Erstanwendung ist
teilweise nahtlos in eine weitere, ausgedehn-
te Anwendung und - in ersten Ansatzen - so-
gar in eine Routineanwendung Ubergegan-
gen. Dem Anwender steht nun ein Instru-
mentarium zur Verfligung, das beim Erhal-
tungsmanagement Hilfestellung leistet durch

¢ die Ermittlung und Reihung der technisch
maoglichen Alternativen fur Instandset-
zungs- oder ErneuerungsmaBnahmen auf
Projektebene,

e das Zusammenfuhren der optimierten
MalRnahmealternativen zu Erhaltungspro-
grammen fUr das betrachtete Straennetz,

* eine schnelle Umsetzung strategischer
Zielvorgaben in Form von Qualitats- oder
Finanzszenarien fir Gesamt- oder Teil-
netze.

Das BMVBW hat 2001 mit den Richtlinien fur
die Planung von Erhaltungsmafinahmen an
StraBenbefestigungen (RPE-Stra 01), Ausga-
be 2001, und dem Allgemeinen Rundschrei-
ben StraBenbau Nr. 26/2001 “Aufstellung
koordinierter Erhaltungsprogramme fir Stra-
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Leiser StraRen-
verkehr -
Optimierung
von Fahrbahn-
oberflachen

Renbefestigungen, Bauwerke und sonstige
Anlagenteile von Bundesfernstralen” den
Weg zu einer systematischen Stralener-
haltung unter Einbeziehung eines PMS geeb-
net. Dadurch wird auch die Mdglichkeit ge-
schaffen, die Ergebnisse der PMS-Anwen-
dungen und die Erhaltungsprogramme der
16 Bundeslander miteinander zu verglei-
chen. Die Ziele aus Sicht des Bundes sind:

¢ Den Auftragsverwaltungen der Lander soll
ein operatives Instrumentarium an die
Hand gegeben werden, mit dem nach ein-
heitlichen, systematischen Verfahrensab-
laufen und Bewertungsalgorithmen eine
Dringlichkeitsreihung von Erhaltungsmal3-
nahmen erstellt werden kann.

Bei Geschwindigkeiten tber 40 km/h ent-
steht “Strallenverkehrslarm* hauptséachlich
durch die Wechselwirkung zwischen Reifen
und Fahrbahn. Um langfristig eine wirksame
und wirtschaftliche Reduzierung des Reifen-
Fahrbahn-Gerduschs zu erzielen, missen
Larmminderungsmafnahmen an der Quelle
ansetzen. Hierzu wurde der Forschungs-
verbund “Leiser Stralenverkehr” gegriindet.
Unter der Schirmherrschaft des Bundes-
ministeriums flr Bildung und Forschung, mit
Unterstiitzung des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, arbeiten
in diesem Verbund 15 Partner aus der Rei-
fen-, Fahrzeug- und StraBenbauindustrie so-
wie die Bundesanstalt fir StraBenwesen.
Das Management des Projekts liegt bei der
BASt.

Der Forschungsverbund konzipierte das
Verbundprojekt “Reduzierte Reifen-Fahr-
bahn-Gerausche” und gliederte es in drei
Bereiche, denen wiederum neun Teilver-
biinde zugeordnet sind. Dabei verfolgt das
Gesamtprojekt zwei Ziele:

* Innerhalb von drei Jahren soll ein um
3 dB(A) leiseres Gesamtsystem “Reifen/

¢ Bund und Lander sollen in die Lage ver-
setzt werden, durch einen standigen Uber-
blick tber den aktuellen Zustand der Stra-
Ren auf Netzebene die Aussagen zum Fi-
nanzbedarf zu priifen und zu steuern. Hier-
zu gehdren insbesondere die Abschétzung
der Zustandsentwicklung und des erfor-
derlichen Investitionsbedarfs bei Vorgabe
des qualitativen und quantitativen Er-
haltungsziels.

e Des Weiteren sollen mit Hilfe des
Pavement Management System finanziell,
baubetriebstechnisch oder aus Griinden
der Personalkapazitaten nicht mehr be-
herrschbare Entwicklungen des Erhal-
tungsumfangs verhindert werden.

Fahrbahn” durch die Optimierung der
Komponenten entwickelt, gebaut und er-
probt werden.

¢ Binnen funf Jahren soll mit Hilfe von FE-
Modellierungen ein um 5 dB(A) leiseres
Gesamtsystem konzipiert werden.

Die Teilverblinde TV 3130 bis 3170 beinhalten
die Komponentenoptimierung des Systems
“Reifen/Fahrbahn” zur Realisierung des
kurzfristigen Ziels. In den Teilverbtinden “Rei-
fen-” und “Fahrzeugoptimierung” werden
Pkw-Reifen und das Radhaus neu- oder wei-
terentwickelt. In den Teilverblinden “Asphalt-
und Betonoptimierung” gilt es, die jeweilige
Bauweise, unter Beriicksichtigung der bau-
technischen, sicherheitsrelevanten und larm-
technischen Aspekte, zu verbessern. Im Teil-
verbund “Fahrbahniibergange” ist ange-
strebt, neuartige Fahrbahnibergangskon-
struktionen zu kreieren. Begleitet werden
alle Arbeiten durch zahlreiche Untersuchun-
gen, die im Teilverbund “Messaufgaben” ge-
steuert werden.

Dem mittelfristigen Ziel wird in den Teil-
verbunden “Modellierung” und “Messver-
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Forschungsverbund “Leiser
StraBenverkehr — Reduzierte
Reifen-Fahrbahn-Geréusche”

Versuchsfelder auf der Bun-

TV 3110 TV 3120 TV 3130 TV 3140 TV 3150 TV 3160 TV 3170 TV 3180 TV 3190
Modellierung Mess- Reifen- Fahrzeug- Asphalt- Beton- Fahrbahn- Mess- Bewertung
verfahren optimierung optimierung optimierung optimierung Ubergénge aufgaben
| | ) } } | } ’
Tp 3111 Tp 3121 Tp 3131 Tp 3141 Tp 3151 Tp 3161 Tp 3171 Tp 3181 Tp 3191
FE-Modell Akustische neue Radhaus Splitt-Mastix-  offenporiger Fahrbahn- Schwingung Bewertung

Mechanik Impedanz Pkw-Reifen Asphalt Beton Ubergénge
Tp 3182 Tp 3192
Tp 3112 Tp 3122 Tp 3132 Tp 3152 Tp 3162 T Bericht
FE-Modell Strémungs- runderneuerte Gussasphalt dichter
Akustik widerstand Reifen Beton Tp 3183
Akustische
Tp 3113 Tp 3153 Eigenschaften
FE-Modell offenporiger
Validierung Asphalt Tp 3184
Gerausch
Tp 3114
Statistisches Tp 3185
Modell Griffigkeit

fahren” (TV 3110 und 3120) nachgegangen.
Mit Hilfe von nummerischen Verfahren er-
folgt die Entwicklung eines Modells, das das
mechanische und akustische Verhalten eines
rollenden Reifens auf der Fahrbahnober-
flache simuliert. Dartber hinaus wird ein sta-
tistisches Modell, welches aus einem vorher-
gehenden Forschungsvorhaben resultiert,
durch zusatzliche Parameter erweitert. Eine
Prognose des Pkw-Vorbeifahrtpegels wird
anschlieend maoglich sein.

Nach Abschluss aller Optimierungen er-
folgt im Teilverbund “Bewertung” (3190) der
Nachweis der um 3 dB(A) leiseren Kompo-

destral3e B 56 bei Diiren nenten des gerduscherzeugenden Gesamt-
vorhandene SMA Waschbeton Jutetuch-
Oberflachen: langsstrich
Diiren
Fahrtrichtung
. 0/5
Ziilpich
Beschichtung
Abstreuung 1/3
Offen- Gussasphalt,
neue poriger | Abstreuung Schleifen mit
Testfelder: Beton 2/3 mm Kantenbruch Feinfrase

systems. Darauf folgend werden die jeweils
leisesten Einzelkomponenten zu einem Sys-
tem zusammengefligt und der so entstehen-
de Gerauschpegel erfasst.

Die Erkenntnisse und Schlussfolgerungen
aller Teilverbliinde miinden in einem abschlie-
Renden Bericht.

Das Projekt “Leiser Stralenverkehr” wur-
de im Februar 2001 konzipiert, die For-
schungsarbeiten begannen im Juli 2001 Bei-
spielhaft fir die laufenden Arbeiten werden
im Folgenden die Teilverbunde “Asphalt- und
Betonoptimierung® kurz vorgestellt. Auf den
Seiten 42 und 43 dieses Heftes, wird tber die
Arbeiten in den Teilverbtinden “Reifen- und
Fahrzeugoptimierung*“ berichtet.

Asphalt- und Betonoptimierung

Im September/Oktober 2002 wurden auf der
BundesstraRe B 56 bei Diren neun Testfelder
eingerichtet mit dem Ziel, innovative, leise
und griffige Fahrbahnoberflachen zu erproben.

Nach umfangreichen Vorversuchen im
Labor und auf nicht 6ffentlichen StraRen wur-
de ein 300 m langer Abschnitt aus offenpo-
rigem Beton, zum Teil auf einer vorhandenen
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Modifizierter ~ Asphaltfert-
ger flir den Einbau offen-
porigen Betons mit einer
Walzblirste fiir das gleich-
méBige Aufbringen der
Haftbriicke

durchgehend bewehrten Waschbetondecke
und zum Teil auf einem vorhandenen Belag
aus Splitt-Mastix-Asphalt (SMA), gefertigt.

Der Beton besteht aus einem Einkorn-
gemisch der Kérnung 5/8 mm mit einem
Wasser/Zement-Wert von 0,25 sowie Kunst-
stoffzuséatzen, die fur die Standfestigkeit des
Gemisches sorgen. Der Hohlraumgehalt des
Gemisches betragt etwa 24 Vol.-%. Einge-
baut wurde dieser Beton mit einem modifi-
zierten Asphaltfertiger in einer Dicke von
8 cm auf den oben genannten Unterlagen,
die unmittelbar vor dem Einbau mit einer
speziellen Haftbriicke versehen wurden.

Als griffigkeits- und gerauschverbessern-
de MalRnahmen wurden die bestehenden
Betonoberflachen aus Waschbeton und
Jutetuchlangsstrich mit verschiedenen Fras-

|y T e T,

e
g

verfahren behandelt. Zudem kam auf der
Betonoberflache mit Jutetuchlangsstrich
eine Epoxidharzbeschichtung zum Einsatz,
abgestreut mit einer Chromerzschlacke der
Kérnung 1/3 mm.

Darlber hinaus wurden auf der durchlau-
fend bewehrten Betondecke zwei Testfelder
mit einem ungewalzten Gussasphalt ange-
legt, die sich durch die Kérnungen 0/5 mm
und 0/8 mm unterscheiden. Als Abstreuma-
terial wurde ein vorbituminierter Granit-Edel-
splitt mit der Kérnung 2/3 mm verwendet.

Als Referenz fur die Messungen werden
bestehende Oberflachen, sowohl Beton mit
Jutetuchléngsstrich als auch Splitt-Mastix-
Asphalt, herangezogen.

Erste Ergebnisse

Messungen der Griffigkeits- und Gerausch-
eigenschaften zeigen eine ausreichende
Griffigkeit sowie eine deutliche Gerausch-
reduzierung auf der offenporigen Betonober-
flache im Vergleich zu einer dem Standard
entsprechenden Betondecke mit Jutetuch-
langsstrich. Auch die Gussasphaltoberflache
zeigt eine hohe Anfangsgriffigkeit sowie ei-
nen Gerauschpegel, der dem einer Splitt-
Mastix-Asphalt-Oberflache nahezu identisch
ist. Die Oberflachenbehandlungen erfiillen
bisher nicht die in diese Verfahren gesetzten
Erwartungen.

Bei haufiger Prifung des baulichen Be-
stands werden auf den Testfeldern der Bun-
desstrale B 56 weiterhin umfangreiche Grif-
figkeits-, Gerausch- und Texturuntersuchun-
gen durchgefuhrt.

Darliber hinaus wird in den beiden Teil-
verbinden “Asphalt” und “Betonoptimie-
rung” der Einfluss der Fertigung auf die Tex-
tur untersucht. Bei der derzeit Ublichen Ein-
bautechnik von StraBendecken mittels Be-
tongleitschalungsfertiger unter Verwendung
von Langs- und Querglatter oder mittels
Asphaltfertiger mit anschlieBendem Walzen
werden auf der Oberflache Wellen erzeugt,
die trotz der geringen Amplitude das Reifen-
Fahrbahn-Gerausch erhdhen.

Mit Texturmessungen und Schwingungs-
messungen an Fertigern soll die Entstehung
dieser Unebenheiten zukinftig lokalisiert
werden. Ziel ist es, bautechnische und ma-
schinentechnische Empfehlungen fur einen
modifizierten Herstellungsprozess zu erar-
beiten, so dass die Oberflachen dauerhaft
gerauscharm und griffig sind.
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Umwelt-
vertraglichkeit
von Baustoffen

Stralenbau und StraRBenbetrieb stehen im
Spannungsfeld konkurrierender Anspriiche.
Sie haben ihren Ursprung in unterschiedli-
chen Rechtsbereichen.

Boden- und
Grundwasserschutz
BBodSchG/V
Wasserhaushaltsgesetze

Konkurrierende Anspriiche
beim Bau und Betrieb von
Strallen

Wiederverwertung von
Produkten, Abféllen
und Baustoffen
KrW-/AbfG

Gesetzliche Grundlagen

Der auftragsgemafRe Bau und der Betrieb
von StraBen begrinden sich aus dem
Bundesfernstralengesetz (FStrG). Bei der
Erflllung dieses Auftrags missen der Bo-
den- und der Grundwasserschutz beachtet
werden. Hierbei sind vor allem das Bundes-
Bodenschutzgesetz (BBodSchG) sowie die
zugehorige Bundes-Bodenschutz- und Altlas-
tenverordnung (BBodSchV) zu beriicksichti-
gen. Unter § 3 des BBodSchG ist ausge-
flhrt, dass das Gesetz Anwendung findet,
soweit Vorschriften aus dem Verkehrs-
bereich selbst Einwirkungen auf den Boden
nicht regeln.

Daneben gilt das Wasser-
haushaltsgesetz. Das Kreislauf-
wirtschafts- und Abfallgesetz (Krw-
/AbfG) einerseits, aber auch wirt-

Schutz von Boden und Gewéssern konkur-
rierende Anspriiche an die Verwertung be-
stehen. Vor diesem Hintergrund wurden von
der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen e. V. Richtlinien zur umwelt-
vertraglichen Anwendung und Verwertung
von Baustoffen im StraBenbau (RuA-StB und
RuVA-StB) erarbeitet.

Technische Liefer- und Vertragsbedingungen

Die bautechnischen Anforderungen an na-
tirliche und kunstliche Gesteinskdrnungen
sowie die Anforderungen an wasserwirt-
schaftliche Merkmale sind in den Techni-
schen Lieferbedingungen enthalten. Die Zu-
satzlichen Technischen Vertragsbedingun-
gen beinhalten die bauvertraglichen Rege-
lungen beim Einsatz der Baustoffe. Die Fol-
gerungen aus den unterschiedlichen Um-
weltvertraglichkeiten von industriellen Ne-
benprodukten und Recycling-Baustoffen
blieben bisher im Regelwerk des Stral3en-
baus unbericksichtigt. In den genannten
Richtlinien (RUA-StB und RuVA-StB) werden
die Forderungen des KrW-/AbfG zur ord-
nungsgemanen und schadlosen Verwertung
von guteuberwachten Baustoffen unter-

Ordnungsgeméfe und schadlose Verwer-
tung von Baustoffen nach RuA-StB

Gehalte der Inhaltstoffe
Grenzwerte nach TL Min-StB

Durchlassigkeit der GW-Uberdeckung

] ) k<1:-10° k<1-10 bis k<5-10 bis k<5-10 bis
schaftliche Griinde andererseits ge- m/s 1-10'm/s  1-10 m/s  5-10 m/s
bieten den Einsatz von Recycling- B o E
Baustoffen und industriellen Ne- 53
. s @ E
benprodukten. Eine nach Krw-/ PEEE-E-L
-~ ” ﬁTQ
AbfG  “ordnungsgeméfe” und e
. =0
“schadlose” Verwertung beinhaltet 5 §‘\?
: o
dabei auch die Berticksichtigung g =
des BBodSchG sowie des Wasser- Durchlassigkeit der Decke ;
. undurchlassig - teildurchléssig - durchléssig
haushaltsgesetzes. Die Umsetzung v i) il
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meidung von Deponien sowie dem

Anwendungsgebiete
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Schutzwirkung der Grund-
wassertberdeckung  ge-
maél RuA-StB

schiedlicher Herkunft und Zusammen-
setzung unter Einbeziehung des Boden- und
Wasserschutzes umgesetzt. Hierbei werden
Randbedingungen der Anwendung und des
Einbaus beriicksichtigt, wie Grundwasserab-
stand, Ruckhalte- und Umwandlungsvermo-
gen der Grundwasseriiberdeckung sowie
die Durchlassigkeit der Decke, in und unter
der die Baustoffe eingebaut sind. Die behan-
delten Baustoffe sind neben Hochofenstuick-
schlacke, Huttensand, Stahlwerksschlacke,
Schlacke aus der Kupfererzeugung, Gielle-
rei-Kupolofenstiickschlacke aus Eisengiele-
reien, GielRereirestsand, Steinkohlenflug-
asche, Schmelzkammergranulat auch Haus-
mullverbrennungsasche, Recycling-Baustoff,
Waschberge und Kesselasche sowie Ausbau-
asphalt und Ausbaustoffe mit teer-/pech-
typischen Bestandteilen.

Anwendungsgebiete von Baustoffen

Fur jeden dieser Baustoffe sind entsprechen-
de Anwendungsgebiete definiert. Entspre-
chend der Verfligbarkeit eines Eluenten in
einem Baustoff und der Eluierbarkeit bei den
Randbedingungen eines Anwendungsgebie-
tes ist damit die ordnungsgeméfe und
schadlose Verwertung der Baustoffe sicher-
gestellt.

Durchlassigkeit Méchtigkeit Schutzwirkung
>4 m grof
K, <1-10°m/s 2-4m groB3 - mittel
<2m mittel - gering
>8m grof
k.<1-10*bis 1-10 °m/s 4-8m grofR - mittel
<4m mittel - gering
>10m groR
k,<5-10 * bis 1-10 * m/s 5-10m groB - mittel
<5m mittel - gering
>15m grof - mittel
k,<1-10°bis 510 *m/s 5-15m mittel - gering
<5m gering

Schutzwirkung des Bodens

Der Boden erflllt im Sinne des BBodSchG
die naturliche Funktion als Abbau-, Aus-
gleichs- und Aufbaumedium fir stoffliche
Einwirkungen aufgrund seiner Filter-, Puffer-
und Stoffumwandlungseigenschaften, ins-
besondere auch zum Schutz des Grundwas-
sers (8 2 Absatz (2) BBodSchG). Die Schutz-
wirkung der Grundwassertberdeckung wird
dabei anhand ihrer Durchlassigkeit und
Machtigkeit berlicksichtigt. Sie ergibt sich,
indem vier Durchlassigkeitsbereiche mit je
drei Mé&chtigkeitsbereichen der Grundwas-
seriiberdeckung kombiniert werden, was zu
einer Einteilung der Schutzwirkung in “grof3”,
“grof3 bis mittel” und “mittel bis gering” fuhrt.
Der Zusammenhang zwischen der Durchlas-
sigkeit sowie der Mé&chtigkeit der Grund-
wasseriberdeckung und dem Grad der
Schutzwirkung ist in der Tabelle erlautert.

Da sich der Grad der Schutzwirkung di-
rekt auf die zuldssigen Anwendungsgebiete
auswirkt, kénnen die Einsatzmoglichkeiten
von Baustoffen genau auf die ortlichen Ge-
gebenheiten abgestimmt werden. Bei beson-
deren ortlichen Verhéltnissen, wie beispiels-
weise Inhomogenitaten im Untergrund oder
Kluftungen, bei denen eine Anwendung die-
ses Schemas nicht sinnvoll oder mdglich ist,
rdumen die RuA-StB einen Ermessensspiel-
raum zur Beurteilung der Grundwasser-
gefahrdung ein.

Mit diesen Richtlinien wird sichergestellt,
dass zum einen die Schadlosigkeit der Ver-
wertung gegeben ist sowie zum anderen kei-
ne Schadstoffanreicherung im Stoffkreislauf
erfolgen kann. Um zukinftig einen breiten
Konsens fur die Anwendung der Richtlinien
(RuA-StB und RuVA-StB) im StralRenbau in al-
len Bundesléandern zu erreichen, werden die-
se zurzeit von der BASt und den Umwelt-
vertretern der zustandigen Behorden harmo-
nisiert.
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Funktions-
bauvertrage im
StralRenbau

Falling Weight Deflecto-
meter im Messeinsatz

Der StraRenbau in Deutschland steht mit der
Einfiihrung von so genannten Funktionsbau-
vertrdgen vor umwalzenden Neuerungen,
die zu noch kaum abschatzbaren Verande-
rungen des Auftragswesens im Strallenbau
sowie in der Struktur der zugehdrigen Indu-
strie fuhren werden. Erklartes Ziel des Bun-
des ist es, Kosten einzusparen und gleichzei-
tig die Qualitat der Bauwerke zu verbessern.
Die Erstellung eines Bauwerks mit anschlie-
Render Gewahrleistung tber einen fest defi-
nierten Zeitabschnitt wird kiinftig nicht mehr
wie bisher alleiniger Gegenstand von Bau-
vertragen sein. Der Umfang des im Rahmen
eines neuen Funktionsbauvertrags vergebe-
nen Auftrags geht weit dariiber hinaus: Er
schliet neben der reinen Bautatigkeit eine
langfristige — derzeit Gber 20 Jahre andau-
ernde — Unterhaltung des erstellten Bauwer-
kes mit ein und gibt vor, welche malgebli-
chen ZielgréRen der Funktionalitat in dieser
Phase zu gewahrleisten sind.

Im Jahr 2002 wurden die ersten beiden
Funktionsbauvertrdge als Pilotprojekte in
den Bundeslandern Rheinland-Pfalz und
Baden-Wurttemberg geschlossen. Darin ist
eine Bauweise der Richtlinien fur die Stan-
dardisierung des Oberbaus (RStO 01) als
Referenzbauweise definiert, und von jedem
Bewerber wurde ein Angebot auf dieser

Grundlage angefragt. Als Nebenangebote
waren alle anderen denkbaren Mdéglichkei-
ten der Strallenbefestigung zugelassen, wo-
bei jeweils die Gleichwertigkeit der unterbrei-
teten Vorschlage mit der Referenzbauweise
nachzuweisen war.

Die Bundesanstalt fiir Stralenwesen un-
terstiitzt die Einfuhrung und Weiterentwick-
lung der Funktionsbauvertrage durch standi-
ge Begleitung. Die Erfahrungen, die dabei
gesammelt werden, flieBen in neu auszu-
schreibende Baumalinahmen nach dieser
Vertragsform ein.

Bewertungsverfahren

Schwerpunkt der wissenschaftlichen Arbeit
der BASt liegt in der Erarbeitung eines Ver-
fahrens zur Bewertung der Substanz von As-
phalt- und Betonstralen, deren Restnut-
zungsdauer sowie des Nachweises der
Vergleichbarkeit neuer StraRenbefestigun-
gen mit den Standardbauweisen nach den
RStO 01

Die Verfahren stutzen sich zum einen auf
das Falling Weight Deflectometer (FWD) so-
wie flr Asphaltbefestigungen zusatzlich auf
vergleichende Ermudungsversuche am be-
lasteten und unbelasteten Material.

FWD-Messungen

Bei der Bewertung des strukturellen Verhal-
tens von Asphaltbefestigungen anhand von
FWD-Messungen wird die in die gemesse-
nen Deflexionen hineingelegte Deflexions-
mulde interpretiert. Diese wird als Reaktion
einer Stralenbefestigung auf kurzzeitige Be-
lastungen verstanden. Aus der approximier-
ten Deflexionsmulde werden zwei Kenn-
zahlen nach dem JENDIA-Verfahren abgelei-
tet, die als Wertepaar in das sogenannte
JENDIA-Diagramm - das in vier verschieden
groRe Bereiche unterteilt ist -- einzutragen
sind. Die Lage des Wertepaars innerhalb die-
ses Diagramms erlaubt eine Bewertung des
strukturellen Verhaltens der untersuchten As-
phaltbefestigung zum jeweiligen Messzeit-
punkt.



StraRenbautechnik Forschung = 19

Zweipunkt-Biegeversuchs-
anlage mit eingebautem
Asphaltprobekdrper

Fur Betonbefestigungen erfolgt die Be-
wertung anhand von Parametern, die aus an
Querfugen gemessenen Deflexionen abge-
leiteten werden. Das sind die maximale
Deflexion am Fugenrand und die die Quer-
kraftibertragung beschreibenden GroRen.
Eine qualitative Aussage Uber den Zustand
der Plattenbettung im Bereich von Quer-
fugen kann aus der Abhéngigkeit zwischen
der Hohe des Kraftimpulses und der sich da-
bei einstellenden Deflexion am belasteten
Fugenrand abgeleitet werden. Mit den vorge-
nannten GrolRen ist eine Bewertung des
strukturellen Verhaltens einer Betonbefes-
tigung zum Messzeitpunkt moglich.

Bereiches entlang der Abszisse so zu ver-
schieben, dass er ab einem bestimmten
Punkt deckungsgleich zu dem des unbelas-
teten Bereiches verlduft. Anhand dieses
Punktes ist die bisherige Nutzungsdauer in
Form von Achstibergdngen und damit auch
die Restnutzungsdauer abschatzbar.

Fazit

Die BASt strebt an, dass bereits in den kom-
menden Jahren Funktionsbauvertrage mit
Anforderungen an den Substanzwert auf der
Basis von FWD-Messungen und/oder von
vergleichenden Ermidungsversuchen verse-

Ermidungsversuche

Fur die Asphaltbauweisen wird zusétzlich ein
Verfahren auf der Grundlage vergleichender
Ermidungsversuche entwickelt. Diese Ermi-
dungsversuche werden sowohl am unbelas-
teten Material als auch an Asphaltproben, die
eine Belastung durch den tberrollenden Ver-
kehr ertragen haben, im Zweipunkt-Biege-
gerat durchgefuhrt. Die sich ergebenden
Graphen der Probekorper aus den belaste-
ten und unbelasteten Bereichen der unters-
ten Asphalttragschicht sind forméahnlich, vor-
ausgesetzt es handelt sich um gleichartige
Materialeigenschaften. Sie unterscheiden
sich nur durch die Lange der vom exponen-
tiell ansteigenden Anfangsast und der Bruch-
phase eingefassten linearen Beharrungs-
phase. Durch diesen Sachverhalt ist es mog-
lich, den Ermidungsgraphen des belasteten

hen werden. Mit Hilfe der Substanzwertab-
schatzung wird auch dem gemeinsamen
Wunsch von Industrie und Bauverwaltungen
entsprochen, zum Zeitpunkt der Bau-
abnahme und Ubergabe des Bauwerks an
den Bund - also nach Ablauf der Vertrags-
dauer von etwa zwanzig Jahren — eine be-
sonders hohe Restnutzungsdauer der Stralle
besonders vergtten zu kénnen. Diese Anfor-
derungen werden in den Funktionsbauver-
tragen der spateren Generationen entspre-
chend sukszessive ausgebaut werden.
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Europaische
Normung
im StraBenbau

Organigramm des Techni-
schen Komitees 227 des
Comité Européen de Nor-
malisation

Internationale Normen werden langfristig na-
tionale Vorschriften ablésen. Stralenbaupro-
dukte sollen kinftig nach gleichen Stan-
dards hergestellt werden, das sichert auch
den freien Warenverkehr. Die europaische
Kommission hat das européische Normungs-
institut CEN (Comité Européen de Normali-
sation) beauftragt, technische Spezifikatio-
nen zu erstellen. Grundlage ist die Bau-
produktenrichtlinie, die in Deutschland
durch das Bauproduktengesetz in eine natio-
nale Regelung umgesetzt wurde.

Der Auftrag erfolgte in Form von Manda-
ten, die neben der Festlegung, auf welche
Produkte oder Produktgruppen sie sich be-
ziehen, auch Angaben zu den wesentlichen
Eigenschaften machen, die innerhalb der
Normen anzusprechen sind. Zwischen der
recht allgemein gehaltenen Bauprodukten-
richtlinie und den Mandaten stehen eine Viel-
zahl von Grundlagendokumenten und Leit-
papieren, die bei der Normungsarbeit zu be-
achten sind.

Die Aktivitaten in der Europaischen Nor-
mung auf dem Gebiet der Asphaltbauweisen
haben im Jahr 2002 stark zugenommen,
nicht zuletzt, um das von CEN angestrebte
Ziel erreichen zu kdnnen, die Asphaltnormen
flr HeiBmischgut zum 1 Mai 2005 als Paket-
I6sung wirksam werden zu lassen.

Dieses Paket umfasst zunachst die
Normenteile der Reihe EN 13108, deren
Schwerpunkt die Anforderungsnormen fir

CEN/TC 227 Road Materials
I

die Mischgutarten Asphaltbeton, Asphalt-
beton fiir sehr diinne Schichten, Hot-Rolled-
Asphalt, Softasphalt, Gussasphalt, Splitt-
mastixasphalt und Offenporiger Asphalt bil-
den. Ergénzt werden diese um die Normen-
teile fur Ausbauasphalt, Erstprifung und
werkseigene Produktionskontrolle, wobei
letztere die Basis fur den Konformitatsnach-
weis bilden. Zu dem Paket gehdren auch die
Normen der Reihe EN 12697, in der alle Prif-
verfahren zusammengefasst sind, und die
derzeit 43 Teile beinhaltet.

Die BASt ist in den maRgebenden euro-
paischen Normungsgremien flir den Stra-
Renbau vertreten und kann dadurch die Nor-
mung mit beeinflussen, gestitzt auf die Stel-
lungnahmen der nationalen Spiegelgremien.
Mitarbeiter der BASt sind als deutsche Dele-
gierte innerhalb der Arbeitsgruppe (WG) 1,
die fur das Asphaltmischgut im HeiReinbau
zustandig ist, in den Task-Groups (TG) “Pruf-
verfahren® (2), “Mischgutanforderungen” (3)
und “Qualitat” (4) tatig. Aber auch in den
Ubergeordneten Gremien, der WG 1 und im
Technischen Komitee (TC) 227 des CEN, das
fir die Normung aller StraBenbaustoffe ver-
antwortlich ist, sind Mitarbeiter der BASt t&-
tig. Die BASt hat hierbei die Leitung der deut-
schen Delegation Ubernommen.

Die europaische Normungsarbeit spiegelt
sich in den nationalen Gremien des DIN. Die
Spiegelgremien zum TC 227 und der WG 1

werden von der BASt geleitet.
Neben den offiziellen Spiegel-

WG 1 WG 2
Bituminous Surface
mixtures dressings
TG 1
Surface
dressing
TG 2 gﬁr 5
Testmethods seals
TG 3
Product
standards
TG 4
Quality

WG 3 WG 4 WG 5
Materials for Hydraulic bound and Surface
concrete roads unbound mixtures characteristics
TG 1 TG 1 TG 1
Functional Functional Longitudinal and
performance requirements and transverse
requirements performance tests evenness
TG 2
TG 2 - .
. TG 2 Texture in relation
Material concrete 8 y .
pavements Unbound mixtures with skid
‘ ‘ resistance etc.
TG 3 TG 3

Cement bound
mixtures

Joint Fillers and
sealants

TG 4

TG 4
; Other hydraulic
Terminology bound mixtures
TG 5 TG 5
Liason Terminology

gremien wurden kleine Grup-
pen gebildet, die fur einzelne
Normen *“verantwortlich” sind.
Immer dann, wenn Ent-
scheidungen anstehen, wer-
den diese Gruppen aktiviert.
Dabei Ubernimmt die BASt die
Funktion eines Multiplikators,
indem sie die relevanten Infor-
mationen aus CEN und DIN an
diese Fachgruppen weiterlei-
tet. Im Gegenzug werden die
Stellungnahmen der Kollegen
gebundelt wieder an das DIN

WG 6
Liason
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zurlickgereicht oder direkt wieder in die
Gremienarbeit eingebracht.

Die BASt fungiert aber nicht nur als Ver-
mittler, sie ist auch bei einzelnen Normen
oder Normenteilen federfiihrender Bearbei-
ter, beispielsweise bei der prEN 13108 - Teil 5
“Splittmastixasphalt”, prEN12697 - Teil 20
“Eindringtiefe am Waurfel*, Teil 21 “Eindring-
tiefe an der Platte” und Teil 30 “Probekérper-
herstellung Marshall*.

R Sind einzelne Nor-
CEN : DIN . . .
g menteile zu einer gewis-
Technical < . ..
Bowd sen Reife gebracht, mus-
, * . sen sie zwischen den ein-
lanagemen
Center (MC) zelnen Normengruppen
; ggfnrigi:c(r% : Spge: albge'stlmrnt Werdg_n, 'um
© mit WG und TG : ein in sich schlissiges
é i DIN- Regelwerk zu schaffen.
MC " Entwurf T Veroffentichung 9 o
: HE : Gerade bei dieser Aufga-
6 Monate Einspriiche .
: ;o benstellung werden im-
MC «—  Stell hi - . . . . .
v o TEHNREmEETT Spiegel- mer wieder die Mitarbei-
: 4 : ausschusse
TC Beratun: ' : H
P 2o : . ter der BASt in den Ar-
- o omeManay L ERTIENG beitsgruppen des CEN
DAt Mendat ‘ um aktive Mitarbeit gebe-
: Zustimmung .
CEN-Consultant i ten, da kaum eine andere
MC Fertig- + Veroffentlichung natlonale |nStItUtI0n |n
stellung DIN EN

10 Monate

Veroffentlichung v

mehreren Gremien vertre-
ten ist und dadurch einen

Verdéffentlichung

harmonisierte
EN

Abldufe bei der Erstellung
einer Europdischen Norm

harmonisierte
DIN EN

so guten Uberblick tiber
die einzelnen Aktivitaten
hat. Durch diese Abstimmungsarbeit treten
Schnittstellenprobleme auf, die dann in den
einzelnen Task-Groups zu diskutieren sind.
Diese Aufgabe ist als iterativer Prozess zu se-
hen, der in der ersten Generation der euro-
paischen Normen kaum zu aller Zufrieden-
heit geldst werden kann. Diese Arbeit wird in
den Jahren 2003 und 2004 stark zu intensi-
vieren sein und noch an Bedeutung gewin-
nen.

Parallel zu den Aktivitaten bei der Erstel-
lung des Europaischen Normenwerkes (EN)
wird die Umsetzung der europaischen Nor-
men in das nationale Regelwerk vorbereitet.
Die européaischen Normen sind haufig durch
Wahlmaoglichkeiten gekennzeichnet, die durch
die Aufnahme einer Vielzahl nationaler Rege-
lungen begriindet sind. Die Aufgabe der na-

tionalen Umsetzung ist es, aus den Wahl-
moglichkeiten der EN wieder ein in sich ge-
schlossenes Regelwerk zu formen, das den
Bauvertragen zu Grunde gelegt werden
kann. Sie muss neun Monate nach dem offi-
ziellen Datum der Verfligbarkeit der EN vor-
liegen. Erschwert wird diese Aufgabe nicht
nur durch den Variantenreichtum innerhalb
der Normen, sondern auch durch die bereits
angesprochenen Schnittstellenprobleme.

Die Bundesanstalt fiir StraRenwesen lei-
tet den Arbeitskreises “Neufassung Vertrags-
bedingungen Asphalt® der Forschungsge-
sellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
e. V.. Hier schlief3t sich der Kreis der Aktivita-
ten der BASt auf européischer Ebene. Dieser
Arbeitskreis hat die Aufgabe, alle Regelun-
gen zur Herstellung von Asphaltmischgut in
einer kunftigen Technischen Lieferbedin-
gung (TL) “Asphalt* zusammenzufihren. Bei
der Umsetzung zeigt sich, an welchen Stel-
len das bisherige Regelwerk und die EN
nicht unmittelbar tUbereinstimmen. Im Rah-
men der europdischen Normungsarbeit wird
dann versucht, eine Nachbesserung der
Norm zu erreichen.

Als besonders kritischer Punkt hat sich
die Frage der Giitetiberwachung herausge-
stellt. Die BASt ist hier durch die Leitung im
Rahmen von Anerkennungsverfahren von
Priif-, Uberwachungs- und Zertifizierungs-
stellen direkt eingebunden.

Neben den Aktivitdten in Gremien des
CEN, DIN und der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen e. V. hat die
BASt im Jahre 2002 zudem Aufgaben aus
dem BMVBW Ubernommen und vertritt die
Abteilung Stralenbau in der Untergruppe
“Standardisation® innerhalb von WERD, einer
Vereinigung der obersten européischen Stra-
Renbauverwaltungen. Diese Untergruppe be-
gleitet die Entwicklungen innerhalb der euro-
paischen Normung aus Sicht der auftragge-
benden Verwaltungen und bildet somit ein
Gegengewicht zu den Ideen der Baupro-
duktenrichtlinie, die die Normungstatigkeit
nahezu ausschlieflich aus Sicht des Herstel-
lers eines Produktes beeinflusst.
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Arbeitsschutz
im Asphalt-
straRenbau

Einbau von Walzasphalt

Auf deutschen Stralen wurden im Jahr 2000
insgesamt 65 Mio. t Asphalt eingebaut. Beim
Einbau des Asphalts werden Bitumen-
dampfe und —aerosole freigesetzt. Die Verar-
beitungstemperatur bestimmt mafRgeblich
die Hohe der Emissionen. Durch eine Absen-
kung der Temperatur kann eine geringere
Belastung der StraBenbauer erreicht werden.
Der Ausschuss fur Gefahrstoffe des Bundes-
ministeriums fiir Arbeit und Sozialordnung
hat im Oktober 2000 einen Grenzwert flr
Bitumendampfe und -aerosole von 10 mg/m?
festgelegt. Um die Einhaltung dieses Grenz-
wertes sicherzustellen, hat die Bauindustrie
mit der Entwicklung innovativer Produkte
reagiert. So ermdglichen spezielle “Niedrig-
temperaturasphalte” die Herstellung und Ver-
arbeitung von Asphalt bei tieferen Mischgut-
Temperaturen.

Walzasphalt

Bei Uber 90 % der eingebauten Asphalte
handelt es sich um Walzasphalte. Die bisher
vorliegenden Ergebnisse fiir Walzasphalte
sind ermutigend, und der innovative Charak-
ter dieser Entwicklung wurde auch vom Bun-
desministerium fiir Arbeit und Sozialordnung
erkannt: Am 16. Oktober 2002 verlieh das
Bundesministerium flr Arbeit und Sozialord-
nung den Deutschen Gefahrstoffschutz-
Preis an zwei Unternehmen, die einen we-
sentlichen Beitrag zur Entwicklung von
Niedrigtemperaturasphalten geleistet haben.

Ein wichtiges Gremium, in dem aktuell
vorliegende Untersuchungsergebnisse aus-
gewertet und weitere MaBnahmen initiiert
werden, ist der Gesprachskreis BITUMEN. In
diesem Gremium arbeiten die Hersteller von
Bitumen und bitumenhaltiger Materialien,
die Verwender dieser Materialien, die Ge-
werkschaften, die Arbeitsschutzbehdrden
der Lander, die Berufsgenossenschaften, die
Bundesanstalt fir Arbeitsschutz und Arbeits-
medizin sowie die Bundesanstalt fir Strallen-
wesen zusammen. Der Gesprachskreis hat
zahlreiche Studien zur mdglichen Geféhr-
dung durch Bitumen initiert und die
Expositionen beim Umgang mit Bitumen er-
mittelt.

Die Bundesanstalt unterstiitzt diese Ar-
beit durch:

e Laborexperimente mit viskositatsabsen-
kenden Additiven,

* Arbeitsplatz- und Emissionsmessungen an
konkreten BaumalRhahmen in Zusammen-
arbeit mit den Berufsgenossenschaften,

¢ das Forschungsprojekt “Absenkung der
Produktions- und Verarbeitungstempe-
raturen durch Zugabe von Bitumen-
verflussigern®. Ziel des Projekts ist die Ein-
richtung einer Versuchsstrecke in der mit
heute marktiiblichen viskositatsabsenken-
den Additiven modifizierte Asphalte er-
probt werden. Die EinbaumaRnahmen wer-
den durch Arbeitsplatzmessungen beglei-
tet und die Veranderungen der Strecken-
abschnitte Uber mehrere Jahre messtech-
nisch beobachtet.

Gussasphalt

Noch offene Fragen gibt es hinsichtlich des
Einbaus von Gussasphalt. Diese Bauweise
wurde erstmals zwischen 1920 bis 1930 in
groBem Umfang im StraBenbau eingesetzt,
so dass auf eine fast achtzigjahrige Erfah-
rung und Bewahrung zurtickgeblickt werden
kann. Verfahrenstechnisch bedingt, erfor-
dert die Gussasphaltbauweise eine hdhere
Verarbeitungstemperatur. Als Folge tritt eine
dementsprechend hdohere Exposition der
Straflenbauarbeiter durch Bitumendampfe
und -—aerosole auf. Ein Grenzwert von
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Emissionen beim Einbau
von Gussasphalt

Sowohl Arbeitsschutz als
auch Qualitdtssicherung
miissen beim Stralenbau
im Einklang stehen

10 mg/m? ist derzeit fir die Gussasphalt-
bauweise nicht sicher einzuhalten.

Trotz des im Vergleich zu Walzasphalt ge-
ringen Anteils von weniger als 5 % der insge-
samt jahrlich hergestellten Asphaltmenge, ist
Gussasphalt fiir spezifische Anwendungen

mit hohen Beanspruchungen von groRer Be-
deutung. Insbesondere fir Briickenbelage
ist Gussasphalt unverzichtbar.

Aufgrund des akuten Handlungsbedarfs
hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen die BASt beauftragt,
Moglichkeiten der Emissionsminderung bei
der Verarbeitung von Gussasphalt im Stra-
Renbau zu prifen.

Dazu fiihrte die BASt im Rahmen von
Laborexperimenten  Untersuchungen zur
Auswirkung von Additiven und modifizierten
Bindemitteln auf die Gebrauchseigenschaf-
ten von Gussasphalten fiir den Stralenbau
durch. AulRerdem wurden zwei Versuchs-
strecken mit modifiziertem Gussasphalt er-
richtet. Die BASt fihrt hier beim Einbau und
nach langerer Liegezeit Messungen durch.

Die grundsétzliche Eignung der erprob-
ten Additive und Fertighbindemittel zur Her-
stellung von Gussasphalt bei abgesenkten
Temperaturen konnte im Labor nachgewie-
sen werden. Die Herstellung und Verarbei-
tung von Gussasphalt mit einer bis auf
220° C abgesenkten Temperatur ist moglich,
ohne dass bisher eine Beeintrachtigung der
Gebrauchseigenschaften festgestellt wurde.

Laborexperimente allein sind allerdings
nicht ausreichend, um die Einfihrung der
Niedrigtemperaturasphalte zu verantworten.
Mdogliche Fehlentwicklungen kdnnen auf-
grund der hohen Kosten, die der Erhalt unse-
rer Infrastruktur verursacht, zu einer nicht zu
unterschatzenden Mehrbelastung des 6ffent-
lichen Haushalts fuihren. Entsprechend sind
alle Aktivitaten darauf gerichtet, die im Labor
erfolgreich durchgefuhrten temperaturab-
senkenden Mdoglichkeiten unmittelbar in
Versuchsstrecken zu erproben und langfris-
tig zu beobachten.

Ziel muss es sein, ein ausgewogenes Ver-
haltnis zwischen dem Anspruch der im Stra-
Renbau Beschéftigten auf einen zuverléssi-
gen Arbeitsschutz und der Funktionsfahig-
keit der fur unsere Gesellschaft so wichtigen
Infrastruktur herzustellen.
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Neue

Technologien
im Betonbau

Wichtige Kennwerte ver-
wendeter Uberbaubetone

An Bauwerke im Zuge von Bundesfernstra-
RBen werden besondere Anforderungen hin-
sichtlich der Robustheit der Bauweise und
der Dauerhaftigkeit gestellt. Neue Technolo-
gien kodnnen erst dann Ubernommen wer-
den, wenn ihre Eignung nachgewiesen wurde.

Die Eignung neuer Betontechnologien
wird in der Regel mit einer Zustimmung im
Einzelfall (ZiE) durch das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) Uiberpruft. Im Rahmen einer ZiE ist
es moglich, Bauwerke auszuwahlen, techni-
sche Anforderungen und Sicherungs-
mafRnahmen festzulegen und die Errichtung
der Bauwerke detailliert zu beobachten.

Die BASt berat das BMVBW in techni-
schen Fragen einer ZiE, stellt die fachtech-
nische Begleitung der Baumalnahmen si-
cher und sammelt die Erfahrungen.

Hochfester Beton

Hochfester Beton zeichnet sich gegentber
Normalbeton durch deutlich hohere Festig-
keit aus. So konnen beispielsweise Quer-
schnitte schlanker oder auch weiter ge-
spannte Briicken ausgefiihrt werden.

Die hohere Festigkeit erfordert allerdings
besondere MaRnahmen bei Herstellung und
Einbau des Betons. So wird mit zunehmen-
der Festigkeit das Tragverhalten des Betons
sproder, und der Beton wird empfindlicher
gegen Schwankungen der Ausgangsstoffe,
insbesondere des Wassergehalts. Im Hoch-

bau darf hochfester Beton bis zur Festigkeits-
klasse C 80/95 inzwischen nach Norm her-
gestellt werden. Hohere Festigkeiten bedur-
fen auch dort einer besonderen Zustimmung
durch die Bauaufsicht.

Die Beobachtungen wahrend der Bau-
ausfiihrung sollen folgende Details klaren:

¢ Wirtschaftlich optimale Zusammensetzung
des Betons,

¢ Optimales Wasser-/Bindemittelverhaltnis,

* Steigerung der Robustheit (geringere Emp-
findlichkeit).

Bei allen in der Tabelle dargestellten Bauwer-
ken wurde ein hochfester Beton C 70/85
(B 85) verwendet mit:

* CEM| 425,

¢ Microsilika (MS),

e Zuschlagen 0 bis 16 (Sieblinie A/B, in
3 Fraktionen).

Mit Ausnahme einer Fertigteil-Plattenbalken-
Briicke wurden alle Uberbauten als Platten-
querschnitt ausgefihrt. Bei den Bauwerken
in Sasbach und Glauchau wurde CEM |
42,5 R-HS eingesetzt; eine Nachbehandlung
erfolgte mit Wasser-Spruhfilm und PE-Folie.
Bei den Ubrigen Bauwerken wurde CEM |
42,5 R (ohne HS-Eigenschaft) eingesetzt; die
Nachbehandlung erfolgte mit Nachbehand-
lungsfilm und PE-Folie.

Beobachtungen an den Bauwerken bele-
gen, dass bis C 70/85 eine reproduzierbare
Quialitat zielsicher erreicht werden kann.

Sasbach Buchloe Griesbach Glauchau Germering

Zement [kg/m3] 450 380 390 360 390
Zementart CEM | [] 42,5 R-HS 425R 25R 42,5 R-HS 425R
Microsilika (Feststoffgehalt) [kg/m3] 338 25 25 35 35
Flugasche [kg/m3] 60 70 120 70
Gesamtwassergehalt [kg/m3] 155 145 142 142 142
Aquivalenter Wasserzementwert [] 0,33 0,34 0,32 0,32 0,32
Ausbreitmall [cm] a<58 a<60 Flifs%r? 3,8 a<63 a<e6l
Nachbehandlungsfilm [] nein ja nein ja
Druckfestigkeit 3 [N/mm?] m 107 Fli‘;]es%r? %6 100 105
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Mit der Rlittelbohle abge-
zogene Betonoberfldche -
abgespriiht mit Nachbe-
handlungsfilm

In speziellen Anwendungsféllen kénnen
mit hochfestem Beton Vorteile gegenlber
Normalbeton erwartet werden. So sind ge-
ringere Erhaltungskosten durch die vermute-
te héhere Dauerhaftigkeit des hochfesten
Betons wahrscheinlich. Inwieweit der hoch-
feste Beton sich allerdings im Briickenbau
generell durchsetzen kann, muss insbeson-
dere vor dem Hintergrund der Wirtschaftlich-
keit entschieden werden.

- y e Selbstverdichtender Be-
¥, \ 4 ton

“'-..,:---'ar._"‘lql \‘ P scibstverdichtender  Be-
anants WSS ton (SVB) ist dinnfliissig.

N Anders als Normalbeton
fliet er ohne Einwirkung
zusatzlicher Verdichtungs-
energie in das Bauteil, da-
bei entliftet er und um-
hullt die Bewehrung voll-
standig. SVB darfauch im
Hochbau nur mit Zustimmung der Bauauf-
sicht verwendet werden.

Neben einer besseren Oberflachenqua-
litdt, der hdheren Widerstandsfahigkeit ge-
gen Einwirkungen aus der Umwelt, dem opti-
malen Korrosionsschutz der Bewehrung und
einem fehlerfreien Verbund von Stahl und
Beton - auch in Bereichen mit hohem Be-
wehrungsgrad - zahlt der Wegfall der korper-
lich stark belastenden, larm- und zeitintensi-
ven Verdichtung des Betons im Bauwerk zu
den wesentlichen Vorteilen des SVB.

e, Ty what
) TTLL
i, g ﬂ“‘:

Rasterdecke aus selbstver-
dichtetem Beton am Kapp-
ler Tunnel an der B 31 Ost
(Foto: Reinhard Rauner, Re-
gierungsprésidium Freiburg)

Der Einsatz von SVB kann die Qualitat
und die Dauerhaftigkeit von Bauwerken ver-
bessern und zu einer 6konomischeren Bau-
weise fuhren. Allerdings bedarf seine Her-
stellung und Verarbeitung einer besonderen
Technologie. So hangt die Qualitat wesent-
lich von den FlieRBeigenschaften und der Vis-
kositéat des frischen Betons ab, und bereits
leichte Anderungen in den Betonausgangs-
stoffen kdnnen sich nachteilig auswirken. An
geeigneten Bauwerken wird untersucht,

¢ ob die Unempfindlichkeit (Robustheit) des
SVB gegentber den in der Baupraxis auf-
tretenden Verénderungen bei den Aus-
gangsstoffen und den Herstellbedin-
gungen ausreichend ist,

* ob die Verbesserung der Qualitat des Bau-
werks die Erwartungen erflllt und

¢ ob die hoheren Kosten fur die Qualitatssi-
cherung 6konomisch vertretbar sind.

Die bisher mit ZIE ausgefiihrten zwei Bau-
werke aus SVB zeigen, dass eine sehr gute
Oberflachenqualitat auch bei komplizierten
Bauteilen erreicht werden kann.

Im Briickenbau sind die Einsatzmoglich-
keiten von SVB héaufig eingeschrankt, da die
Fahrbahnplatte aufgrund von Gelandegeo-
metrie und Bauwerksentwasserung oft ge-
neigt ist. Zur Ausfihrung solcher Oberfla-
chen mit SVB wurden erste erfolgreiche Vor-
versuche durchgefihrt. Die Umsetzung der
eingesetzten Technologie in die Baupraxis
erfordert jedoch weitere Untersuchungen.

Im Tunnelbau eignet sich die Innenschale
besonders fiir eine Ausfiihrung in SVB, weil
diese in einer allseits geschlossenen Scha-
lung hergestellt wird. Ein Pilotprojekt soll zei-
gen, wie Fehler bei der UmschlieRung kom-
plizierter Einbauteile in Tunnelinnenschalen
durch den SVB vermieden werden kdnnen.

Ob eine breite Anwendung des selbst-
verdichtenden Betons mdglich ist, wird sich
auch mit Blick auf die Weiterentwicklung der
Betonzusatzmittel und der Qualitatssiche-
rung der Ausgangsstoffe zeigen. Die Beglei-
tung weiterer Bauwerke wird zeigen, in wel-
chem AusmafR die technologischen und wirt-
schaftlichen Vorteile von SVB im konstrukti-
ven Ingenieurbau nutzbar sind.
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Bewegliche
Briicken

Einer von zwei Wegen zur
Insel Usedom - Peenebrii-
cke Wolgast (Foto: Diirr,
SBA Stralsund)

Bewegliche Briicken ermdglichen die ab-
wechselnde Nutzung zweier sich kreuzender
Verkehrswege. In der Regel dient eine be-
wegliche Briicke der Uberbriickung einer
StraBe Uber einen Wasserweg in geringer
Hohe. Bewegliche Briicken sind in Deutsch-
land wesentlich seltener als beispielsweise in
den Niederlanden. Gibt es bei unseren Nach-
barn Uber 2.000, sind es bei uns rund 100
solcher Briicken. Seit geraumer Zeit existiert
eine niederlandische Norm fiir bewegliche
Briicken, wohingegen es in Deutschland bis-
her keine Vorschriften gab.

Die BASt vergab einen Forschungsauf-
trag, um fir die “Zusétzlichen Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fur In-
genieurbauten — ZTV-ING” einen Abschnitt
flr Regelungen von beweglichen Briicken zu
erstellen, der Empfehlungen fir die Projek-
tierung, Ausfiihrung und Unterhaltung von
beweglichen Briicken liefern soll. Ein Betreu-
ungsausschuss wurde gebildet, der aus Mit-
arbeitern des BMVBW, von StraRenbau-
behdrden der drei Kistenldander und der
BASt besteht.

Bautechnik

Eine bewegliche Briicke besteht aus beweg-
lichen und nicht bewegten Bauteilen. Die
Realisierung der Tragkonstruktion (nicht be-
wegte Bauteile) und der beweglichen Teile
der Briicke wie beispielsweise der Briicken-
klappe ist die Aufgabe von Bauingenieuren.

Bewegliche Brucken werden vorwiegend
als Klappbrucken ausgefiihrt, es gibt aber
auch Drehbriicken, Hubbrticken, Rollklapp-
bricken und andere.

Eine bewegliche Briicke in waagerechter
Ruhelage ist wie eine feste Briicke zu bemes-

sen. In dieser Lage soll die Briicke verriegelt
werden. Ist die bewegliche Briicke gedffnet
und gibt den Schifffahrtsweg frei, befindet
sie sich in der Endlage. Auch fiir diese Lage
ist die Bemessung wie bei einer festen Brii-
cke durchzufihren. GroRere bewegliche
Briicken sollten auch in dieser Lage verriegelt
werden konnen, da Massen von mehreren
hundert Tonnen bewegt werden.

Damit der bewegliche Teil mit moglichst
wenig Energieaufwand betrieben werden
kann, ist es notwendig, die Bricke zu
ballastieren. Auler dem Gegengewicht sind
Tariergewichte notwendig, um eine Feinab-
stimmung vornehmen zu kénnen. Die Kon-
struktion der Ballastierung ist beispielsweise
an der Gestaltung der neuen Peenebriicke
Wolgast zur Insel Usedom zu erkennen.

Neben den auch bei einer festen Briicke
zu beriicksichtigenden Einwirkungen wie Ei-
gengewicht, Verkehrslast, Wind, Schnee,
Temperatur und Setzungen des Untergrun-
des sind weitere Einwirkungen zu beriick-
sichtigen wie Massenkrafte aus planmafigen
Bewegungen, Auftrieb, Antriebskréfte, Rei-
bung, Schréaglauf, Wind auf die beweglichen
Teile wahrend des Bewegungsvorganges so-
wie Ruckstellkrafte aus Zentriervorrichtungen.

Maschinenbau

Der Maschinenbau sorgt fur die Bewegung
der Brlcke. Dabei werden die Lagerungen
und Verriegelungen einerseits und die An-
triebstechnik andererseits unterschieden. An-
gesichts der groRen bewegten Massen ist bei
den verwendeten Lagern eine funktionsfahi-
ge Schmierung sicherzustellen. Gleichzeitig
sollen die Verriegelungen verhindern, dass
sich die beweglichen Teile aus der Verkehrsla-
ge oder der Endlage herausbhewegen.
Werden altere Briicken Uberwiegend mit
Zahnradern angetrieben, kommen bei neue-
ren Briicken nahezu ausschlieBlich hydrauli-
sche Antriebe zum Einsatz, die zuklnftig
auch eine Fernsteuerung ermdglichen.
Zahnradbewegte Briicken verlangen nach
besonderem Unterhaltungsaufwand, da stan-
dig Fette und Ole in Handarbeit aufgebracht
werden mussen. Wegen der groRen Zuverlas-
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Die Hydraulikanlagen der
Peenebriicke Wolgast sind
energiesparend im Maschi-
nenhaus Uber der Fahr-
bahn untergebracht (Foto:
Dlirr, SBA Stralsund)

sigkeit der Zahnradantriebe wird es jedoch
von vielen Beteiligten bedauert, dass dieser
Technik geringe Zukunftschancen gegeben
werden.

Damit die Briicke in akzeptabler Zeit be-
wegt werden kann, sind spezifische Ma-
schinenleistungen notwendig. Wéhrend der
Zeit der Briickenbewegung ist fur beide sich
kreuzende Verkehre kein Passieren mdglich,
deshalb muss diese Zeit moglichst kurz sein.
Im Regelwerk wird eine optimale Offnungs-
zeit von maximal 90 Sekunden vorgegeben.
Um eine sparsame Energieversorgung zu er-
reichen, sollten sich die Hydraulikanlagen

maoglichst nahe an den zu bewegenden Tei-
len befinden. Bei der Peenebriicke Wolgast
wurden sie beispielsweise im Maschinen-
haus tber der Fahrbahn angeordnet.

Elektrotechnik

Der Antrieb der Bewegungseinrichtungen er-
folgt ausschlieBlich Uber Elektromotoren.
Einrichtungen wie Bremsen und Nothalt sind
notwendig, um zu verhindern, dass bei
Stromausfall ungewollte Bewegungen der
Bricke stattfinden. Messsysteme Uberwa-
chen sowohl den Bewegungsablauf als auch
die Endlagen. Ist die Briicke an einer Ring-
leitung angeschlossen, kann auf ein Not-
stromaggregat verzichtet werden. Fur die
Auslegung ist wichtig, an welchem Schiff-
fahrtsweg die Briicke liegt und wie haufig die
Briicke gezogen (= geoffnet) werden soll.
Damit die Stromversorgung zuverlassig funk-
tioniert, sind zahlreiche Voraussetzungen zu
erfillen. Mit dem Elektrizitatsversorgungs-

unternehmen sind neben den Vertragsbedin-
gungen der Stromlieferung, die technischen
Anschlussbedingungen, die Art der Ein-
speisung, die Ubergabestellen, die Gestal-
tung, Einrichtung und Unterhaltung der
Anschlussanlagen sowie die Blindstrom-
kompensation zu klaren. Fir die Sicherheit
der Briickenbenutzer und fur die Unversehrt-
heit der Struktur ist es unbedingt erforder-
lich, eine Erdung, einen Blitzschutz und ei-
nen Potenzialausgleich vorzusehen.

Sicherheits- und Steuerungstechnik

Der Sicherheits- und Steuerungstechnik
kommt fur die Funktionsfahigkeit des Sys-
tems eine zentrale Bedeutung zu. Haufig
werden bewegliche Briicken zu festgelegten
Zeiten fur den Schifffahrtsverkehr geoffnet.
Vorher missen samtliche Verkehrsteilneh-
mer die Brlcke verlassen haben. Zur Ver-
kehrssicherung ist es unbedingt erforderlich,
dass das Bedienpersonal sehen kann, ob
sich Verkehrsteilnehmer auf der Briicke be-
finden. Dazu sollten méglichst viele Verkehrs-
flachen der beweglichen Briicke vom Steuer-
stand direkt einsehbar sein. Nicht einsehbare
Bereiche - auch des Schifffahrtsweges - wer-
den von Kameras abgedeckt. Bevor die
Briicke gezogen wird, signalisiert eine Klin-
gel oder Hupe den FuRgéangern und Radfah-
rern, dass die Briicke geoffnet werden soll.
Dann werden die Ampeln geschaltet und die
Schranken geschlossen.

Steuerprogramme liefern dem Bedien-
personal die notwendigen Informationen
Uber Bricken- und Maschinenzustand. Féllt
das System aus, muss eine Handsteuerung
moglich sein - bei Ausfall der Fernsteuerung
auch eine Bedienung unmittelbar an der
Maschine.

Zukinftige Entwicklungen

Im Rahmen des weiteren Ausbaus des Stra-
RBennetzes werden zusatzliche bewegliche
Briicken bendtigt: Um GroRbauten zu ver-
meiden, ist eine bewegliche Bricke - bei aus-
reichender Verkehrskapazitat - eine gute Lo-
sung.
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Taupunkt-
steuerung in
StralRentunneln

Bei der Einfahrt in einen StraRentunnel kon-
nen Frontscheiben schlagartig beschlagen.
Diese plotzliche Sichtbehinderung birgt ein
erhohtes Unfallrisiko. Die BASt hat deshalb
MaRnahmen zur Warnung der Verkehrsteil-
nehmer bis hin zur Vermeidung beschlage-
ner Scheiben aufgezeigt.

Scheiben kdnnen grundsatzlich dann be-
schlagen, wenn die Scheibentemperaturen
niedriger sind als die Temperatur der Tunnel-
luft mit einer relativen Luftfeuchtigkeit von
100 %, also bei einer vollstdndigen Séattigung
der Tunnelluft mit Feuchtigkeit (Taupunkt-
temperatur der Tunnelluft). Insbesondere bei
regnerischem oder kaltem Wetter, bei dem
es im Tunnel wéarmer als in der Umgebung
ist, kann mehr Feuchtigkeit verdunsten und
sich auf kélteren Scheiben niederschlagen.

Zur Ermittlung von Haufigkeit und Aus-
maf solcher Beeintrachtigungen und der sie
auslosenden Faktoren wurde eine Messan-
lage am Westportal eines betroffenen Tun-
nels installiert. An vier Messquerschnitten (Ab-

Zuluftzentrale West Zuluftzentrale Ost
W Trennwand LUftungskanal w
s s e 77—
e T ST T T e

Westportal

Tunnelliiftung
betrieb

Gegebenenfalls zusatzliche
Frischluftzufuhr durch den

Ostportal

Primérkanal

Rauchabzugskanal CF\/D Sekundérkanal
im Regel- stand vom Portal 3 m, 23 m, 73,5 m, 93,5 m)

wurden in unterschiedlichen Hohen die maB-
geblichen Einflussgrélen Temperatur und
Luftfeuchte erfasst. Erganzt wurde diese An-
ordnung durch je eine Erfassungseinheit vor
dem Westportal sowie im Zuluftkanal zum
Messen der Aullenbedingungen sowie lUf-
tungstechnischer Parameter. Da im selben
Messquerschnitt gleiche Taupunkttempera-
turen unabhangig von der Messhéhe auftre-
ten, ist abzuleiten, dass eine Differenzierung
zwischen Pkw und Lkw nicht erforderlich ist.

Die Messungen bestatigen, dass bei
feuchtem Wetter und einer groReren Tempe-

raturdifferenz  zwischen Aulentemperatur
und héherer Taupunkttemperatur im Tunnel
ein schlagartiges Auskondensieren von
Feuchtigkeit selbst im Portalbereich des Tun-
nels bei einer zu den Portalen gerichteten
Luftstromung nicht ausgeschlossen werden
kann. Demgegenuber ist bei trockenen aul3e-
ren Bedingungen mit einer Kondensation von
Feuchtigkeit im Tunnel kaum zu rechnen. In
der Regel fiihrt auch eine starke Abkihlung
der AufRentemperatur in den Nachtstunden
nicht zu einer Unterschreitung der Taupunkt-
temperatur im Tunnel.

Bei 6 % der Messungen wurde eine hdhe-
re Taupunkttemperatur im Vergleich zu einer
mittelbar berechneten ScheibenaufRentem-
peratur festgestellt. Die Menge des Konden-
sats bildet sich nicht linear bei einer Abkiih-
lung der Luft unter den Taupunkt. Neben der
Differenz zwischen ScheibenauBen- und
Taupunkttemperatur ist insbesondere die ab-
solute Hohe der Taupunkttemperatur maf-
geblich.

Bei dem untersuchten Tunnel wird im
Regelbetrieb die Zuluft verteilt in die Tunnel-
luft eingemischt. Die Tunnelluft stromt Uber
die Portale ab. AufRerhalb des Regelbetriebs
kann Uber verteilte schmale Schlitze in einem
weiteren sich in der Tunnelfirste befindlichen
Kanal auch Luft abgesaugt werden. Die Ab-
saugung bewirkt eine in den Tunnel gerichte-
te Luftstromung. Beide Liftungsarten haben
fir eine wirkungsvolle Beeinflussung der
Taupunkttemperaturen prinzipielle Nachteile,
die nur mittels unverhaltnismagig hohem Auf-
wand auszugleichen waren.

Vorgeschlagen wird daher eine im Ver-
gleich zu lGftungstechnischen MaRhahmen
weniger aufwandige und schneller umsetzba-
re Lésung: Bei einem Anstieg der Taupunkt-
temperaturen kann ein Signal beispielsweise
zur Ansteuerung von Hinweistafeln fir den
Verkehrsteilnehmer oder zur Einleitung ver-
kehrsbeeinflussender Malinahmen generiert
werden. Hierdurch ist eine Beeinflussung der
Taupunkttemperaturen selbst nicht méglich,
jedoch erhélt der Verkehrsteiinehmer die
Maoglichkeit, auf eventuelle Beeintrachtigun-
gen im Tunnel schnell reagieren zu kdnnen.



Briicken- und Ingenieurbau Forschung = 29

Eurocodes
far Bricken

Die Struktur der Eurocodes
ist nicht zuletzt wegen der
Abhéngigkeiten der Regel-
werke kompliziert

Zahlreiche Ausschiisse der europaischen
Normenorganisation CEN (Comité Européen
de Normalisation) arbeiten an européisch
harmonisierten Normen fir die Berechnung
und Bemessung von Briicken- und Ingeni-
eurbauwerken und seit knapp zehn Jahren
liegen Europdische Vornormen (ENV) vor. In
Deutschland wurde 1996 beschlossen, die
nationalen Regelwerke durch diese europé-
isch harmonisierten Regelwerke abzuldsen.
Dazu mussten diese allerdings zuvor durch
Nationale Anwendungsdokumente (NAD) an
unser hiesiges Sicherheitsniveau angepasst
werden.

Fur Deutschland ist die Umstellung auf
europdische Regelungen mit einem grund-
sétzlichen Wechsel der Sicherheitsphiloso-
phie verbunden, namlich vom bisherigen Si-
cherheitskonzept mit globalem Sicherheits-
beiwert zum Teilsicherheitskonzept, bei dem
die Sicherheitsbeiwerte getrennt fiir die Ein-
wirkungen und die Widerstdnde angesetzt
werden.

Bedingt durch die Systematik und den
Aufbau des gesamten Eurocodeprogramms
finden sich Regelungen fiir Briicken- und
Ingenieurbauwerke in verschiedenen Euro-
codes und Teilen davon. Um die neuen Re-

gelungen in der Praxis anwenden zu kdnnen,
wurden sie zunachst bauartbezogen zusam-
mengefasst in vier DIN-Fachberichten:

¢ Einwirkungen auf Briicken (101)
¢ Betonbriicken (102)

e Stahlbriicken (103)

¢ Verbundbriicken (104)

Die Struktur der Eurocodes und der national
erforderlichen Erganzungen ist kompliziert
und in der Abbildung exemplarisch fir Be-
tonbriicken dargestellt.

Bevor die DIN-Fachberichte endguiltig ein-
gefuhrt werden konnten, mussten sie inten-
siv an einer Reihe von neu zu bauenden
Briickenbauwerken erprobt werden. Die da-
bei gemachten Erfahrungen wurden bei der
BASt gesammelt und ausgewertet. Insge-
samt sind 725 Stellungnahmen eingegan-
gen, die zur Fortschreibung der Berichte auf-
bereitet wurden.

Zu der Erprobungsphase gehorte auch
die Durchftihrung von etwa 60 Informations-
veranstaltungen mit insgesamt 10.000 bis
12.000 Teilnehmern zum Inhalt und zur Um-
setzung der DIN-Fachberichte. Ein Grofteil
dieser Veranstaltungen wurde seitens der
BASt begleitet.

Grundnorm erganzt Grundnorm passt Norm national an mitgeltend Die auf diese Art und
Weise durchgefiihrte Er-
L ENV1992-1-3 D) o 206 fahrungssammllt,.lng ist
Fertigteile > ENV 1992-1-3 durchweg positiv zu be-
werten. Es gingen viele
ENV 1992-2-5 Anregungen. bei der Bu.n-
—»  Vorspannung — desanstalt ein, deren Ein-
ohne Verbund arbeitung die Regelwer-
B ke deutlich verbesserte.
- > NAD zu Ergénzungen Die Texte wurden ver-
ENV1992-1-1 ENV 1992-1-1 BMVBW N .
] standlicher und die
Regelungsliicken sowie
N El\évnl?(Qz-Q | ENNVA?Qé; , < Schmt.tstellen zwischen
racken - den einzelnen DIN-Fach-
berichten und anderen
., ENV1992-3 mitgeltenden Regelwer-
Fundamente ken identifiziert. Sicher-
heitsdefizite in den Rege-
lungstexten wurden nicht
< Zusammenstellung der gultigen Regelungen

entdeckt.
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StraRenverkehrstechnik

Umnutzung von
Standstreifen

Die neuen Zeichen der
StralBenverkehrs-Ordnung
zum Befahren eines Seiten-
streifens als Fahrstreifen

Der Standstreifen auf Autobahnen dient als
freie Flache neben der Fahrbahn beispiels-
weise zum Anhalten im Falle einer Panne.
Aulerdem ermdglicht er der Polizei, eine Un-
fallstelle am Stau vorbei zu erreichen, oder
dem Strallenbetriebsdienst, Arbeiten auler-
halb des Verkehrsraums auszufiihren. Zur
kurzfristigen Entlastung von stark befahre-
nen Autobahnabschnitten wurde in den letz-
ten Jahren an einigen Strecken im Autobahn-
netz der Standstreifen zum zusatzlichen
Fahrstreifen umfunktioniert.

Die BASt hat umfangreiche Untersuchun-
gen von alternativen Méglichkeiten der Um-
nutzung von Standstreifen im Hinblick auf
den Verkehrsfluss, die Stauh&ufigkeit und die
Verkehrssicherheit betreut. Wegen der zu er-
wartenden Sicherheitseinbullen bei fehlen-
dem Standstreifen, ist eine Umnutzung nur
auf Autobahnen mit vielen regelmaRigen
Staus empfehlenswert. Als besonders guins-
tig hat sich dabei eine zeitlich auf die
Verkehrsspitzen begrenzte Umnutzung des
Standstreifens erwiesen. Dazu ist eine ge-
naue Prufung flr jede einzelne Autobahn-
strecke erforderlich. Gleichzeitig sind fur die
zeitlich begrenzte Umnutzung von Stand-
streifen besondere bauliche und technische
Voraussetzungen zu erfillen.

Neues Verkehrszeichen

Fur die zeitlich befristete Umnutzung von
Standstreifen wurde durch die BASt ein neu-
es Verkehrszeichen entwickelt. Durch die An-
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“Seitenstreifen befahren®

e =
—_—

zeige dieses Zeichens kann seit der Ande-
rung der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO)
am 1 Januar 2002 der Standstreifen zum Be-
fahren freigegeben werden. Weitere Varian-
ten des Zeichens wurden abgeleitet, um das
Ende der zum Befahren freigegebenen
Strecke anzuzeigen oder den Standstreifen
kurzfristig zu raumen.

Nur wenn diese Zeichen angezeigt wer-
den, ist das Befahren des Standstreifens zu-
lassig oder sogar Pflicht. Denn durch das Zei-
chen wird der Standstreifen zum normalen
Fahrstreifen, fir den das Rechtsfahrgebot
gilt. Die durchgezogene Linie darf dann zum
Fahrstreifenwechsel nach Bedarf tiberfahren
werden. Sobald die Zeichen nach der Ver-
kehrsspitze wieder ausgeschaltet sind, gilt
wieder die normale und tberall sonst gultige
Regelung. Dann ist die Nutzung des Stand-
streifens zum schnelleren Vorankommen ver-
boten und kann mit zwei Punkten im
Verkehrszentralregister in Flensburg bestraft
werden.

Bevor der Standstreifen zum Befahren
freigegeben werden kann, muss zunéchst
gepruft werden, ob nicht beispielsweise ein
liegengebliebenes Fahrzeug auf dem Stand-
streifen steht. Zu diesem Zweck werden in
aller Regel in ausreichendem Abstand Video-
kameras montiert, deren Bilder in einer
Verkehrsrechnerzentrale Uberprift werden.
Auf diese Weise ist es auch moglich, kurzfris-
tig die Freigabe wieder aufzuheben, falls ein
Fahrzeug liegen bleibt.

22232

“Seitenstreifen nicht mehr befahren®

e

P
72233
“Seitenstreifen raumen*



StraRenverkehrstechnik Forschung = 31

Zeichen 2231 StVO zu Be-
ginn einer Umnutzungs-
strecke an einer Einfahrt
(Foto: Glinter Lukas - Foto-
montage)

Seitenstreifenfreigabe  bei
vorhandener  Streckenbe-
einflussung (Foto: AD Siid-
bayern -- Fotomontage)

Seitenstreifen freigegeben

Seitenstreifen nicht freige-

geben

Besonders gefordert sind die Autofahrer
im Bereich von Ein- und Ausfahrten. Eine in
beiden Situationen (mit und ohne Freigabe
des Standstreifens) eindeutige Markierung
kann es hier nicht geben. Deshalb leisten
Wegweiser zusatzliche Unterstiitzung, indem
sie dynamisch an die jeweilige Situation
angepasst werden.

Dennoch ist die Situation fir viele Kraft-
fahrer gewdhnungsbedurftig und erfordert
zusatzliche Aufmerksamkeit. Vielfach sind
die Verhaltnisse durch schmale Fahrstreifen
besonders beengt. Denn wenn der urspriing-
liche Standstreifen - wie meist Ublich - schma-

ler ist als ein Fahrstreifen, muss er auf Kosten
der anderen Fahrstreifen verbreitert werden.

Unfallrisiko

Dies alles sind Umstéande, die das Risiko von
Unféllen bei der Umnutzung von Stand-
streifen erhdhen kénnen. Untersuchungen
zeigen jedoch, dass dieses Risiko durch die
Anordnung von Tempolimits und auch von
Lkw-Uberholverboten reduziert werden kann.
Aus diesem Grund wurde in den Regelun-
gen fur die Umnutzung von Standstreifen
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100
km/h im Fall einer zeitlich befristeten Um-
nutzung festgeschrieben.

Fazit

Die Untersuchungen zeigen, dass die
Umnutzung von Standstreifen als wirksames
Mittel zur Vermeidung von Staus eingesetzt
werden kann. Dabei sind jedoch zahlreiche
Randbedingungen zu beachten, welche un-
ter Mitarbeit der Bundesanstalt fir Strallen-
wesen formuliert wurden, da sonst eine
gleichzeitige Verschlechterung der Unfallsitu-
ation zu erwarten wére. Neben baulichen
MaRnahmen, wie etwa einer Ummarkierung
der Fahrbahn, ist eine aufwendige techni-
sche Ausstattung erforderlich, um eine aus-
reichende Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
zu gewahrleisten. Fiur jede einzelne Auto-
bahnstrecke sind die Vor- und Nachteile ei-
ner solchen MaRnahme mit Hilfe eines stan-
dardisierten Verfahrens gegentber zu
stellen. Daher wird die Umnutzung des
Standstreifens immer auf wenige ausge-
wahlte Strecken im deutschen Autobahn-
netz beschrankt sein. Dennoch sind die Ver-
kehrsteilnehmer gefordert, sich mit den Re-
gelungen auf solchen Strecken vertraut zu
machen.

Die BASt wird auch kinftig umgenutzte
Strecken weiter untersuchen. Je positiver die
Erfahrungen damit in Deutschland sind, um
so eher ist mit einer Ausweitung zu rechnen.
Mit den Niederlanden haben bereits Gespré-
che Uber eine Regelung in Anlehnung an das
deutsche Modell stattgefunden.
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Larmschutz an
Strallen

Halle fiir akustische Modell-
technik in der BASt

Trotz der Entwicklung leiserer Fahrzeugan-
triebe und des Einbaus moderner larmarmer
Beton- und Asphalt-Deckschichten hat die
Gerauschemission des StralRenverkehrs ste-
tig zugenommen. Heute reichen einfache
Larmschutzwénde mit asthetisch und kon-
struktiv akzeptablen Hohen héaufig nicht
mehr aus, um die Immissionen der Gerau-
sche durch den Stralenverkehr unter die
Grenzwerte der 16. Verordnung zum Bundes-
immissionsschutzgesetz zu verringern.

Wirksamere Larmschutzbauwerke sind
Larmschutztunnel, StraReneinhausungen und
die Fuhrung von StraBen in Troglagen zwi-
schen senkrechten Stiitzmauern oder in Ga-
lerien. Da der Bau solch aufwéndiger Schutz-
systeme entlang ausgesuchter Teststrecken
mit hohen Kosten verbunden ist und kon-
struktive Veranderungen nach Bauabschluss
nicht mehr moglich sind, wurde fiir Untersu-
chungen zur Wirkung von L&rmschutzmal3-
nahmen eine “Halle fir akustische Modell-
technik” bei der Bundesanstalt fiir StraRen-
wesen eingerichtet. In ihr kdnnen akustische
Messungen an Modellen der Bauwerke, die
im Malistab 1 : 4 bis 1 : 25 verkleinert sind,
durchgefihrt werden.

Halle fiir akustische Modelltechnik

Ein Verkleinerungsmalstab von beispielswei-
se 1: 25 bedeutet, dass alle in der Natur vor-
kommenden Langen wie die Breite einer
Stralle, die Hohe einer Larmschutzwand
oder der Abstand eines Immissionsortes auf
1/25stel verringert werden. Das gilt auch fur
die Wellenléange des Schalls. Da diese umge-

kehrt proportional zur Schallfrequenz ist,
muss das Modell-Stralenfahrzeug Gerau-
sche mit Frequenzen im nahen und fernen
Ultraschall-Bereich bis 100 kHz abstrahlen.
Ultraschall wird mit zunehmender Frequenz
immer starker durch die in der Hallenluft ent-
haltene Feuchtigkeit absorbiert. Daher muss
die Luft in der Halle durch leistungsstarke
Trockner bis auf eine Restluftfeuchte von
5 % bei 20° C Raumtemperatur entfeuchtet
werden. Die Decke und die Wande der Halle
sind mit Schall absorbierendem Material be-
legt, um stoérende Gerauschreflexionen zu
vermeiden. Die Schallquelle “StraBenfahr-
zeug” wird durch eine Dusen-Quelle nachge-
bildet, die Schall mit Frequenzen von 1,6 kHz
bis 100 kHz breitbandig und isotrop in den
Halbraum Uber der Modellstralle abstrahlt.
Die Vorbeifahrt eines Fahrzeuges wird durch
das Vorbeiziehen der Schallquelle auf einem
Schlitten an einem Mikrofon simuliert. Die
Versuchsflache ist 10 m lang und 10 m breit,
so dass bei einem Malstab von 1 : 25 eine
Flache von maximal 2.500 m2 nachgebildet
werden kann.

Tunnel und Einhausungen

Im Tunnelinnern oder in Einhausungen tre-
ten an der Decke und den Wéanden einfache
und mehrfache Schallreflexionen auf, die zu
einer erhohten Schallemission aus den Por-
talen fiuhren. Sie koénnen dadurch unter-
druckt werden, dass die Innenwande des
Bauwerks mit Schall absorbierendem Materi-
al belegt werden. Die vollstandige Ausklei-
dung ist allerdings sehr teuer. Doch zeigten
akustische Messungen an Modellen von zwei
halbrunden Tunneln und einem Tunnel mit
rechteckférmigem Querschnitt, dass es ge-
niigt, die Tunnelwande und die Tunneldecke
auf einer Lange der doppelten Tunnelbreite
vollstandig mit hochabsorbierendem Materi-
al zu belegen, um die bis zu 5 dB(A) mdogli-
che Pegelerh6hung nahezu vollstandig abzu-
bauen. Ist das Material nur absorbierend
oder ist eine vollstandige Belegung mit hoch-
absorbierendem Material nicht méglich, sind
die Innenflachen Uber eine Lénge der dreifa-
chen Breite zu belegen.
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Trog mit Lammellen (oben)
und im Modell mit Raster-
abdeckung (unten)

StraBentrége

In wenig besiedelten Ge-
bieten ist die Fuhrung
von Straflen in Einschnit-
ten ebenfalls ein wirksa-
mer Larmschutz. Wegen
der ublicherweise erfor-
derlichen Neigung von
1 : 15 von Einschnitts-
bdschungen wird fiir die
Ausfuhrung einer Stra-
Ren-Tieflage allerdings
ein relativ breiter Ge-
landestreifen bendotigt,
der in dichter besiedel-
ten Gebieten im Allge-
meinen nicht zur Verfi-
gung steht.

Hier kommt nur eine
Troglésung - die Fiihrung

der Strale zwischen
senkrechten Stiitzmau-
ern - in Frage.

Wie in einem Tunnel treten einfache und
mehrfache Schallreflexionen an und zwi-
schen den Stltzmauern auf, die die L&arm-
emission aus dem Trog erhdhen. Bei nicht
allzu hoher Randbebauung kann einer Pegel-
erhdhung durch Bekleidung der Stiitzmau-
ern mit absorbierendem Material und zusétz-
lichen L&rmschutzwéanden auf den Stutz-
mauern entgegengewirkt werden. Ist jedoch
die anliegende Randbebauung so hoch,
dass von den oberen Geschossen aus Teile
der Strale eingesehen werden kénnen,
muss der Trog abgedeckt werden. Die Ab-
deckung sollte zur Vermeidung von Abgas-
und Beleuchtungsproblemen in dem dann
entstehenden Tunnel moglichst groRe Off-
nungen enthalten.

In der “Halle flir akustische Model-
technik” wurden zwei spezielle Typen sol-
cher “offener” Abdeckungen untersucht: La-
mellen-Abdeckungen und Raster-Abde-
ckung (Kombination von Langs- und Quer-
lamellen). Sind die Lamellen- und Raster-Fla-
chen mit absorbierendem Material belegt,
wirken die Abdeckungen wie Kulissen-

Schalldéampfer, die man zur Minderung von
Stromungsgerauschen in Rohren einsetzt.
Beim Durchgang durch die Lamellen- oder
Raster-Abdeckungen wird der Schall ge-
schwéacht und etwas nach oben abgelenkt.
Je nach Hohe der Abdeckungen wurden
auch fur iber dem Modelltrog gelegene Im-
missionsorte Pegelminderungen von 6 bis 12
dB(A) gemessen.

Larmschutz-Galerien

Galerien sind als Larmschutz-Einrichtungen
noch wenig verbreitet. Sie wurden bisher als
Schutzeinrichtung gegen Steinschlag oder
Lawinenabgénge im Gebirge eingesetzt. Ga-
lerien konnen straBennahe und mehrge-
schossige Bebauungen wirkungsvoll vor
Larmimmissionen schitzen. Allerdings treten
auch im Galerie-Innern einfache und mehrfa-
che Schallreflexionen an der seitlichen Wand
und der Decke auf, so dass die Gerausch-
Emission aus der offenen Galerieseite im Ver-
gleich zur freien Schallausbreitung erhoht ist.
Befindet sich auf dieser Seite schutzwirdige
Bebauung, sind die Reflexionen zu unter-
dricken oder durch Malinahmen im Wege
der Schallausbreitung zu schwéchen.

In der Halle fiir akustische Modelltechnik
wurden akustische Messungen an einem im
MaRstab 1: 16 verkleinerten Galerie-Modell
durchgefiihrt. Untersucht wurde die larm-
mindernde Wirkung des Galerie-Aufbaus an
der geschlossenen Seite und die aus der of-
fenen Seite austretende erhéhte Larm-
emission. Variiert wurde die Breite der Stra-
Renabdeckung (Abdeckungen eines oder
zweier Fahrstreifen). Die Wand- und Decken-
flachen in der Galerie waren schallhart und
absorbierend gestaltet. Bei schallharter Aus-
fihrung wurden an der offenen Seite Pegel-
erhdhungen von 2 bis 4 dB(A), bei absorbie-
render Ausfuhrung nur noch von 1 bis 2
dB(A) gemessen. Ein Erdwall zwischen an-
grenzender Bebauung und der Galerie kann
die Pegelerhohung unterdriicken. Eine ab-
sorbierende Bekleidung der Galerie-Innenfla-
chen steigert zusétzlich auch die abschir-
mende Wirkung auf der geschlossenen Seite
um 3 bis 4 dB(A).
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Trennwirkung
von Verkehrs-
wegen

Griinbriicke Uber die A 4 in
Sachsen

Stralen verbinden Lebens- und Aktivitéts-
statten der Menschen und erschlieen Natur
und Landschaft als Erholungsraum. Die mit-
teleuropaische Kulturlandschaft besteht aus
einem “Flickenteppich® aus Siedlungen, In-
dustriegebieten, land- und forstwirtschaft-
lichen Nutzflachen und den verbindenden
Verkehrswegen. Reste naturnaher Land-
schaftsteile kommen darin nur selten vor. Ge-
rade flr freilebende Sadugetierarten bereitet
die zunehmende Verkammerung der Land-
schaft und die damit einhergehende Ver-
inselung ihrer Aufenthaltsrdume zunehmend
Probleme. Ganz besonders die gut ausge-
bauten Verkehrswege mit ihrem hohem Ver-
kehrsaufkommen stellen kaum tberwindba-
re Hindernisse fir Wildtiere dar.

Allen Verkehrstrdgern voran begann man
auf Seiten des StraRenbaus vor etwa andert-
halb Jahrzehnten verstérkt mit dem Bau von
Querungshilfen fur Wildtiere. Aufgrund einer
Abfrage bei den Bundeslandern wurden 325
solcher Bauwerke gemeldet:

* 176 FlieRgewasserquerungen (141 gebaut
und 35 in Bau oder Planung),

e 72 Wilddurchlasse (48 gebaut und 24 in
Bau oder Planung),

e 77 Grunbrucken (36 gebaut und 41 in Bau
oder Planung).

Die BASt wirkt in Arbeitskreisen bei der Kon-
zeption und Gestaltung von Tierquerungs-
hilfen mit. AuBerdem hat sie eine Ubersicht
Uber vorhandene Untersuchungen zu die-
sem Thema zusammengestellt, die fur Inge-
nieure in der Planungsphase hilfreich ist.
Welche Art der Querungshilfe gewéhlt wer-
den sollte, héngt von einer Fille von Parame-
tern ab. Ein generelles Lésungsschema ist
schwierig.

Griunbrucken

Um ein Mindestmaf zu finden, hilft die Uber-
legung, dass Griinbriicken nicht nur fiir weni-
ge Arten des Wildes alleine gebaut werden
sollten. Sobald sie begriint sind, dienen sie in
besonderer Weise der Minderung von Trenn-
wirkungen. Sie gewabhrleisten, dass die
durch StraRen getrennten Lebensrdume wie-
der verbunden werden, ohne dass im Zuge
der Straenquerung Beeintrachtigungen
durch Licht- oder Wassermangel auftreten,
wie beispielsweise bei Unterfihrungen. Na-
heres dazu wird derzeit im “Leitfaden fur die
Anlage von Tierquerungshilfen an Straflen*
festgelegt, der in dem von der BASt geleite-
ten Arbeitskreis “Grunbricken“ der For-
schungsgesellschaft fur das StraBen- und
Verkehrswesen e. V. erarbeitet wird.

Durch das Herstellen von Lebensraum-
strukturen auf den Briicken werden sie nicht
nur von speziellen Tierarten, sondern von
dem gesamten im Lebensraum vorkommen-
den Spektrum bodengebundener Tiere, V6-
geln, Fledermausen und flugfahigen Insek-
ten angenommen. Auch die Ausbreitung von
Pflanzen wird ermdglicht.

Griinbricken dienen vor allem der Le-
bensraumvernetzung und sind daher in der
Regel breiter als Querungshilfen fiir einzelne
Tierarten mit ihren spezifischen Mindestan-
sprichen. Die Breite einer Standard-Griin-
briicke betragt 50 m. Querungshilfen in Form
von Uber- und Unterfiihrungen oder Durch-
lassen, die den Mindestanspruchen einzel-
ner Tierarten entsprechen, sind Sonderfalle,
die dort angemessen sind, wo es nicht dar-
um geht, Lebensraume zu vernetzen.

Grinunterfiihrungen

Sie sind eine neue Bauwerkskategorie, die
noch nicht realisiert wurde. Sie dienen wie
Grlnbriicken der groBraumigen Vernetzung
von Lebensraumen, indem die Vegetation
unter der Strafle hindurchgefuhrt wird, wo-
durch boden- und strukturgebundene Tier-
arten hier queren koénnen. Sie sind dort zu
wéhlen, wo aus topographischen Grinden
oder der Gradientenlage der Strale Grin-
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Grinunterfiihrung zur Ver-
bindung von Lebensr4u-
men

briicken nicht realisierbar sind und wo es kei-
ne stralenbauliche Notwendigkeit gibt, eine
Talbriicke zu bauen.

Wie Grunbricken sind Grinunterfihrun-
gen insbesondere beim Vorkommen sehr
storungsempfindlicher GroRsaugerarten, wie
beispielsweise Luchs, Wildkatze und Baum-
marder, erforderlich oder wenn die Vernet-
zung von Waldbiozénosen gewabhrleistet wer-
den soll.

FlieRgewdsserquerungen (Talbriicken)

Verkehrswege sollen FlieBgewasser und die
sie begleitenden Lebensrdume mdoglichst
ohne Beeintrachtigung queren. FlieBgewas-
serquerungen sind so zu gestalten, dass
Pflanzenwachstum maoglich ist, und Tiere
des Wassers, des Ufers und am Ufer entlang
fliegende Tiere, wie Insekten, Vogel und Fle-
derméuse, den Raum unter der Briicke an-
nehmen.

Unter FlieBgewdasserquerungen herr-
schen von der Umgebung abweichende
Licht- und Feuchtigkeitsverhéltnisse. Diese
besonderen Verhéltnisse bedingen eine an-
dere Vegetationszusammensetzung als in
den angrenzenden Biotopen.

Auch wenn dadurch einige tagaktive Tie-
re daran gehindert werden, die Briicke zu
unterqueren, kénnen diese Briicken bei rich-
tiger Bauweise und Ausstattung von sehr vie-
len Arten passiert werden.

Wilddurchlasse

Wilddurchlasse werden vor allem fiir Scha-
lenwildarten wie Rehe, Rotwild und Wild-
schweine errichtet. Sie dienen der Vernet-
zung von Teillebensraumen, wie Ruherau-
men mit Nahrungsraumen oder Sommerein-
stdnden mit Wintereinstdnden. Wenn Wild-
durchlasse mit Erde, Licht, Wasser und Pflan-
zen sowie Deckungsstrukturen aus Holz
oder Steinschittungen ausgestattet sind,
werden auch sie von vielen anderen Wirbel-
tieren und Wirbellosen als ungeféhrliche
StraBenunterquerung angenommen. Bei An-
lage spezifischer Leitstrukturen zu den
Durchldssen nehmen auch viele Fleder-
mausarten diese an. Die Funktion einer Ver-
bindung von Lebensraumen kdnnen sie je-
doch nicht tibernehmen.

Wilddurchlasse erfordern wegen ihrer ge-
ringen Dimensionierung eine gewisse Ein-
gewdhnungsphase fir das Wild. Sie eignen
sich auch deshalb nicht zur groRrdumigen
Vernetzung von Lebensraumen, weil sie von
wandernden, also ortsfremden, Tieren nicht
spontan angenommen werden. Fur die sehr
empfindlichen GroRsaugerarten Wildkatze,
Baummarder und Luchs sind sie ungeeignet.

Kleintierdurchlasse

Diese Durchlésse dienen Wirbellosen sowie
Amphibien und Kleinsdugern zur gefahrlo-
sen Unterquerung der StraBe. Umfassende
Hinweise zum Bau von Amphibien-Leitein-
richtungen, Amphibientunneln und zur Ge-
staltung des angrenzenden Umfeldes finden
sich im MAmS 2000 (Merkblatt fir den Am-
phibienschutz an Stralen, Ausgabe 2000,
Forschungsgesellschaft fir das Stral3en- und
Verkehrswesen e. V., Kdln). Ob auf3erhalb
von Amphibienwanderkorridoren Durchlasse
fur andere Kleintiere vorzusehen sind, ist im
Einzelfall einem begleitenden Gutachten zu
entnehmen. Beiderseitig der Strale entlang
gefiihrte Leiteinrichtungen hindern die Tiere
am freien Zugang zur StralRe und fuhren sie
zu den Durchlassen. Bei besonderen Vor-
kommen werden fir manche Tierarten auch
besondere Durchlédsse notwendig, so zum
Beispiel fur Fischotter oder Dachs.
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Reisezeit-
verluste und
Staukosten

Ursachen und Auswirkun-
gen von Verkehrsstérungen
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Verkehrsstorungen verursachen in erhebli-
chem Umfang volkswirtschaftliche Schaden.
Insbesondere die Zeitkosten sind hier von
hoher Bedeutung. Da auf Autobahnen - bei
einem Netzanteil von unter 2 % - Uber 30 %
aller Fahrleistungen erbracht werden, wirken
sich Verkehrsstérungen hier besonders gra-
vierend aus. Die BASt hat sich zum Ziel ge-
setzt, die Reisezeitverluste auf den Autobah-
nen zu quantifizieren und die Ursachen von
verkehrsstérenden Ereignissen zu analysie-
ren. Die Einflisse auf den Verkehrsablauf
sind hierbei vielféltig und die Ursachen von
Verkehrsstérungen stehen teilweise mitein-
ander in Verbindung.

Ursachen

Wenn die Verkehrsnachfrage die angebote-
ne Kapazitat Ubersteigt, kommt es zu einer
nachhaltigen Storung des Verkehrsflusses.
Dabei sind die Uberlastungshéufigkeit und
die Folgen weniger von der Durchschnitts-
belastung als vielmehr von der Verteilung
des Verkehrs uber den Tag abhéngig. Die Ka-
pazitat ist nicht allein vom Stralenquer-
schnitt, sondern auch von Randbedingun-
gen, wie der Steigung der Strale oder der
Zusammensetzung des Fahrerkollektivs, be-
einflusst. Populérwissenschaftliche Verof-
fentlichungen?, die netzweite Reisezeitver-
luste allein Uber durchschnittliche Verkehrs-
belastungen in Verbindung mit dem StralRen-
querschnitt ableiten, greifen deshalb zu kurz.
Stattdessen ist die Verteilung der Verkehrs-
nachfrage Uber die belastungskritischen
Zeitrdume zu betrachten, und es sind die we-
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sentlichen Einflussfaktoren auf die Kapazitat
eines Abschnittes zu identifizieren.

Bau- und Wartungsarbeiten an Autobah-
nen haben durch die damit verbundenen
Fahrstreifenreduzierungen und/oder -ein-
engungen sowie Anderungen in der Linien-
fihrung einen grofRen Einfluss auf den
Verkehrsablauf. Je nach Art der Verkehrsfiih-
rung im Arbeitsstellenbereich reduziert eine
Arbeitsstelle die Kapazitidt des betroffenen
Autobahnabschnitts erheblich.

Durch Unfélle und Nothalte kommt es zu
Storungen des normalen Verkehrsablaufs.
Um die damit verbundenen Reisezeitverluste
abschétzen zu kénnen, sind unter anderem
Kenntnisse Uber Unfallhaufigkeiten sowie
Dauer und Umfang der damit verbundenen
Fahrbahnsperrungen erforderlich. Weiterhin
ist davon auszugehen, dass Unfélle mit Lkw-
Beteiligung besonders haufig gravierende
Verkehrsstorungen nach sich ziehen. Dane-
ben sind Unfallereignisse nicht unabhéangig
von anderen Stérungsursachen zu betrach-
ten: Hier sind beispielsweise Unfélle im Zu-
sammenhang mit Arbeitsstellen, Auffahrun-
félle im stockenden Verkehr oder am Stauen-
de zu nennen.

Im Winter kbnnen neben den genannten
Ursachen vor allem Glatte und Schneefall
Verkehrsstauungen auslésen. Besonders im
Herbst vermindert Nebel die Durchschnitts-
geschwindigkeiten oder erhoht das Unfallrisi-
ko und fuhrt somit indirekt zu Verlustzeiten.
Auch wurde in Untersuchungen nachgewie-
sen, dass Regen die Kapazitat eines Stre-
ckenabschnittes um etwa 14 % verringert.

Reisezeitverluste im Gesamtnetz kénnen
zwar auf Grundlage von Annahmen zu beste-
henden Durchschnittsgeschwindigkeiten ab-
geschatzt werden?, eine Ursachenanalyse
ist allein durch solche Abschatzungen aller-
dings nicht mdglich. Auch sollten die Annah-
men zu den Durchschnittsgeschwindigkei-
ten durch empirische Daten statistisch abge-
sichert sein. Aktuelle Daten zu Geschwindig-
keitsverteilungen im Autobahnnetz liegen
derzeit nicht vor. In der BASt wird zurzeit ein
geeignetes Messstellennetz aufgebaut.



StraRenverkehrstechnik Forschung = 37

Zeitverluste durch Baustellen
Erste Erkenntnisse hinsichtlich der Zeitver-
luste durch Baustellen liegen vor: In
Deutschland werden jahrlich etwa 700 Bau-
stellen langerer Dauer (langer als 14 Tage) zur
Erneuerung oder Verbreiterung von Fahrbah-
nen sowie zur Erhaltung von Briicken einge-
richtet. Bei einer mittleren Baustellendauer
von fast vier Monaten (insgesamt 80.000
Tage) sind durchschnittlich etwa 5 % des
Autobahnnetzes durch diese Dauerbaustel-
len eingeschrankt. Eine dagegen eher unter-
geordnete Rolle spielen die Baustellen mit
einer Dauer von zwei bis 14 Tagen, dies sind
etwa 600 bis 700 pro Jahr (ca. 4.000 Tage).
Wegen der kirzeren Arbeitsdauer bleiben
die Auswirkungen auf den Verkehrsablauf
vergleichsweise gering. Tagesbaustellen sind
aufgrund der einfachen Ausstattung in vielen
Fallen mit der Sperrung eines oder mehrerer
Fahrstreifen verbunden. Hierbei handelt es
sich jahrlich um 50.000 bis 70.000 Baustellen.
Bei schwerwiegenden Verkehrsstdrun-
gen treten durch Information der Verkehrs-
teilnehmer Verlagerungseffekte ein. Wah-
rend die tatsachlichen Zeitverluste am betrof-
fenen Abschnitt Uber geeignete Annahmen
naherungsweise abgeschatzt werden kon-
nen, sind auBerhalb von Einzelanalysen Aus-
sagen zu den Auswirkungen der Verlagerun-
gen im nachgeordneten Netz derzeit nur
schwer maglich.

Kosten

Die Zahl der Baustellen und die Verkehrsbe-
lastung an den betroffenen Abschnitten
schwanken jahrlich und somit nattrlich auch
die damit verbundenen Reisezeitverluste.
Fur das Bezugsjahr 2000 — einem Jahr mit
eher unterdurchschnittlichen Bautatigkeiten
- wurde abgeschatzt, dass die Zeitverluste,
die auf Verkehrsstorungen durch Autobahn-
baustellen basieren, volkswirtschaftliche
Kosten von Uber 1 Milliarde Euro verursacht
haben. Hierin sind Zeitverluste durch Um-
wegfahrten wegen Baustellen sowie Zeitver-
luste durch das erhdhte Unfallgeschehen in
Baustellenbereichen nicht eingerechnet. Die
Verluste verteilen sich in etwa gleichem
MaRe auf Dauer- und Tagesbaustellen.

Bei den Baustellen langerer Dauer verur-
sachen weniger als 5 % Uber 50 % aller Zeit-
verluste. Einzelne stark stauverursachende
Baustellen lassen sich wegen unbedingt not-
wendiger BaumaRnahmen an Abschnitten
mit hohen Verkehrsbelastungen auch in Zu-
kunft nicht vermeiden. Im Gegenteil: Analy-
sen des baulichen Zustands der BAB deuten
auf eine Ausweitung der Bautétigkeiten hin.
Einer weiteren Zunahme der Reisezeitver-
luste ist deshalb durch geeignete Planungs-
malnahmen entgegen zu wirken.

Baustellen-Management

Die Planung und Durchfiihrung von Baustel-
len mit einer Dauer von mehr als 14 Tagen
werden im BMVBW koordiniert. Hierzu wer-
den insbesondere die Auswirkungen der ein-
zelnen Baustellen auf den Verkehrsablauf
vereinfacht abgeschéatzt. Das verwendete
Verfahren wurde in der BASt entwickelt®.

Um das Management insbesondere von
Tagesbaustellen bezlglich ihrer Auswirkun-
gen auf den Verkehrsablauf zu optimieren,
kommen immer mehr EDV-gestutzte Verfah-
ren in den Bundeslandern zum Einsatz. Sie
fuhren Risikoanalysen hinsichtlich der durch
die Baustellen maximal zu erwartenden Zeit-
verluste durch und erméglichen eine auto-
matisierte Schnittstelle zwischen der Bau-
stellenplanung in den Bauamtern, der Steue-
rung des Verkehrs in den Verkehrsrechner-
zentralen und der Information der Verkehrs-
teilnehmer durch 6ffentlich-rechtliche oder
private Informationssysteme. In diese Verfah-
ren sind Ergebnisse von Forschungsarbei-
ten? eingeflossen, die von der BASt angesto-
Ren und betreut wurden.

1) z. B. Focus-Studie der Universitat Koln, Focus Nr.
50, 10. Dezember 2001

2) z.B.J. Sumpf, D. Frank: Absché&tzung der volkswirt-
schaftlichen Verluste durch Stau im StraRenver-
kehr. Interne BMW -Studie von 1994 in Uberarbeite-
ter Fassung von Oktober 1997

3) G.Kellermann: Stau an Baustellen — ein vereinfach-
tes Berechnungsverfahren. Strae und Autobahn,
7/1997

4) z.B. A. Beckmann: Untersuchung und Eichung von
Verfahren zur aktuellen Abschatzung von Stau-
dauer und Stauldngen infolge von Tages- und
Dauerbaustellen auf Autobahnen. Forschungsbe-
richte des BMVBW, Heft 808, Bonn 2001
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Abgaspriifung
von Motor-
radern

Bei der Typprifung werden
auch die Abgasemissionen
gemessen

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Ver-
scharfungen der Emissionsanforderungen
an Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge
ist es im Rahmen der Gleichbehandlung aller
motorisierten  Verkehrstrager notwendig,
dass emissionsmindernde Malinahmen auch
verstarkt auf Fahrzeuggruppen ausgedehnt
werden, die bisher nicht oder kaum betrof-
fen waren. Eine dieser Fahrzeuggruppen
sind die Motorréder.

Voraussetzung fiir die Genehmigung ei-
nes Fahrzeugtyps vor Zulassung ist eine Typ-
prifung, hierzu gehort auch die Uberpri-
fung der Abgasemissionen. Diese existiert
zwar faktisch auch fur Motorréder, die Anfor-
derungen waren aber bisher nicht sehr an-
spruchsvoll. Das derzeitige Messverfahren

bei der Typprufung — der Motorradzyklus
nach ECE R40 — ist aulRerdem nicht sehr
realitdtsnah. Er sieht vor, dass Motorrader
trotz der Pkw ahnlichen Leistungsgewichte
von 40 kW/t bis Uber 400 kW/t auf dem
Rollenprufstand mehrfach bis lediglich
50 km/h beschleunigt werden.

Eine wichtige Anforderung an geeignete
Zertifizierungsverfahren ist aber, dass der
Prufzyklus das reale Fahrverhalten in der Pra-
Xxis reprasentiert. Dazu zahlt auch, fiir die er-
forderlichen Gangwechsel beim Durchfahren
des Zyklus praxisgerechte Schaltanweisun-
gen in die Prifvorschriften zu integrieren.
Nur so kann sichergestellt werden, dass die
durch die Verscharfung der Abgasgrenz-
werte erreichten Emissionsminderungen im

Prufzyklus auch im tatséchlichen Fahrbetrieb
zu vergleichbaren Reduktionen fiihren.

WMTC-Priifzyklus

In Zuge der angestrebten globalen Verein-
heitlichung von Regelungen und (Typ-)Pru-
fungen fur Kraftfahrzeuge wird in der UN-
ECE-Expertengruppe "Abgas und Energie”
(GRPE) in Genf daher derzeit auch tber die
Einfihrung eines weltweit harmonisierten
Abgaszertifizierungszyklus  fir Kraftrader
(World-wide harmonized Motorcycle Test
Cycle: WMTC) beraten. Der neue Abgaszerti-
fizierungszyklus fur Kraftrader soll die im rea-
len Verkehr auftretenden Betriebsbedingun-
gen, also das tatséchliche Fahrverhalten und
die Technologie heutiger Motorrader, besser
als der zurzeit gultige ECE-Zyklus beriick-
sichtigen. Der Verlauf des praktisch fertigge-
stellten WMTC-Priifzyklus gliedert sich in ei-
nen innerstadtischen Zyklus - Part 1, einen
Uberlandzyklus - Part 2 und einen Autobahn-
zyklus - Part 3.

Deutschland Gbernimmt im Rahmen die-
ser internationalen Aktivitét einen Teil der Ar-
beiten an dem WMTC-Gesamtprojekt. So
wurde im Auftrag der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen ein Schaltmodell entwickelt,
mit dem berechnet werden kann, wann beim
Durchfahren des neuen WMTC-Zyklus auf
dem Rollenprufstand die erforderlichen
Gangwechsel bei Beschleunigungs- und Ver-
zdgerungsvorgangen durchzufihren sind.
Dabei sind die Anweisungen fur die Gang-
wechsel so zu gestalten, dass eine prif-
standtaugliche Lésung sichergestellt werden
kann. Die Berlicksichtigung eines praxisna-
hen Schaltverhaltens ist insofern von Bedeu-
tung, als die bei Gang- und Lastwechseln
auftretenden Emissionspeaks insbesondere
bei modernen Fahrzeugen mit geregelten
Katalysatoren das Emissionsniveau maigeb-
lich mitbestimmen kdnnen.

In den (noch) gultigen Messvorschriften
wird das Schaltverhalten flr alle Fahrzeuge
einheitlich durch vorgegebene Geschwindig-
keiten festgelegt. Diese Festlegung ist je-
doch praxisfremd, denn in der Realitat orien-
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tiert sich das Schaltverhalten jedes Einzelnen
an den Beschleunigungserwartungen und
Motordrehzahlen, bei denen die gewiinschte
Beschleunigung erreicht werden kann. Mit
dem vorgelegten Losungsansatz flir den
WMTC konnen fir jeden Fahrzeugtyp die
Schaltpunkte individuell anhand eines
Schaltalgorithmus berechnet werden. Da-
durch kann eine exaktere Beriicksichtigung
der fahrzeugspezifischen Besonderheiten im
Abgaszertifizierungszyklus erfolgen.

Ausgangspunkt der Entwicklung war
eine sorgféltige Analyse vorhandener Fahr-
verhaltensdaten aus realen Betriebssituati-
onen. Dazu wurden aus der Fahrverhaltens-
Datenbank diejenigen Fahrzeuge ausge-
waéhlt, bei denen sowohl Daten Uiber die Fahr-
geschwindigkeit als auch tber die Motor-
drehzahlen vorliegen. Nach Priifung der Da-
ten auf Plausibilitdt wurden im néchsten
Schritt fir jedes Fahrzeug die Motor-
drehzahlen Uber der Geschwindigkeit gra-
phisch aufgetragen und analysiert, um eine
entsprechende Gangzuordnung vornehmen
zu kénnen. Vor dem Hintergrund, dass es bei
Motorradern nicht nur erhebliche Unterschie-
de im Leistungsgewicht, sondern insbeson-
dere auch im nutzbaren Drehzahlbereich
gibt, wurde die Analyse der Fahrverhaltens-
daten mit normierten Werten durchgefihrt.
Die Normierung erfolgte auf der Grundlage
des nutzbaren Drehzahlbandes eines Fahr-
zeugs zwischen Leerlaufdrehzahl und Nenn-
drehzahl. SchlieBlich wurde eine Korrelation

mit technischen Auslegungsmerkmalen wie
Leistungsgewicht oder Hubraum durchge-
fuhrt. Hinreichend gute Korrelationen lief}en
sich nur fir den Ansatz mit dem Leistungs-
gewicht erzielen. Daraus wurde dann schlief3-
lich die Berechnungsformel fir die Bestim-
mung der Schaltdrehzahlen abgeleitet.

Zukunftig werden in Europa die Grenz-
werte fur die zuldssigen Schadstoffemis-
sionen von Motorradern in zwei Stufen (April
2003 und Januar 2006) weiter reduziert.
Daruber hinaus sollen ab der Stufe 2006 die
Messungen der Abgaswerte in dem leicht
modifizierten Prifzyklus fur Pkw (mit stadti-
schen und Uberlandanteilen) und nicht
mehr im ECE R40 Prufzyklus durchgefiihrt
werden.

Sobald der WMTC in allen Detailfragen
als Prifzyklus fertiggestellt und auf interna-
tionaler Ebene abgestimmt ist, soll er in Euro-
pa flr die Zukunft der alleinige Priifzyklus fiir
Motorrader werden. Bis dahin besteht aller-
dings noch Abstimmungsbedarf, der sich
insbesondere auf die Festlegung der Klas-
seneinteilung der Motorrader bezieht, also
welche Motorradklassen in welchen Parts
des WMTC gepruft werden missen. Dabei
sollen kleine Motorrader (beispielsweise
Scooter) nur im Part 1, mittlere in Part 1 und
Part 2 und groRe, schnelle, leistungsstarke
Fahrzeuge in allen 3 Parts gepriift werden.
Ein weiterer wichtiger Punkt betrifft die Ge-
wichtung der Emissionen, die in den einzel-
nen Zyklusparts emittiert werden.



40 = Forschung @ Fahrzeugtechnik

Crash-

Zum Schutz der Fahrzeuginsassen beim
Frontal- und Seitenaufprall sind 1998 inner-

Motocycle et du Cycle, Frankreich) und dem
Automobilhersteller FIAT (Italien) eine Studie

Kompa‘tlbllltat halb der Europdischen Union Richtlinien zur Verbesserung der Crash-Kompatibilitét

von PkW eingefuhrt worden. Diese Richtlinien wurden  von Pkw bei Frontalunféllen vorgelegt. Diese
in jahrelanger Forschungsarbeit gemeinsam  Studie beinhaltet die Arbeitspakete: Unfallda-
von vielen europdischen Organisationen ent-  tenanalyse, Nutzenanalyse und die Durch-
wickelt. Der né&chste, wichtige Schritt hin  filhrung von Crash-Tests.
zum Schutz von Pkw-Insassen und somit Die Unfalldatenanalyse wurde mit Hilfe
auch zur Verminderung der Anzahl der Ver-  ger |n-depth Unfalldaten (detaillierte Untersu-
kehrsunfallopfer ist die Verbesserung der chungen am Unfallort) aus Deutschland und
Crash-Kompatibilitat von Pkw. Unter Kompa-  England und den amtlichen Verkehrsunfall
tibilitét versteht man den Partnerschutz bei  siatistiken dieser Lander vorgenommen. Die
einem Pkw-Pkw-Unfall. Die Kompatibilitdt gpen genannten Kompatibilittsprobleme
dient somit nicht nur dem Selbstschutz der  konnten trotz der im Laufe der Jahre veran-
Insassen eines Fahrzeuges, sondern niitzt  gerten Fahrzeugpopulation auch in dieser
auch den Insassen eines anderen unfallbetei- sty die bestatigt werden. AuRerdem diente
ligten Fahrzeuges. die Unfalldatenanalyse als Basis fiir die Ab-

Seit einigen Jahren beschéftigt sich die  schatzung des potenziellen Nutzens von
Bundesanstalt im Rahmen internationaler kompatiblen Pkw.
Forschungsaktivitaten mit Fragen zur Crash- Bei optimistischer Betrachtung kdnnte
Kompatibilitat. Derzeit werden die Interakti- g Verletzungsschwere erheblich reduziert
on der tragenden Fahrzeugstrukturen, die  werden: bei 67 % der schwerverletzten und
starken Unterschiede in den Steifigkeitender  pgj 28 % der getoteten Pkw-Insassen in
Fahrzeugfronten und die Stabilitat der Fahr-  peytschland. Englische Schatzungen liegen
gastzelle als Hauptprobleme der Kompatibili-  hoch deutlich hoher.
tat angesehen. Zentrales Ergebnis der bishe-
rigen Forschung sind erste Vorschlage fur ein ;
I . . Jahr 2000 |Schwerverletzte) Getotete
Kompatibilitats-Testverfahren, die in weiteren
Forschungsprojekten verbessert und evalu- pess. opt. | pess. opt
iert werden miissen. England 66% 85% |45% 61 %
Hierzu hat die BASt in den Jahren 2001 | Detsehiand | 33% 679 1% 28%

und 2002 in Zusammenarbeit mit TRL
(Transport Research Laboratory, England),  Potenzieller Nutzen von Kompatibiltitdtsmal-
UTAC (Union Technique de I'’Automobile du  nahmen

Full Width Deformable

Barrier Test (Fotos: Uwe

Freier)
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Offset Progressive
Deformable Barrier Test
(Fotos: Uwe Freier)

Pessimistische und optimistische Schét-
zungen basieren in dieser Analyse auf unter-
schiedlichen Annahmen, bis zu welchen
Grenzwerten einzelner Unfallparameter (bei-
spielsweise Geschwindigkeit, Uberdeckung,
Verformungsgrad) MalRnahmen zur Kompati-
bilitat wirksam waren.

Aus heutiger Sicht scheinen der “Full
Width Deformable Barrier Test” und der “Off-
set Progressive Deformable Barrier Test” viel-
versprechende Ansétze zur Verbesserung
der Kompatibilitdt von Personenkraftwagen
Zu bieten.

Full Width Test

Der Full Width Test wird mit 100 % Uberdek-
kung gegen ein verformbares Element
durchgefihrt. Hinter dem Element werden
die Aufprallkrafte gemessen. Die graphische
Darstellung dieser Krafte ermdglicht es, die
Strukturen des Fahrzeuges, die die groite
Krafteinleitung verursacht haben, direkt zu
erkennen. Mit der Einfuhrung von einzuhal-
tenden Maximalkraften und speziellen Kraft-
verteilungskorridoren wére es maoglich, eine
Bewertung der Interaktion der Fahrzeug-
strukturen vorzunehmen. Dies kodnnte als

Mal fiir die Kompatibilitdt von Pkw angese-
hen werden. Eine Harmonisierung des Full
Width Test mit dem derzeitigen amerikani-
schen Standard im Frontalaufprall (100 %
Uberdeckung gegen die flache Wand) wird
angestrebt.

Offset Progressive Deformable Barrier
Test

Beim Offset Progressive Deformable Barrier
Test wird mit einer festgelegten fahrzeugsei-
tigen Uberdeckung von 750 mm und einer
Testgeschwindigkeit von 60 km/h gegen ein
Deformationselement gefahren, das mit zu-
nehmender Tiefe eine ansteigende Steifig-
keit aufweist. Auch hier werden die Stol3kréaf-
te hinter dem Element gemessen und darge-
stellt. Diese Testkonfiguration ermdglicht es,
sowohl eine Bewertung der Interaktion der
Fahrzeugstrukturen vorzunehmen als auch
die Steifigkeit des Fahrgastraumes zu kon-
trollieren. Der zurzeit vorgeschriebene Fron-
talaufpralltest, der gegen ein einheitlich stei-
fes Element mit einer Geschwindigkeit von
56 km/h durchgefihrt wird, kénnte durch
den Offset Progressive Deformable Barrier
Test ersetzt werden.

Die Forschungen zur weiteren Erarbei-
tung und Validierung einer Testkonfiguration
fur die Uberprifung der Kompatibilitat von
Pkw im Frontalaufprall werden im Rahmen
des 5. Forschungsrahmenprogramms der
EU-Kommission unter Beteiligung der Bun-
desanstalt fur Stralenwesen fortgesetzt.
Nach dreijéhriger Laufzeit wird im Jahr 2006
als Ergebnis des EU-Projektes VC-COMPAT
ein Vorschlag fiir einen Kompatibilitatstest
fir Pkw vorgelegt werden.
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Leiser StraRen-
verkehr —
Optimierung
von Reifen und
Fahrzeugen

Gerduschmessung auf dem
Versuchsgeldnde  Speren-
berg: Mikrophonvorbeifahrt
mit 80 km/h

Eines der Forschungsziele der BASt ist die
Reduktion der Umweltbelastung. Dazu ge-
hort auch, die vom Strallenverkehr ausge-
hende Larmbeléstigung so gering wie mog-
lich zu halten. Bei htheren Geschwindig-
keiten ist vor allem das Abrollgerdusch der
Reifen auf der Fahrbahn die dominierende
Gerauschquelle. Im Rahmen des Verbund-
projekts “Leiser StraRenverkehr — Reduzie-
rung der Reifen-/Fahrbahngerausche” (siehe
Seite 13) wird deshalb untersucht und er-
probt, wie neben der Verbesserung der
Fahrbahnoberflachen aus gerauschtechni-
scher Sicht auch Reifen und Fahrzeuge opti-
miert werden konnen.

Reifenoptimierung

Im Teilverbund 3130 “Reifenoptimierung” gibt
es zwei Teilprojekte:

* neue Pkw-Reifen und
¢ runderneuerte Pkw- und Lkw-Reifen.

Als standardisierte Versuchsfahrbahn ist bei
neuen Pkw-Reifen fir Gerauschmessungen
ein Asphaltbeton 0/8 nach ISO 10844 in den
gesetzlichen Regelungen (2001/43/EG) vor-
geschrieben. Diese Fahrbahnoberflache fin-
det man aber nur selten im Straennetz der
Bundesfernstralen in Deutschland.

Deshalb wurden zunéchst erste Grundla-
genversuche auf anderen ausgewdhlten

Fahrbahnoberflachen des BASt-Versuchsge-
landes in Sperenberg durchgefuhrt. Dabei
wurden Reifen mit verschiedenen Profilen —
von Slicks Uber Technische Profile bis zu
Serienprofilen von Sommer- und Winterreifen
- mit verschiedenen Gummimischungen auf
verschiedenen Reifenunterbauten unter-
sucht. Daneben liefen Serienreifen als Refe-
renz im Versuchsprogramm mit. Als Ver-
suchstrager diente ein VW Passat. Der unter-
suchte Geschwindigkeitsbereich erstreckte
sich von 70 bis 120 km/h.

Es zeigte sich bei diesen Basisversuchen,
dass einzelne Reifen mit einzelnen Profilen
auf der einen Fahrbahndecke lauter und auf
einer anderen Fahrbahndecke leiser sein
koénnen. Unprofilierte Reifen, die natirlich
aus Sicherheitsgriinden (Aquaplaning) keine
Serienrelevanz haben, sind die leisesten Rei-
fen auf allen Deckschichten. Auf offenpori-
gen Deckschichten sind alle Reifen deutlich
leiser. Die Reifenprofilierung spielt dort eine
untergeordnete Rolle, das heil’t, die Spann-
weite der Gerduschemissionswerte von Rei-
fen mit unterschiedlichen Profilen ist deutlich
geringer.

Als Referenzfahrbahnen, die im Bundes-
fernstralennetz haufig vorkommen, wurden
ein Splitt-Mastix Asphalt 0/8 (ca. 70 % im
Bundesfernstraennetz) und eine Fahrbahn-
decke aus Beton mit einer Oberflachentextur
“Jutetuchlangsstrich” (ca. 30 %) ausgewahlt.

Fir diese Deckschichten soll die Neu-
reifenoptimierung durchgefuhrt werden. Im
Spatsommer 2003 werden dann die ersten
Pkw-Neureifen-Prototypen gestestet werden.

Das Reifenprojekt “Gerauschemissionen
runderneuerter Reifen” gliedert sich in zwei
Teile:

* Gerauschemissionen runderneuerter Pkw-
Reifen und

* Gerauschemissionen runderneuerte Lkw-
Reifen.

Da die Reifenrichtlinie 2001/43/EG nur fir
Neureifen gilt, gibt es bei den runderneu-
erten Reifen keine gesetzliche Regelung fur
die maximal zuldssigen Gerauschemissio-
nen. Uber eine zukiinftige Aufnahme runder-



Fahrzeugtechnik @ Forschung = 43

neuerter Reifen in diese Regelung wird aber
seitens des Gesetzgebers nachgedacht.

Runderneuerte Pkw-Reifen werden in
Deutschland nur selten gekauft. Das Haupt-
augenmerk liegt hier auf Winterreifen. Von ei-
nem industriellen Runderneuerer wurden
verschiedene Reifen mit verschiedenen Pro-
filen und Gummimischungen (A und B) auf
verschiedenen Ausgangskarkassen (alte und
neue) hergestellt und auf dem Versuchsge-
lande in Sperenberg bei 80 km/h geréausch-
magig vermessen.

Der Einfluss der Gummimischung und
der Ausgangskarkassen war uneinheitlich.
Es zeigte sich jedoch, dass die getesteten
runderneuerten Reifen bei den Gerédusch-
emissionen unterhalb der Grenzwerte fir
Neureifen und auf dem Niveau von handels-
Uiblichen Neureifen liegen.

Vorbeirollpegel [dB(A)]
75

A + B - verschiedene Gummimischungen
aK - alte Karkasse
74 nK - neue Karkasse

1A 2A 3A 1B 3B 2B
aK aK aK nK aK aK

runderneuerte Winterreifen 1 bis 3

Vergleich  runderneuerter
Winterreifen auf verschie-
denen Ausgangskarkassen
mit Neureifen (ein Winter-
reifen und drei Sommer-
reifen)

1A 3A 2A 3B 2B
nK  nK nK nK nK

Winterreifen Sommerreifen
| ] 1]

Neureifen

Die runderneuerten Lkw-Reifen stellen
allgemein ein groReres Problem dar. Etwa
die Halfte aller Lastkraftwagen und Anhan-
ger fahren derzeit mit runderneuerten Rei-
fen, die nicht von der Reifengeréuschricht-
linie erfasst werden. Runderneuerte Lkw-Rei-
fen werden auf zwei verschiedene Produkti-
onsweisen hergestellt: die Kaltrunderneue-
rung und die Heifrunderneuerung.

Im Sommer 2003 werden Produkte aus
beiden Herstellverfahren getestet. Schwer-
punktmaBig werden Antriebsachsreifen mit
entsprechenden Profilen auf verschiedenen
Ausgangskarkassen hergestellt und bei einer
Geschwindigkeit von 70 km/h gerdauschma-
Rig vermessen.

Fahrzeugoptimierung

Neben der Verminderung der Reifenge-
rdusche wird von einem weiteren Projekt-
partner erforscht, ob durch Gerdusch-
dammung im Radhaus und Verkleidung der
Radausschnitte die Gerduschemissionen
verringert werden kdnnen.

dB(A)
74
@ Serie

70 & mit Faservlies im Radhaus
70

68 -0,5dB

68 B
. B

80 km/h 56 km/h

Gerduschminderung im Radhaus: erste Er-
gebnisse mit maximaler Absorption

Umfangreiche Freifeld- und Rollenprif-
standsversuche wurden durchgefiihrt. Da
das Gerauschmaximum aber in der direkten
Kontaktflache des Reifens mit der Fahrbahn
liegt, hat eine Absorption im Radhaus nur ei-
nen sehr geringen Einfluss auf die Schall-
pegel in der Umgebung. Auch eine seitliche
Abdeckung der hinteren Radausschnitte, die
natdrlich nicht bis zum Boden heruntergezo-
gen werden kann, hat nur eine geringe Wir-
kung. Exemplarisch wird jedoch versucht,
eine Minderung von 0,5 dB(A) durch entspre-
chende MaRnahmen am Radhaus des Ver-
suchsfahrzeugs zu realisieren.

Durch das Zusammenfihren aller Teiler-
gebnisse aus den verschiedenen Projekten
der Fahrbahnoberflachenoptimierung, der
Reifenoptimierung und der Fahrzeugoptimie-
rung soll eine Schallpegelminderung im Ver-
gleich zu heutigen Verhéltnissen von im Mit-
tel 3 dB(A) erreicht werden.
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Fahrerassistenz-
systeme

Navigationsgerét fiir ein
Motorrad

In den letzten Jahren wurden eine Reihe
elektronischer Systeme entwickelt, die den
Fahrer bei der Fahraufgabe unterstiitzen sol-
len. Einige dieser Fahrerassistenzsysteme
(FAS) sind bereits am Markt erhaltlich, ande-
re befinden sich in der Entwicklung. Bekannt
und verbreitet sind derzeit die Navigations-
systeme. Aber auch das ACC (Adaptive
Cruise Control), ein System, das automatisch
den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug
reguliert, ist bereits im Einsatz. Spurhalte-
assistenten und Driver Monitoring-Systeme
(Fahrerzustandsiiberwachungs-Systeme) so-
wie Systeme zur Erkennung ungeschutzter
Verkehrsteilnehmer (FulRganger, Radfahrer)
werden zurzeit erprobt oder entwickelt.

Obwohl Experten sich
von Fahrerassistenzsystemen
die Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit, die Verbesserung
des Verkehrsflusses und da-
durch die Schonung der Um-
welt versprechen, kann je-
doch nicht ausgeschlossen
werden, dass diese Syteme
auch negative Effekte haben.
Fragestellungen, die sich aus
der Interaktion von Fahrer und FAS ergeben,
betreffen die Nutzerfreundlichkeit und die
Erlernbarkeit des Systems sowie die Ergono-
mie der Mensch-Maschine-Schnittstelle und
nicht zuletzt die Akzeptanz des Systems
durch den Nutzer. Eine mangelnde Akzep-
tanz eines FAS durch die Nutzer kdnnte zu
einem Abschalten dieses Systems (falls mog-
lich) oder zu seinem Missbrauch fiihren.

Neben den unmittelbaren Auswirkungen
des Einsatzes eines FAS sind auch mdgliche
langfristige Verhaltensanpassungen der Nut-
zer zu berticksichtigen. Beispielsweise kénn-
ten sich die Fahrer einer weit verbreiteten
Auffassung zufolge zu sehr auf ein FAS ver-
lassen, eigene Fahrfahigkeiten verlernen
oder ihren Fahrstil &ndern. Hierdurch kdnnte
ein moglicher Sicherheitsgewinn durch ein
Fahrerassistenzsystem kompensiert werden,
oder es kdnnten sogar neue Risiken entste-
hen. Ein weiteres Problem in Zusammen-
hang mit der zunehmenden Ausstattung von

Fahrzeugen mit mehreren Fahrerinformati-
onssystemen stellt die Gefahr einer méglichen
Informationstiberlastung des Fahrers dar.

Die BASt ist an einer Reihe von Projekten
beteiligt, die sich vor dem Hintergrund dieser
Problemstellung mit der Entwicklung, Eva-
luation sowie mit Implementierungsaspekten
von Fahrerassistenzsystemen befassen.

Evaluation von Fahrerassistenzsystemen

Im Rahmen des EU-Projekts ADVISORS (Ac-
tion for Advanced Driver Assistance and
Vehicle Control Systems Implementation,
Standardisation, Optimum Use of the Road
Network and Safety) wurde erstmals eine
umfassende Methode zur Bewertung von
FAS jeder Art entwickelt. Unter Anwendung
dieser Methode fiihrte die BASt in Zusam-
menarbeit mit dem CRF in Italien (FIAT-For-
schungszentrum) eine Evaluationsstudie
zum “Lateral Support System* (LSS) durch.

Das von FIAT entwickelte LSS umfasst
zwei Funktionen:

* Unterstltzung des Spurhaltens, die den
Fahrer akustisch und mittels einer kleinen
Lenkradgegenbewegung warnt, falls das
Fahrzeug eine der Fahrbahnmarkierungen
Uberquert, ohne dass zuvor der Blinker be-
tatigt wurde.

¢ “Blind spot-Funktion“, die den Fahrer akus-
tisch und visuell warnt, falls ein Uberholvor-
gang eingeleitet wurde und sich gleichzei-
tig ein Fahrzeug seitlich n&hert (im toten
Winkel). Dazu werden von dem System die
Aufnahmen von drei Videokameras ausge-
wertet, die frontal in der Mitte des Fahr-
zeugs und in den Seitenspiegeln ange-
bracht sind.

An dem Feldversuch nahmen 24 Versuchs-
personen teil, die ein mit dem LSS ausgestat-
tetes Fahrzeug nach einer 20mindtigen Ein-
gewodhnungszeit 15 Minuten lang auf einer
vorgegebenen Teststrecke fuhren. Mittels
Fragebogen und Videoaufzeichnung des
Fahrerverhaltens wurden folgende Daten er-
hoben: Nutzerfreundlichkeit des Systems,
kognitive Beanspruchung des Fahrers, Ak-
zeptanz des Systems durch den Nutzer und
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Reliabilitat des Systems. Des Weiteren wur-
de die Systemzuverlassigkeit und das Fah-
rerverhalten anhand einer Analyse von Fahr-
zeug- und Systemdaten untersucht.

Das System wurde von den Fahrern als
nutzerfreundlich, zufriedenstellend und sinn-
voll bewertet. Fast alle Testfahrer wéaren be-
reit, zwischen 100 und 500 Euro fur das LSS
auszugeben. Allerdings besteht nach Mei-
nung einiger Fahrer die Gefahr, sich allein auf
das System zu verlassen respektive die Ver-
antwortung an das System abzugeben. Es
zeigte sich, dass weitere technische Entwick-
lungen notwendig sind, bis das System zu-
verlassig funktioniert, da sich Systemausfélle
beispielsweise durch ungewothnliche oder
schlecht erkennbare Fahrbahnmarkierungen
sowie durch Sonnenlichtreflexionen in das
Kamerasystem ergaben.

Aullerdem stellte sich heraus, dass die
Nutzer des Systems zur Vermeidung von
Fehlalarmen deutlich darauf hingewiesen
werden mussen, den Blinker vor jedem beab-
sichtigten Spurwechsel zu betatigen. Fehl-
alarme eines FAS sind zu vermeiden, da hu-
fige unbegriindete Warnungen zu einer Ver-
argerung des Nutzers und schlielich zu ei-
ner Verringerung der Akzeptanz des Systems
fahren.

Implementierungsaspekte

Die Implementierung von FAS, also ihre
Markteinfiihrung und Verbreitung, wird von
vielen Faktoren beeinflusst. Neben Marktfak-
toren wie Angebot und Nachfrage spielen
auch gesetzliche Vorschriften, Standards,
Typenzulassungsverfahren und organisatori-
sche Aspekte eine Rolle.

Im Rahmen von ADVISORS wurden fir
ausgewahlte FAS Implementierungsstra-
tegien entwickelt. Die Grundlage daflr bilde-
ten Risikoanalysen und Analysen von
Implementierungshindernissen rechtlicher,
sozio-0konomischer und organisatorischer
Art. Auf einem von der BASt organisierten
Workshop wurden die Implementierungs-
strategien mit Experten aus verschiedenen
Lander diskutiert.

Als wichtige Strategien wurden eine ge-
zielte Fahrerinformation und ein Fahrertrai-
ning erachtet. Das vorrangige Ziel derartiger
Malnahmen ist es, den Fahrer mit der Funk-
tionsweise und vor allem mit den Funk-
tionsbegrenzungen der FAS vertraut zu ma-
chen. Beispielsweise ist es aus Sicherheits-
grinden sehr wichtig, dass der Fahrer sich
jederzeit bewusst dariiber ist, dass ein ACC-
System zwar innerhalb bestimmter Grenzen
den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug
automatisch reguliert, dass es aber kein Kolli-
sionsvermeidungssystem ist und der Fahrer
eine Gefahrbremsung selbst durchfiihren
muss.

Weiterhin als allgemein wichtig bewertet
wurden Standardisierungsaktivitaten und
weitere Forschung, beispielsweise Uber lang-
fristige Verhaltensanpassungen.

Gestaltung der Mensch-Maschine-
Schnittstelle

Mit der zunehmenden Verbreitung von ver-
schiedenen Fahrerinformations- und -kom-
munikationssystemen, zu denen beispiels-
weise auch Radio und Telefon gehéren, und
Fahrerassistenzsystemen steigt die Bedeu-
tung einer nutzergerechten Gestaltung der
Mensch-Maschine-Schnittstelle, der Stelle
fur die Informationsein- und -ausgabe. Es
muss verhindert werden, dass der Fahrer
durch eine Fille akustischer, visueller und/
oder taktiler Informationen von der eigentli-
chen Fahraufgabe abgelenkt wird.

Ein Ansatz, dieses Problem zu lésen, be-
steht darin, ein Informationsmanagement zu
betreiben, in dem die Informationen der ver-
schiedenen Systeme hinsichtlich ihrer Wich-
tigkeit in der gegebenen Fahrsituation be-
wertet und entsprechend geordnet situa-
tionsabhangig ausgegeben werden. Eine
entsprechende Lésung wurde im Auftrag der
BASt evaluiert. Es zeigte sich, dass die se-
guentielle Informationsausgabe von den
Versuchsteilnehmern bevorzugt wurde und
sich positiv auf den Fahrstil und die Verkehrs-
sicherheit auswirkte (FARBER & FARBER,
2002).
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Unfallkosten

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen ermit-
telt jahrlich die Kosten, die in Deutschland
infolge von Strallenverkehrsunféllen entste-
hen. So verursachten im Jahr 2001 Perso-
nen- und Sachschaden bei StraBenver-
kehrsunféllen volkswirtschaftliche Kosten in
Hohe von 34,5 Mrd. Euro. Die Personen-
schaden hatten hieran mit 17,6 Mrd. Euro ei-
nen Anteil von 51 %, die Sachschaden mit
16,9 Mrd. Euro einen Anteil von 49 %.

Sachschéden 16,9 Mrd. Euro

Personenschéaden 17,6 Mrd. Euro

davon:

Getétete 8,2 Mrd. Euro

Schwerverletzte 7,9 Mrd. Euro

Leichtverletzte 1,5 Mrd. Euro

Volkswirtschaftliche Kosten
von Stralsenverkehrsunféllen
im Jahr 2001

Auf Grund des Ruckgangs der Anzahl
der Getoteten sind die Kosten der Personen-
schaden im Vergleich zum Jahr 1995 um fast
20 Prozent gesunken. Da aber gleichzeitig
die Kosten der Sachschéaden um Uber
15 Prozent gestiegen sind, ist insgesamt nur
ein Rickgang der Unfallkosten von rund
5 Prozent zu verzeichnen.

Kostenberechnung

Die Personenschadenkosten werden perso-
nenbezogen mit einem Berechnungsmodell
ermittelt, das die Unfallfolgen nach dem
Schweregrad der Personenschaden schatzt.

Personenschadenkosten je verungliickte
Person im Jahr 2001 in Euro:

Getotete 1174.064
Schwerverletzte 83.412
Leichtverletzte 3.737

Die Sachschaden werden unfallbezogen mit
einem Berechnungsmodell ermittelt, das die
Sachschadenkosten in Abhangigkeit vom
Schweregrad des Unfalls schatzt.

Sachschadenkosten im Jahr 2001 in
Euro je Unfall:

mit Getoteten 27.266

mit Schwerverletzten 13185

mit Leichtverletzten 9.651
schwerwiegende Unfalle 12.583

nur mit Sachschaden

Ubrige Sachschadenunfalle  6.092
sonst. Alkoholunfalle 4508

Bei der Berechnung der volkswirtschaft-
lichen Kosten durch Stral3enverkehrsunfélle
werden alle Unfallfolgen bericksichtigt, die
zu Kosten oder Wertschopfungsverlusten
fihren:

* Reproduktionskosten
¢ Ressourcenausfallkosten
* Humanitare Kosten

Reproduktionskosten

Sie werden aufgewendet, um durch den Ein-
satz medizinischer, handwerklicher, juris-
tischer, verwaltungstechnischer und anderer
Maflinahmen eine vergleichbare Situation wie
vor dem Verkehrsunfall herzustellen.

¢ Direkte Reproduktionskosten entstehen
bei der medizinischen und beruflichen
Rehabilitation der Unfallopfer. Die medi-
zinische Rehabilitation umfasst die statio-
nare und ambulante Behandlung, den
Transport und die Nachbehandlung der
Unfallopfer. Die berufliche Rehabilitation
umfasst Manahmen, die der beruflichen
Wieder- oder Neueingliederung der Un-
fallopfer dienen. Direkte Reproduktions-
kosten fallen auch bei Sachschaden an,
hauptséchlich durch Reparaturkosten.

¢ Indirekte Reproduktionskosten entstehen
aus dem Versuch der Wiederherstellung
der Rechtslage (Kosten von Polizei, Justiz,
Versicherungsgesellschaften). Sie fallen so-
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Entwicklung der volkswirt-
schaftlichen Unfallkosten
von 1995 bis 2001

(Index: 1995 = 100)

wohl bei Personenschaden als auch bei
Sachschaden an.

Ressourcenausfallkosten

Diese Kosten erfassen die Minderungen an
wirtschaftlicher Wertschépfung, die dadurch
entstehen, dass die durch Unfall verletzten
oder getoteten Personen nicht mehr in der
Lage sind, am Produktionsprozess teilzu-
nehmen. Dadurch wird das Sozialprodukt
verringert. Bei Stralenverkehrsunfallen wer-
den ferner Fahrzeuge beschédigt oder kom-
plett zerstdrt. Diese Fahrzeuge stellen Sach-
kapital dar. Durch die unfallbedingten Be-
schadigungen steht dieses Sachkapital im
Produktionsprozess zeitlich begrenzt oder
dauerhaft nicht mehr zur Verfigung. Hier-
durch entstehen ebenfalls volkswirtschaftli-
che Wertschopfungsverluste.

Durch StraBBenverkehrsunfélle entstehen
zudem auch Verluste auBerhalb der markt-
méaRigen Wertschopfung. Die Verluste an
Wertschopfung in Hausarbeit und Schatten-
wirtschaft schlagen sich nicht in der offiziel-
len Sozialproduktstatistik nieder. Zur Berech-
nung aller volkswirtschaftlichen Unfallkosten
sind aber auch diese aulRermarktlichen Wert-
schopfungsverluste zu erfassen. Bei der Ab-
schatzung dieser Wertschdpfungsverluste
wird ebenfalls das fiir Personenschaden ent-
worfene Konzept angewandt.

Sachschaden 16,87 Mrd. Euro
115 -
//
110 //
//
105 //
”'_-—J
~
100 - Unfallkosten gesamt 34,48 Mrd. Euro
95 R N
%0
85 )
80
1 Personenschaden 17,61 Mrd. Euro

o T

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Humanitare Kosten

Diese sind Folgen von Personenschéden, die
mittelbar zu Ressourcenverlusten fithren:

¢ Das Unfallereignis kann psychische Beein-
trachtigungen bei den Unfallbeteiligten
und ihren Angehdrigen ausldsen, denen
kein pathologisches Krankheitshild zuzu-
ordnen ist. Hierdurch kann eine einge-
schrankte Belastbarkeit bis hin zur Arbeits-
unfahigkeit entstehen, die zu Verlusten an
volkswirtschaftlicher Wertschopfung flhrt.

¢ Viele Unfallopfer miissen aufgrund des Un-
falls ihre Lebensfiihrung bzw. Lebenspla-
nung verédndern. Hierdurch entstehen Pro-
duktivitdtsminderungen.

¢ AuBerdem werden bei den humanitéren
Kosten noch Unfallfolgen bertcksichtigt,
deren Eintritt nicht genau feststeht. Hierzu
gehoren beispielsweise Kosten durch eine
hohere  Wahrscheinlichkeit zukunftiger
Krankheiten.

Humanitare Unfallfolgen ohne Ressourcen-
verluste werden in der Unfallkostenrechnung
nicht bericksichtigt. Die Emotionen, die
durch das Unfallereignis ausgeldst werden
(beispielsweise das konkrete Trauererlebnis),
sind monetér nicht bewertbar.
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Motorradunfélle

An Unféllen mit Personen-
schaden beteiligte Motor-
radfahrer

(Index: 1994 = 100)

Motorradunfélle sind haufig besonders
schwer. Das Verletzungsrisiko ist fir den Mo-
torradfahrer und Beifahrer deutlich héher als
bei anderen motorisierten Verkehrsteilneh-
mern. Im Jahr 2000 verunglickten bei
39.348 Motorradunféllen mit Personenscha-
den insgesamt 46.638 Personen, 1015 wur-
den getotet. Bei 93 % der Getdteten handel-
te es sich um den Motorradfahrer selbst oder
seinen Beifahrer.

Die hdchsten Unfallzahlen seit 1991 wur-
den 1999 mit 41801 Unféllen und 49.752 Ver-
ungliickten verzeichnet. Vor diesem Hinter-
grund hat die BASt im Auftrag des BMVBW
die Entwicklung des Unfallgeschehens von
Motorradfahrern untersucht. Neben der all-
gemeinen Entwicklung wurden einzelne
Schwerpunkte sowie der Einfluss von Ande-
rungen im Fahrerlaubnisrecht vertieft be-
trachtet. Die Analyse der allgemeinen Ent-
wicklung bezieht sich auf die Jahre 1991 bis
2000, wahrend sich die vertiefenden Analy-
sen zum Unfallgeschehen einzelner Alters-
gruppen wegen abweichender Verfugbarkeit
von Bestandszahlen auf den Zeitraum ab
dem Jahr 1994 beziehen.

Allgemeine Entwicklung

Bei einer relativ konstanten Zahl von Unféllen
nimmt die Unfallschwere fast kontinuierlich
ab. Jedoch liegt die Unfallschwere immer
noch deutlich Uber der aller StraRenverkehrs-
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unfélle. Im Vergleich zu 1991 (46.085 Verun-
glickte bei 37.862 Motorradunféllen mit Per-
sonenschaden) hat die Zahl der Motor-
radunfalle mit Personenschaden bis 2000
um 4 % und die der dabei Verungliickten um
1 % zugenommen. Dies ist in erster Linie auf
einen Anstieg der Unfélle mit Leichtverletz-
ten zurlickzufuihren (+ 13 %). Die Anzahl der
Motorradunfélle mit Getoteten (2000: 982)
und Schwerverletzten (2000: 12.79) hat in
dem betrachteten Zeitraum um 8 % bzw.
10 % abgenommen. Jedoch weisen insbe-
sondere die Getdtetenzahlen der einzelnen
Jahre starke Schwankungen auf und liegen
in der Entwicklung deutlich hinter dem
Rickgang aller Getoteten im StraBenverkehr
von ca. 34 % im Zeitraum 1991 bis 2000.

Schwerpunkte

Bei der Analyse des Unfallgeschehens der
letzten Jahre haben sich unterschiedliche
Schwerpunkte in Bezug auf Entwicklung und
Struktur der Unfélle herausgestellt. Ein
Schwerpunkt sind die einzelnen Alters-
gruppen: Durch ein sehr hohes bestandsbe-
zogenes Risiko fallen insbesondere die jun-
geren Fahrer auf. So weist die Altersgruppe
der unter 18-jahrigen Leichtkraftradfahrer mit
165 getdteten Motorradfahrern je 100.000
Motorréadern im Jahr 2000 das weitaus héch-
ste bestandsbezogene Risiko auf (der Durch-
schnittswert liegt bei 27). Aufgrund eines ho-
heren Anteils von Innerortsunfallen und der
Beschréankung der Hoéchstgeschwindigkeit
auf 80 km/h fur diese Altersgruppe sind die
Unfallfolgen jedoch deutlich geringer als bei
den Ubrigen Motorradfahrern.

Die schwersten Unfélle sind in der Alters-
gruppe von 21 bis unter 25 Jahren zu ver-
zeichnen. Zudem liegen in dieser Altersgrup-
pe die Anteile der LandstraRenunfélle (2000:
40 %) sowie der Alleinunfélle (2000: 24 %)
ebenfalls Gber den Werten der Ubrigen Al-
tersgruppen.

Ab 1994 stieg die Unfallbeteiligung der
Motorradfahrer ab 35 Jahren um fast 140 %
an. Dies ist auf den extrem hoch ausfallen-
den Bestandszuwachs von mehr als 170 %
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seit 1994 zurtickzufiihren. Ein Teil dieser Ent-
wicklung ist dem Zuwachs beim Leichtkraft-
radbestand zuzurechnen. Im Rahmen der
EU-Harmonisierung wurde im Jahr 1996 die
Leistungs- und Hubraumgrenze fur Leicht-
kraftrader auf 11 kW und 125 ccm heraufge-
setzt. Die vorher giiltige Héchstgeschwindig-
keit von 80 km/h gilt seitdem nur noch fiir
Fahrer unter 18 Jahren. Da der Grofiteil der
lber 35-Jahrigen ein Leichtkraftrad auch
ohne gesonderte Fahrerlaubnisprifung mit
dem Pkw-Fuhrerschein fuhren darf, sofern
dieser vor dem 1 April 1980 erworben wur-
de, hat der Leichtkraftradbestand gerade in
dieser Altersgruppe stark zugenommen. Wa-
ren 1994 noch weniger als 80.000 Leicht-
kraftrader auf diese Altersgruppe angemel-
det, so waren es im Jahr 2000 tber 400.000,
also mehr als das Funffache.

Ein weiterer Schwerpunkt bei der Analy-
se sind LandstralRenunfalle. Durch die héhe-

100%

80% Autobahn

60% AuBerorts

40% Innerorts

20%

3% 6%
(1.208) (60)
34%
(13.443)
72%
(728)
63%
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(227)

Motorradunfélle
mit Personenschaden

Motorradunfélle mit Perso-
nenschaden und dabei Ge-
totete nach Ortslage (2000)

Getotete
bei Motorradunféllen

ren gefahrenen Geschwindigkeiten im Ver-
gleich zu Innerortsunfallen kommt es hier zu
besonders schweren Unféllen. Gegenuber
Autobahnen wird das Gefahrenpotenzial fiir
Motorrader durch Kurven und Knotenpunkte
erhoht. Vergleicht man Unfall- und Getoteten-
anteil, so ereignet sich zwar nur rund ein Drit-
tel der Motorradunfélle mit Personenscha-
den auf LandstraRen (2000: 13.443), der An-
teil der todlich verunglickten Personen
macht hier jedoch mehr als 70 % (2000: 728)
aus.

AufRerortsunfélle sind gepréagt von einem
hohen Anteil an Alleinunféllen (2000: 36 %).
Diese ereignen sich zum gréften Teil im

Kurvenbereich, wenn der Fahrer die Kontrol-
le Uber das Fahrzeug verliert. Haufigste Un-
fallursache ist dabei die “nicht angepasste
Geschwindigkeit”. Zu besonders schweren
Unfallfolgen kommt es, wenn der Motorrad-
fahrer bei einem Unfall einen Aufprall auf ein
Hindernis erleidet. Ein solcher Aufprall stellt
schon bei geringen Geschwindigkeiten ein
hohes Risiko dar. Bei einem Anprall an punk-
tuelle Hindernisse wie Baume, Masten und
Schutzplankenpfosten treten die schwerwie-
gendsten Unfallfolgen bei Alleinunféllen auf.

Schwankungen

Abweichungen vom langerfristigen Trend bei
der Entwicklung des Unfallgeschehens kon-
nen durch unterschiedliche Witterungsbe-
dingungen einzelner Jahre verursacht wer-
den. Da ein groRer Teil des Motorradverkehrs
durch Freizeitverkehr gepragt ist, kommt es
hierdurch zu Schwankungen der Unfallzah-
len. Betrachtet man einzelne Monate separat
tber mehrere Jahre, so fallen mitunter erheb-
liche Unterschiede auf.

Der erwartete Zusammenhang zwischen
Witterungsverhdltnissen und dem Unfall-
geschehen wird durch die Analyse der Un-
falldaten bestéatigt. So kann (in einem stark
vereinfachten Modell) bei Zunahme der mo-
natlichen Durchschnittstemperatur auch ein
Ansteigen der Unfall- und Getétetenzahlen
verzeichnet werden. Bei zunehmenden Nie-
derschlagsmengen sinkt die Anzahl der
Motorradunfélle und der dabei Get6teten
tendenziell, jedoch ist insbesondere bei den
Getotetenwerten eine relativ groRe Streuung
vorhanden.
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Drogen im
StralRenverkehr

Cannabiszigaretten

Das Fihren von Kraftfahrzeugen unter dem
Einfluss von Drogen wird seit dem 1 August
1998 als Ordnungswidrigkeit mit GeldbulRe
und Fahrverbot geahndet. Damit wurde ein
wichtiger Auffangtatbestand zu den beste-
henden strafrechtlichen Bestimmungen ge-
schaffen, der unabhangig von der Feststel-
lung der Fahruntiichtigkeit anwendbar ist.
Die Liste der verbotenen berauschenden Mit-
tel wird nach aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnissen fortgeschrieben.

Am 1 Januar 1999 trat § 2 Absatz 12 des
Strallenverkehrs-Gesetzes (StVG) in Kraft.
Die Polizei Ubermittelt seitdem den Fahrer-
laubnisbehdrden unter bestimmten Bedin-
gungen Informationen tber Tatsachen, die -
nach Einschéatzung der Polizei - fiir die Uber-
prufung der Eignung zum Fuhren von Kraft-
fahrzeugen erforderlich sind.

Die ebenfalls am 1 Januar 1999 in Kraft
getretene Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV)
besagtin § 14 Absatz 1, dass zur Klarung von
Eignungszweifeln die Fahrerlaubnisbehérde
ein drztliches Gutachten anordnen kann.
Hierzu mussen allerdings Tatsachen vorlie-

gen, die die Annahme begriinden, dass Be-
tdubungsmittel im Sinne des Betdubungs-
mittelgesetzes, missbrauchlich psychoaktiv
wirkende Arzneimittel oder andere psycho-
aktiv wirksame Substanzen eingenommen
werden. Ein arztliches Gutachten kann auch
angeordnet werden, wenn der Betroffene
Betaubungsmittel im Sinne des Betdaubungs-
mittelgesetzes widerrechtlich besitzt oder
besessen hat.

Alle gesetzlichen MalRnahmen haben das
Ziel, die aktive Teilnahme von Fahrern unter
Drogeneinfluss am Strallenverkehr zu unter-

binden. Die BASt hat in den letzten Jahren
eine Reihe von Projekten zur Drogen-
problematik im Stralenverkehr durchge-
fhrt und untersucht zurzeit die Wirksamkeit
von Ma3nahmen und gesetzlichen Anderun-
gen.

So wurde bereits im September 1997 den
Innenministern der Lander das von der BASt
initierte  Schulungsprogramm  “Drogener-
kennung im StraBenverkehr” fur Fortbil-
dungslehrgange von Polizeifiihrungskraften
zur Verfugung gestellt. Seitdem werden in
vielen Bundeslandern diese oder vergleich-
bare Fortbildungsveranstaltungen angebo-
ten. Die Verbreitung des Programms und die
bisherigen Erfahrungen mit dessen Umset-
zung in die Praxis werden derzeit untersucht.

Von den geédnderten gesetzlichen Rah-
menbedingungen in Verbindung mit der
Schulung von Polizeibeamten wird eine Er-
héhung der Entdeckungswahrscheinlichkeit
drogenbeeinflusster Kraftfahrer erwartet. Die
BASt untersucht deshalb, ob und in wel-
chem Mal} die Zahl der entdeckten Drogen-
fahrten zugenommen hat, und wie sich dies
auf die Zahl der Verurteilungen aufgrund von
Fahren unter Drogeneinfluss ausgewirkt hat.

Ziel eines weiteren Projekts ist die Uber-
prufung der Auswirkungen der oben be-
schriebenen Regelung der Fahrerlaubnis-
Verordnung zur Klarung von Eignungs-
zweifeln bei Konsum von Betdubungs- und
Arzneimitteln. Dazu wird ein Uberblick tiber
die Anzahl der Eignungsuberprifungen auf-
grund von Fahrten unter Drogeneinfluss,
Drogenbesitz und der Anzahl der daraus
resultierenden  Fahrerlaubnisentziehungen
bendtigt. In diesem Projekt werden auch die
kurzfristigen Auswirkungen des Bundesver-
fassungsgericht-Urteils vom 20. Juni 2002 er-
fasst, nach dem der alleinige einmalige
Haschischbesitz und die Weigerung, am
Drogenscreening teilzunehmen, ohne weite-
re Verdachtsmomente nicht als Grund fir die
Entziehung der Fahrerlaubnis ausreichen.

Aufgrund der Situation nach diesem
Beschluss des Bundesverfassungsgerichts
besteht Klarungsbedarf bezlglich der Beur-
teilungskriterien zur Kraftfahreignung von
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Erscheinungsbild von Ko-
kain: Kokain-Hydrochlorid,
Crack, Coca-Paste (von
links)

COEAIH BRI CHL O

Cannabiskonsumenten. Bislang existieren
keine einheitlichen Kriterien, die eine in Anla-
ge 4 der FeV vorgeschriebene Differenzie-
rung zwischen gelegentlichem und regelma-
Bigem Cannabiskonsum erlauben oder an-
hand derer eine Cannabisabhéngigkeit diag-
nostiziert werden kann.

Um kinftig eine bundeseinheitliche Be-
gutachtung zu gewahrleisten, fuhrt die BASt
das Projekt “Cannabis und Verkehrssicher-
heit” durch. Hier steht die kritische Bestands-
aufnahme des aktuellen wissenschaftlichen
Kenntnisstands der verkehrssicherheitsrele-
vanten physiologischen und psychologi-
schen Folgen des Cannabiskonsums im Mit-
telpunkt. Von den Ergebnissen des For-
schungsvorhabens werden wichtige Hin-
weise fur die Entwicklung angemessener eig-
nungsdiagnostischer Kriterien fur die Begut-
achtungspraxis erwartet. Zur Gewadbhrleis-
tung von Verfassungskonformitat und
Rechtsgleichheit in der Anwendungspraxis
sollen auch juristische Empfehlungen zur
Uberarbeitung der betreffenden Paragrafen
der FeV sowie der Begutachtungsleitlinien
zur Kraftfahreignung abgeleitet werden.

Beim Konsum von Kokain bestand
Klarungsbedarf bei der Frage, ob das derzeit
im 8 24a StVG aufgefiihrte Kokain-Stoff-
wechselprodukt Benzoylecgonin (BZE) zum
Nachweis vorangegangenen Kokainkon-
sums als Indikator verkehrssicherheitsrele-
vanter Funktionsbeeintrachtigung in der

postakuten Phase herangezogen werden
kann. Die Ergebnisse einer umfassenden
Analyse der einschlagigen Fachliteratur ha-
ben gezeigt, dass dabei zwischen gelegentli-
chem Kokainkonsum und Kokainabhangig-
keit differenziert werden muss. Da der Ab-
bau von Kokain durch Stoffwechselprozesse
starken interindividuellen und geschlechts-
spezifischen Schwankungen unterliegt, deu-
tet der Nachweis von Geringstmengen BZE
bei Gelegenheitskonsumenten nicht zwin-
gend auf eine akute Verkehrssicherheits-
gefdhrdung hin. Im Gegensatz zu den
Gelegenheitskonsumenten weisen Kokain-
abhangige in einem Abstinenzzeitraum von
mindestens drei Monaten neurologische,
neuropsychologische und teilweise auch
psychiatrische Defizite auf, die verkehrs-
sicherheitsrelevant sind. Somit ist bei be-
kannter Kokainabhangigkeit der Nachweis
von Geringstmengen BZE bereits ein ausrei-
chender Indikator fur eine verkehrssicher-
heitsrelevante Funktionsbeeintrachtigung.

Die Feststellung, ob ein Drogenkonsum
stattgefunden hat oder nicht, ist fir die Beur-
teilung der Fahreignung entscheidend. Da-
her ist die Drogenanalytik ein wichtiges In-
strument der Fahreignungsbegutachtung
und sollte einer entsprechenden Qualitats-
kontrolle unterliegen. Von den Ergebnissen
des laufenden Projekts “Einsatz der Drogen-
analytik bei der Fahreignungsbegutachtung”
sollen entsprechende MaRnahmen fir eine
angemessene Qualitatskontrolle der in den
Begutachtungsstellen fiir Fahreignung ange-
wandten Verfahren abgeleitet werden.
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Sicherheit von
Fahranféangern

Das Uberproportionale Unfallrisiko junger
Fahrer ist nach wie vor ein ungeléstes Pro-
blem. Trotz vielfaltiger MalRnahmen ist es in
den zurlickliegenden Jahren nicht gelungen,
den Abstand zwischen dem Sicherheits-
niveau jungerer und &lterer Fahrer zu verrin-
gern. Als mafRigebliche Ursachen der tber-
durchschnittlichen Unfallverwicklung junger
Fahrer nennen Verkehrssicherheitsexperten
Ubereinstimmend folgende Faktoren:

¢ Jugendlichkeit,
¢ geringe Fahrerfahrung und
* spezifische Exposition.
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Jugendlichkeit

Der Risikofaktor “Jugendlichkeit* wird an
jugendtypischen Einstellungen und Verhal-
tensorientierungen festgemacht. Hierzu ge-
héren Aspekte wie erhohte Risikobereit-
schaft, Uberschatzung der eigenen Fahigkei-
ten, Unverletzlichkeitsglauben und Neigung
zum Austesten personlicher Grenzen.

Neben diesen psychologischen Determi-
nanten ist jugendliches Verhalten gleichzeitig
durch kulturelle Muster der jeweiligen
Bezugsgruppen gepragt.

Dieses auBert sich unter Umstanden in
einer sicherheitsabtraglichen Beeinflussung
durch das soziale (gleichaltrige) Umfeld, et-
wa im Kontext der Freizeitmobilitat. Ziel der

Verkehrssicherheitsarbeit ist es, jugendge-
malRe Auslebensbedirfnisse dort, wo sie ver-
kehrsgefahrdend auftreten, zu neutralisieren.

Geringe Fahrerfahrung

Der Risikofaktor geringer Fahrerfahrung be-
trifft vor allem den Einstieg in das selbst-
standige Fahren. Fahranfanger verfligen
noch nicht Uber einen ausreichenden Be-
stand an Routinen, um die Vielzahl der gan-
gigen Fahraufgaben sicher und mit lediglich
moderater Aufmerksamkeitszuwendung be-
waltigen zu kdnnen. Im Vergleich zu erfahre-
nen Fahrern missen sie ein hoheres Mal3 an
bewusster Aufmerksamkeitszuwendung fur
die Bewaltigung der Fahraufgaben aufbrin-
gen. Dies umfasst Aspekte der Wahr-
nehmung und richtigen Interpretation einer
Situation, die Ableitung eines angemesse-
nen Handlungsbedarfs, die Handlungsent-
scheidung und Handlungsausfihrung, die
Kontrolle des Mandvrierergebnisses und die
Interpretation der mit dem Fahrmandver neu
geschaffenen Situation.

Expositionsrisiken

Beziiglich der Expositionsrisiken junger Fah-
rer sind in den hochmotorisierten Landern
viele Gemeinsamkeiten festzustellen. Dazu
zahlt der frihe und hohe Expositionsumfang,
der sich in hohen Quoten junger Fahrerlaub-
nisinhaber und hohen jahrlichen Fahrleistun-
gen ausdruckt. Ein durchgéngiges qualitati-
ves Expositionsmerkmal ist die starke nachtli-
che Freizeitmobilitat an Wochenenden und
das damit einhergehende Unfallrisiko.

MafRnahmen

Die in der Fahrausbildung und in anderen
MaRnahmenansétzen zur Verbesserung der
Fahranfangersicherheit verfolgten Losungs-
perspektiven nehmen in unterschiedlicher
Weise auf die genannten Hauptrisikofaktoren
Bezug.

So sieht der MalRnahmenansatz der
“Zweiten Phase der Fahrausbildung” ein er-
neutes padagogisches Einwirken vor, um
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Junge Fahrer miissen erst zwischenzeitlich erworbene Erfahrungen

Erfahrungen sammeln

aufzuarbeiten und Sicherheitskompetenzen
préventiv zu festigen. In neuerer Zeit hat eine
vom finnischen Verkehrspsychologen KES-
KINEN (1999)Y entwickelte Matrix zur Zuord-
nung von Fahraushildungsinhalten zu rele-
vanten Ebenen des Fahrverhaltens Verbrei-
tung und grof3e Zustimmung bei Verfechtern
einer zweiten Ausbildungsphase und einer
padagogischen Verbesserung der Fahraus-
bildung gefunden. Danach soll Fahrausbil-
dung uber die Vermittlung von Fahrfertigkeit
und Regelwissen hinaus insbesondere auch
soziale und personlichkeitsbezogene Aspek-
te der motorisierten Verkehrsteilnahme mit
einbeziehen.

Die MaRnahmen, die auf fahrpraktische
Erfahrungsbildung ausgerichtet sind, zielen
auf die Entwicklung eines hdheren Males an
Fahrroutine, um einer Uberforderung der
Fahranfanger bei der Koordinierung und Be-
waéltigung der Fahraufgaben vorzubeugen.
Bei diesem MalRnahmenansatz soll der Auf-
bau umfangreicher fahrpraktischer Erfahrun-
gen nicht erst beim selbststdndigen Fahren
nach dem Fahrerlaubniserwerb erfolgen,
sondern bereits vorher unter den risikoarmen
Bedingungen des “Begleiteten Fahrens"”.

In der Losungsperspektive der Expositi-
onsbeschrankung wird der fahrerische Be-
wegungsraum durch Auflagen reduziert (bei-
spielsweise Nachtfahrverbot, Geschwindig-
keitsauflagen, besondere Alkohol- oder

Sanktionsgrenzen), um im MaRe des wach-
senden Kompetenzniveaus die Beschrén-
kungen stufenweise aufzuheben. Kompe-
tenzfoérderung einerseits und Expositions-
beschrankung andererseits stellen eigen-
standige Strategien dar, die in der Praxis eng
verzahnt sind. Vor allem in den USA und in
Kanada ist dieses Vorgehen gangige Praxis.

In Deutschland ist hier vor allem das Sys-
tem der Fahrerlaubnis auf Probe zu nennen,
bei dem davon auszugehen ist, dass die ab-
gesenkte Sanktionsschwelle fur Verkehrs-
verstoRe bei Fahranfangern eine Wirkung zu-
gunsten einer regelkonformen und vorsichti-
gen Fahrweise ausubt. Auch die Diskobus-
Angebote sind zu nennen, mit denen Alter-
nativen zu risikoreichen Mobilitatsformen zur
Verfligung gestellt werden.

Gegenwartig werden in Deutschland alle
drei vorgestellten MalRnahmenperspektiven
aktiv weiterverfolgt. Die zwischenzeitlich fer-
tiggestellte Rechtsverordnung zur Einflh-
rung einer “freiwilligen Zweiten Phase der
Fahrausbildung* istim April 2003 im Bundes-
rat verabschiedet worden. Im Friihjahr 2003
ist ebenfalls mit der Vorlage eines Modellvor-
schlags zum “Begleiteten Fahren ab 17“ zu
rechnen. Er wurde in einer Projektgruppe
der BASt unter Beteiligung von Experten aus
Verwaltung, Praxis und Wissenschaft entwi-
ckelt und in seinen wesentlichen Zligen auf
dem 41 Verkehrsgerichtstag Ende Januar
2003 in Goslar vorgestellt. SchlieBlich ist auf
die aktuelle Untersuchung der BASt zu den
Wirkungen der 1999 eingefiihrten Neurege-
lungen zur Fahrerlaubnis auf Probe hinzuwei-
sen. Von ihr werden gesicherte Anhaltspunk-
te fir die Bewertung dieser Neuregelungen
und Ansétze zu weiteren Optimierungen er-
wartet.

1) vgl. Siegrist, Stefan (ed.) (1999), Driver Training,
Testing and Licensing — Towards Theory-Based
Management of Young Driver’s Injury Risk in Road
Traffic. Results of EU-Project GADJET, Work
Package 3. Berne: Swiss Council for Accident
Prevention bfu, S. 222 ff.
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Qualitéts-
bewertung

Akkreditierung

Im Rahmen ihres Aufgabenspektrums be-
wertet die Bundesanstalt die Qualitat von
Dienstleistungen und beurteilt die Qualitat
von Produkten auf ihren GroRversuchs-
standen und in ihren Labors. Hierzu fiihrt sie
Akkreditierungen,  Prifungen,  Zertifizie-
rungen, Anerkennungen, Zulassungen und

Akkreditierungsstelle Fahrerlaubniswesen
Die BASt akkreditiert entsprechend DIN EN 45013:
¢ Trager von Begutachtungsstellen fur Fahreignung

* Fahrerlaubnispriifstellen

e Stellen, die Kurse zur Wiederherstellung der Kraftfahreignung

durchfiihren

Prifungen

StraBenausstattung

Lehrgdnge durch. Um welche Dienst-
leistungen und Produkte es sich handelt, ist
den Aufstellungen auf den folgenden Seiten
zu entnehmen.

Weitere Informationen zu diesem Aufga-
bengebiet der BASt finden Sie im Internet
unter www.bast.de <Qualitatsbewertung>.

Dr. Hanns Ch. Heinrich (0 22 04) 43 450

Manfred Weinand (0 22 04) 43 451
Hans-Jorg Seifert (0 22 04) 43 453
Dr. Heike Hoffmann (0 22 04) 43 452

Freigabepriifungen fiir BundesfernstraBen im Auftrag des BMVBW auf der Basis von Euronormen, DIN-Normen
oder Regelwerken des BMVBW

Fahrbahnmarkierungssysteme

= dauerhafte Fahrbahnmarkierungen (weilRe Markierungen)
¢ vortibergehende Fahrbahnmarkierungen
(gelbe Markierungen, Sichtzeichen, auflegbare Markierungen)

* Markierungskndpfe

chemische Eingangsprifung von StraBenmarkierungsmaterialien

* Geréate zur Messung der verkehrstechnischen Eigenschaften
von Fahrbahnmarkierungen nach ZTV-Markierungen

¢ Markierungsleuchtknépfe

Schutzeinrichtungen

e dauerhafte
* transportable

Elemente der Arbeitsstellensicherung

* Bakensysteme, bestehend aus Baken, FuRplatte und Warnleuchte

* Leitkegel

¢ Bauliche Leitelemente (Leitschwellen, -borde, -wénde)

Nicht selbstleuchtende Einrichtungen der StraBenausstattung

¢ \erkehrszeichenfolien

¢ Kennzeichnung von Containern und Wechselbehaltern

Rudolf Keppler (0 22 04) 43 545
Rudolf Keppler (0 22 04) 43 545

Stefan Killing (0 22 04) 43 764
Dr. Hans-Hubert Meseberg (0 22 04) 43 540
Dr. Hans-Hubert Meseberg (0 22 04) 43 540

Dirk Heuzeroth (0 22 04) 43 541

Dr. Ralf Kléckner (0 22 04) 43 542
Dr. Sandra Jacobi (0 22 04) 43 547

Dr. Sandra Jacobi (0 22 04) 43 547

Dirk Heuzeroth (0 22 04) 43 541
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Selbstleuchtende Einrichtungen der StraBenausstattung Reinhard Tews (0 22 04) 43 543
* Signalgeber
* Warnleuchten
* Wechselverkehrszeichen
* Wechselverkehrszeichen-Anlagen fur Fahrzeuge zur
Schwertransportbegleitung (BF 3-Fahrzeuge)

Sonstige Priifungen auf Erfiillung der Anforderungen von Euronormen, DIN-Normen oder anderen nationalen
Regelwerken auf Antrag eines Herstellers

Umfahrbare Gegenstande der Strafenausstattung Dr. Sandra Jacobi (0 22 04) 43 547

* Absperrschranken, Absperrtafeln, Aufstellkonstruktionen fur
Verkehrsschilder, transportable Lichtsignalanlagen

Elemente der Arbeitsstellensicherung Dr. Hans-Hubert Meseberg (0 22 04) 43 540
¢ | eitpfosten, Leitpfostenriickstrahler

Nicht selbstleuchtende Einrichtungen der StraRenausstattung Dirk Heuzeroth (0 22 04) 43 541

* Rickstrahler fiir bauliche Leitelemente
¢ Reflexeinrichtungen fur den Personenschutz
¢ Reflexionseigenschaften von Stralendeckenoberflachen

Beleuchtungs- und Beschilderungssysteme Dirk Heuzeroth (0 22 04) 43 541
¢ Einrichtungen zur Fluchtwegkennzeichnung und
Brandnotbeleuchtung in StraBentunneln
* Einrichtungen zur Beleuchtung von Arbeitsstellen
* Sonstige Elemente zur visuellen Fiihrung

Stralenbau

Zulassungspriifungen, Funktionspriifungen, Kalibrierungen von Geréaten

¢ Griffigkeitsmessgerate SRT-Pendel und Ausflussmesser Hans Dieter Wahl (0 22 04) 43 888 / 718

* Bedienpersonal der Griffigkeitsmessgerate SRT-Pendel und Hans Dieter Wahl (0 22 04) 43 888 / 718
Ausflussmesser

¢ Schnellfahrende Messgerate zur Ermittlung der Langs- und Winfried Glattki (0 22 04) 43 717
Querebenheit und des Substanzoberflachenbildes im Rahmen der Eckhard Kempkens (0 22 04) 43 715
Zustandserfassung und -bewertung von Fahrbahnen der Bundes-
fernstraen (ZEB)

* Messungen bzw. Messergebnisse externer Systembetreiber im Winfried Glattki (0 22 04) 43 717

Rahmen der Zustandserfassung und —bewertung von Fahrbahnen
des StralRennetzes

¢ Griffigkeitsmesssysteme SCRIM fir den Messeinsatz im Rahmen des Heinz Nadler (0 22 04) 43 716
Bauvertragswesens
¢ Bedienpersonal des Griffigkeitsmesssystems SCRIM fir den Gilbert Nssli (0 22 04) 43 883

Messeinsatz im Rahmen des Bauvertragswesens
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Prufstelle fur StraBenbaustoffe und Béden nach RAP Stra (Richtlinien fur die Anerkennung von Priifstellen fir

Baustoffe und Baustoffgemische im Stralenbau)

* natdrliche, industrielle und kiinstliche Mineralstoffe

* Recycling-Baustoffe

¢ Bdden einschlieBlich Bodenverbesserung

¢ Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel

* Fugenvergussmassen

* Recycling von Asphalt

¢ Asphalt

* hydraulisch gebundene Gemische einschliellich Bodenverfestigung

< sonstige Prifungen auf Erfiillung der Anforderungen von Euronormen,
DIN-Normen oder anderen nationalen Regelwerken in der Regel im
Rahmen von Schiedsuntersuchungen

Fahrzeugtechnik

Crashtests, Dummies und Komponeten

Die BASt verfligt Uber ein akkreditiertes Priiflabor fir Crashtests im
Rahmen von Euro NCAP (European New Car Assessment Programme).

Kalibrierung von Dummies und Komponenten:

<Dummies: Hybrid Il und Ill, EuroSid_1, ES-2, BioSid, SID Il s,
US-SID/SID-H3, P1 Y2, H3 3 Jahre, H3 6 Jahre, Q3, Crabi

e Komponenten: TRID-Neck, FMH-Kopf, EEVC-Kinderkopfprifkorper,
EEVC-Erwachsenenkopfpriifkérper, EEVC-Beinprufkorper,
EEVC-Huftprufkorper

Zertifizierung

StraRenbau

Die BASt ist bauaufsichtlich anerkannte Priifstelle nach Bauordnung
Nordrhein-Westfalen fiir Zuschlage fiir Beton und Mértel sowie
Gesteinsmehle.

Briicken- und Ingenieurbau
Die BASt zertifiziert folgende Produkte:

¢ Bitumen-SchweilRbahnen nach ZTV-BEL-B Teil 1 fiir Fahrbahnbelage
auf Betonbruicken

¢ zweilagige Bitumen-Bahnen nach ZTV-BEL-B Teil 2 fir Fahrbahnbelage
auf Betonbriicken

* Reaktionsharze nach TL-BEL-EP fir Fahrbahnbelage auf Betonbriicken

Flussigkunststoff nach ZTV-BEL-B Teil 3 fur Fahrbahnbelage auf

Betonbriicken

Roderich Hillmann (0 22 04) 43 720
Roderich Hillmann (0 22 04) 43 720
Roderich Hillmann (0 22 04) 43 720
Dr. Volker Hirsch (0 22 04) 43 760

Dr. Volker Hirsch (0 22 04) 43 760

Dr. Wolfgang Schulte (0 22 04) 43 750
Dr. Wolfgang Schulte (0 22 04) 43 750
Ekkehard Noske (0 22 04) 43 732
Rudolf Bull-Wasser (0 22 04) 43 751

Eberhard Faerber (0 22 04) 43 620

Dietmar Cichos (0 22 04) 43 624

Roderich Hillmann (0 22 04) 43 720

Rainer Wruck (0 22 04) 43 822
Rainer Wruck (0 22 04) 43 822

Rainer Wruck (0 22 04) 43 822
Manfred Eilers (0 22 04) 43 824
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* Abdichtungssysteme nach ZTV-BEL-ST fir Fahrbahnbelage auf Manfred Eilers (0 22 04) 43 824
Stahlbriicken
* Reaktionsharzgebundene Dunnbeldge nach ZTV-RHD-ST fiir Stahlbriicken Manfred Eilers (0 22 04) 43 824

* Fahrbahniibergange nach TL/TP-FU Dr. Arnold Hemmert-Halswick
(022 04) 43 820

* Fahrbahniibergange aus Asphalt nach ZTV-BEL-FU Rainer Wruck (0 22 04) 43 822

= Korrosionsschutzsysteme nach ZTV-KOR-Stahlbauten Eberhard Kiichler (0 22 04) 43 827

* Die BASt zertifiziert Antigraffiti-Systeme, die auf der Grundlage des Dieter von Weschpfennig

Regelwerks der Gutegemeinschaft Anti-Graffiti e.V. “Regelwerk flr die (022 04) 43 813
Bewertung von Verfahren, Technologien und Materialien zur

Graffitientfernung und Graffitiprophylaxe” zunéachst von anerkannten

Prufstellen gepruft werden.

Anerkennung

Privatrechtliche Anerkennung von Strafenbauprodukten Roderich Hillmann (0 22 04) 43 720

Die Anerkennung von Prifstellen fiir Baustoffe und Baustoffgemische im
Stralenbau erfolgt durch die jeweiligen Obersten Straenbauverwaltungen
der Lander. Sie wird nach der “Richtlinie fir die Anerkennung von Prifstellen
fur Baustoffe und Baustoffgemische im StraRenbau (RAP Stra)“ durchgeftihrt.

Die BASt hat den Vorsitz der Kommission flr die Anerkennung.

Anerkennung von PUZ-Stellen nach Bauproduktengesetz Dr. Wolfgang Schulte (0 22 04) 43 750

Die Beratung der Antrage auf Anerkennung erfolgt im Sachverstéandigen-
ausschuss beim DIBt. Sie wird nach der “Verordnung tber die Anerkennung
als Priif-, Uberwachungs- und Zertifizierungsstelle nach dem Bauprodukten-
gesetz (BauPG - PUZ - Anerkennungsverordnung)® durchgefiihrt.

Die BASt hat den Vorsitz im Sachverstandigenausschuss zum Zweck der
Beratung von Antragen auf Anerkennung von Priif-, Uberwachungs- und
Zertifizierungsstellen, Verkehrswegebau (SVA PUZ-4-Verkehrswegebau).

Anerkennung nach der “Richtlinie fiir die Anerkennung der Edmund Rath (0 22 04) 43 844
zerstorungsfreien Priifung von Tunnelinnenschalen” (RI-ZFP-TU)

Bauteildicken der Tunnelinnenschalen im Zuge von Bundesfernstral3en
durfen nach der RI-ZFP-TU nur von Firmen gemessen werden, die von
der BASt hierflr anerkannt wurden.

Anerkennung von PUZ-Stellen gem&R ZTV-SIB und ZTV-RISS Dr. Fritz Grofmann (0 22 04) 43 800

Die BASt ist anerkennende Stelle von PUZ-Stellen fiir den Geschéafts-
bereich des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.
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Anerkennung von Prifstellen durch die BASt nach Anerkennung durch das DIBL fir

¢ Bitumen-Schweillbahnen nach ZTV-BEL-B Teil 1 fiir Fahrbahnbelage
auf Betonbriicken

* zweilagige Bitumen-Bahnen nach ZTV-BEL-B Teil 2 fir Fahrbahnbelage

auf Betonbriicken

Reaktionsharze nach TL-BEL-EP fur Fahrbahnbelage auf Betonbriicken

Flussigkunststoff nach ZTV-BEL-B Teil 3 fur Fahrbahnbelége auf

Betonbriicken

< Betonersatzsysteme nach ZTV-SIB mit zugehérigen TL und TP

Oberflachenschutzsysteme nach ZTV-SIB mit TL/TP OS

Fullgiter EP/PUR/ZL/ZS nach ZTV-RISS und zugehérigen TL und TP

Anerkennung von Priifstellen durch die BASt fiir

¢ Abdichtungssysteme nach ZTV-BEL-ST fir Fahrbahnbelage auf
Stahlbrucken

¢ Reaktionsharzgebundene Dunnbeldage nach ZTV-RHD-ST fur
Stahlbrucken

* Fahrbahniibergange aus Asphalt nach ZTV-BEL-FU

¢ Korrosionsschutzsysteme nach ZTV-KOR-Stahlbauten

* Antigraffiti-Systeme nach dem Regelwerk der Gutegemeinschaft
Anti-Graffiti e. V.

* Fahrbahnmarkierungen nach ZTV M 02

Zulassung

Die BASt lasst zertifizierte und gepriifte Stoffe und Stoffsysteme

aus dem Bereich des Briicken- und Ingenieurbaus zu.

= Oberflachenschutzsysteme (OS) nach ZTV-SIB, TL/TP OS

< Betonersatzsysteme nach ZTV-SIB, TL/TP-PCC/SPCC/PC

= Fillgtter mit den dazugehdrigen Injektionsverfahren nach ZTV-RISS,
TL/TP-EP/PUR/ZL/ZS

Lehrgéange

Die BASt fuhrt Lehrgénge zu “Schutz und Instandsetzung von
Betonbauteilen gemaR ZTV-SIB und ZTV-RISS fir technisches Personal
der StraRenbauverwaltungen der Lander und der Ingenieurbiiros* durch.

Rainer Wruck (0 22 04) 43 822
Rainer Wruck (0 22 04) 43 822

Rainer Wruck (0 22 04) 43 822
Manfred Eilers (0 22 04) 43 824

Peter Johann Gusia (0 22 04) 43 821

Peter Johann Gusia (0 22 04) 43 821
Peter Johann Gusia (0 22 04) 43 821

Manfred Eilers (0 22 04) 43 824

Manfred Eilers (0 22 04) 43 824

Rainer Wruck (0 22 04) 43 822
Eberhard Kiichler (0 22 04) 43 827
Dieter von Weschpfennig (0 22 04) 43 813

Hans-Hubert Meseberg (0 22 04) 43 540

Peter Johann Gusia (0 22 04) 43 811 oder
Hans-Jirgen Horner (0 22 04) 43 810

Hans-Jurgen Horner (0 22 04) 43 810



Qualitatssicherung = 59

Akkreditierungs-
stelle
Fahrerlaubnis-
wesen

Rechtliche Grundlagen und Stellenwert
der Akkreditierung

Am 4. Mai 1998 wurde die Akkreditierungs-
stelle Fahrerlaubniswesen per Erlass des
Bundesministeriums fur Verkehr in der Bun-
desanstalt fir StraBenwesen eingerichtet.
Zuvor war im Dezember 1997 das neue Stra-
Renverkehrsgesetz verabschiedet worden.
Dort wird das Bundesministerium fir Verkehr
in 8 6 zu verschiedenen Regelungen er-
méchtigt, zu denen auch die Einrichtung ei-
ner Akkreditierungsstelle Fahrerlaubniswe-
sen bei der Bundesanstalt fir StraRenwesen
gehort.

Eine weitere entscheidende Rechts-
grundlage fiir die Akkreditierungsstelle ist
§ 72 der Fahrerlaubnisverordnung. Danach
akkreditiert die Bundesanstalt fiir Strallen-
wesen Trager von
¢ Begutachtungsstellen fir
(8 66),

* Technischen Prifstellen (§ 69 in Verbin-
dung mit den 88§ 10 und 14 des Kraftfahr-
sachverstandigengesetzes),

Fahreignung

e Stellen, die Kurse zur Wiederherstellung
der Kraftfahreignung durchfthren (8 70).

In der Begrindung (Bundesratsdrucksache
443/98) kommen die mit dieser Regelung
verbundenen Ziele und Erwartungen zum
Ausdruck. Die “Sicherung einer gleichméRig
hohen Qualitat von Priifungen, Begutachtun-
gen und Kursen” wird durch die Einfiihrung
von Quialitatssicherungssystemen (8 72) ge-
wahrleistet.

Die Akkreditierung durch die BASt
bietet die Vorteile, dass eine bundesweite
Einheitlichkeit der Bezugsnormen und Be-
wertungsmalistabe sichergestellt wird, dass
die Bundesanstalt fur Stralenwesen als ak-
kreditierende Stelle Neutralitat, Unabhéngig-
keit und Vertrauenswirdigkeit gewahrleistet,
und dass die Moglichkeit besteht, die staatli-
che Aufsicht effizienter zu gestalten. Die
Akkreditierung stellt eine Voraussetzung fiir
die Anerkennung durch die jeweils zustandi-
ge Landesbehdrde dar.

Normative Grundlagen

In 8 72 Fahrerlaubnisverordnung werden
zwei Europaische Normen genannt;

* DIN EN 45013:1989 "Allgemeine Kriterien
fir Stellen, die Personal zertifizieren”, muss
von den zu akkreditierenden Tragern be-
achtet werden.

¢ DIN EN 45010:1998 "Allgemeine Anforde-
rungen an die Begutachtung und Akkre-
ditierung von Zertifizierungsstellen” muss
von der Akkreditierungsstelle beachtet
werden.

Beide Normen wurden von der Akkreditie-
rungsstelle Fahrerlaubniswesen in den von
ihr herausgegebenen “Anforderungen an zu
akkreditierende Trager (8 72 FeV)” beriick-
sichtigt. Die Anforderungen sind im Internet
verdffentlicht  (www.bast.de  <Qualitats-
bewertung>).

Bei der Formulierung dieser Anforde-
rungen l&sst sich die Akkreditierungsstelle
von Fachausschiissen beraten. Es gibt drei
Fachausschiisse, je einen flr jede der drei
oben genannten Tragergruppen. Den Fach-
ausschiissen gehdren Vertreter der jewelli-
gen Trager, der Wissenschaft, der Bundes-
l&nder und jeweils ein Rechtsanwalt als Ver-
treter der Betroffenen an.

Die Anforderungen werden nicht nur auf
der Grundlage der genannten Europanor-
men formuliert, sondern auch unter Berlick-
sichtigung weiterer sogenannter “normativer
Dokumente”, also Rechtsvorschriften oder
Richtlinien, die fir den jeweiligen Bereich
von Bedeutung sind.

Das Akkreditierungsverfahren

Durch eine Akkreditierung wird formell aner-
kannt, dass eine Stelle kompetent ist, be-
stimmte Aufgaben durchzufihren.

Akkreditierung und nachfolgende Uber-
wachung stellen dauerhaft nicht nur sicher,
dass die jeweiligen Trager die geltenden Nor-
men einhalten, sondern férdern vor allem
das Vertrauen in die Dienstleistungen und
deren kontinuierliche Verbesserung.
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Bevor dem Trager Uber die Akkreditie-
rungsurkunde seine Kompetenz bestatigt
wird, finden umfangreiche Priifungen statt.
Diese Prifungen bestehen aus zwei wesentli-
chen Abschnitten:

1 Unterlagenpriifung,
2. Begutachtung vor Ort.

Uber die Ergebnisse die Priiftungen wird ein
Bericht erstellt, der — nach Beratung im
Akkreditierungsausschuss — Grundlage fiir
die Akkreditierungsentscheidung und Aus-
handigung der Akkreditierungsurkunde ist.

Die akkreditierten Trager werden in
einer Liste der Akkreditierungsstelle gefiihrt,
die ebenfalls im Internet unter www.bast.de
<Qualitatsbewertung> veroffentlicht ist.

Nach erfolgter Akkreditierung werden
die Trager fortlaufend Uberwacht. Vor Ablauf
des Geltungszeitraums fur die Akkre-
ditierung (in der Regel finf Jahre) findet eine
Reakkreditierung statt. Hierbei fallen grund-
satzlich die gleichen Begutachtungen wie
bei der Akkreditierung an. Nach erfolgrei-
cher Reakkreditierung wird dem betreffen-
den Trager eine neue Akkreditierungs-
urkunde ausgehandigt.

Erfahrungen mit der Akkreditierung

Der Aufwand bei der Einfuhrung eines
Akkreditierungssystems fir das Fahrer-
laubniswesen in Deutschland war zunéachst
erheblich, da es fir die Anwendung der Nor-
men DIN EN 45010 und DIN EN 45013 auf
die verschiedenen Bereiche des Fahrer-
laubniswesens keine Vorbilder gab. Mit Un-
terstitzung der Fachausschiisse konnten
Verfahren und Anforderungen etabliert wer-
den, die sich in der Akkreditierungspraxis
bislang bewéhrt haben und auf Tragerseite
wie auch in Fachkreisen iberwiegend Aner-
kennung und Akzeptanz gefunden haben.
Sie werden im Zuge des kontinuierlichen
Verbesserungsprozesses laufend auf ihre
Tauglichkeit und Angemessenheit hin Uber-
prift.

Ein Akkreditierungsverfahren erstreckt
sich nach den vorliegenden Erfahrungen im
Mittel Uber einen Zeitraum von sechs bis
acht Monaten. Zeigen sich jedoch gravie-
rendere Abweichungen und Mangel bei der
Unterlagenprufung und/oder bei den Begut-
achtungen vor Ort, kann das Verfahren auch
erheblich langer dauern.

Die Kosten fiir eine Akkreditierung durch
die Bundesanstalt fur StraBenwesen sind
vom erforderlichen Aufwand abhangig und
liegen im Durchschnitt bei rund 18.000 Euro.

Bisher wurden 30 Trager akkreditiert, da-
von 24 im Jahr 2002.

Insgesamt sind die Erfahrungen positiv.
Vor allem ist die Bereitschaft zu Verbesserun-
gen bei allen Tragern auBerordentlich hoch.
In den durchgefilhrten Uberwachungen
nach erfolgter Akkreditierung zeigt sich,
dass diese Bemihungen auch zum
Erfolg fuhren.

Fur die Bundeslander, die in Deutschland
die Aufgabe der Fachaufsicht tber die in Fra-
ge kommenden Trager haben, bedeutet die
Akkreditierung eine deutliche Entlastung, da
sie jederzeit die Begutachtungsberichte der
Akkreditierungsstelle von den einzelnen Tra-
gern abfordern kénnen und so tiefer gehen-
de Kenntnisse Uber die Erfillung der
Qualitatsanforderungen durch die Trager er-
langen, um dann auf dieser Grundlage die
aus ihrer Sicht erforderlichen MalRnahmen
einzuleiten. Aus Sicht der Bundeslander ist
die Akkreditierung im Fahrerlaubniswesen
zu einem “nicht mehr wegdenkbaren Instru-
mentarium“! der Qualitatssicherung ge-
worden.

1 Eggersmann, A. (2002): Sichern Zertifizierung und
Akkreditierung die Qualitat verkehrspsychologi-
scher Dienstleistungen? Vortrag auf dem 38. BDP-
Kongress fir Verkehrspsychologie, 12. bis 14. Sep-
tember 2002, Universitat Regensburg
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Controlling

Kosten- und
Leistungs-
rechnung

Die BASt hat friihzeitig erkannt, dass sich die
Gesellschaft und das Staatsverstandnis wan-
deln. Auch staatliche Institutionen missen
sich neuen Anforderungen anpassen. Struk-
turen sollen transparent und effizient sein.
Daher hat die BASt im Jahre 1992 mit der
Entwicklung des Controllings begonnen. In-
halte waren zunéachst:

¢ wirtschaftliche Zielerreichung praxisan-
gemessener Ziele,

e Optimierung der Personaleinsatzsteue-
rung,

* Uberpriifung der Einhaltung von Leitungs-
entscheidungen und Zielvorgaben,

* Entscheidung Uber Entwicklungspers-
pektiven,

e Uberpriifung der Zielerreichung,

* Uberwachung der Termineinhaltung,

* Hinterfragung der Angemessenheit des
(geplanten) Ressourceneinsatzes.

Zunachst wurden vier wesentliche fach-
liche Produktgruppen im Sinne von Quali-
tdtsmanagement strukturiert, beschrieben
und dokumentiert:

¢ interne Forschungs- und Entwicklungs-
arbeiten,

e Stellungnahmen und Pruftatigkeit fir das
BMVBW und Dritte,

¢ externe Forschung,

* Gremientatigkeit.

70 bis 80 % der Personalkapazitaten der
BASt werden durch diese vier fachlichen

1999 wurde das Controllingsystem mit der
schrittweisen Einfiihrung der Kosten- und
Leistungsrechnung ausgebaut. Es wurden
die Ziele der Kosten- und Leistungsrechnung
definiert und der Informationsbedarf der
Fuhrungsebene bestimmt. Hier standen die
Kostentransparenz, -kontrolle und das
Kostenbewusstsein im Vordergrund. Da-
neben sollte eine Datenbasis sowohl zur
Verifizierung bzw. Neugestaltung der Ge-
biihrenordnung der BASt als auch zur Unter-
stltzung von operativen und strategischen

Produktgruppen gebunden. Die restliche
Personalkapazitat flieBt in Verwaltungs-
produkte, Gutachten, Prufungen, Messun-
gen, Kalibrierungen als Priifinstitut, projekt-
vorbereitende Studien, wissenschaftliche
Information,  Erfahrungsaustausch, Con-
trolling/Leitungsinformationen, Informations-
technik, Referatsleitung und sonstige Tatig-
keiten. Daneben gewinnt das Feld der Pro-
jekte, bei denen die BASt als Forschungs-
nehmer auftritt (EU-Projekte / Projekte fiir
Dritte) immer mehr an Bedeutung. Auf
diese Weise kann fiir die Aufgaben der BASt
eine Mitfinanzierung erreicht werden.

Die Personalkapazitaten der Referate, die
Sachausgaben und Einnahmen werden
nach den Produktgruppen in Datenbanken
dokumentiert. AuBerdem finden jahrlich zwei
Gesprache mit dem Leiter der Dienststelle
und den Abteilungen statt. Hierbei werden
Projekte, die “Auffélligkeiten* aufweisen, er-
ortert und kunftige Aufgaben und Projekte
der Referate dargestellt. Zudem wird jahrlich
die Fortfuhrung der Gremientatigkeit der Mit-
arbeiter gepruft.

Eine Jahresabfrage, bei der die in den Re-
feraten vorhandenen Personalkapazitaten
nach Diensten dokumentiert werden, liefert
die Datenbasis fiir den jahrlichen Controlling-
bericht. Zusatzlich werden Monats- und
Quartalsberichte erstellt, mit denen das
BMVBW kontinuierlich tber die Arbeiten der
BASt unterrichtet wird.

Entscheidungen geschaffen werden. Aus
diesen Zielen lieBen sich Wahl und Aufbau
des zunachst praktizierten Kostenrech-
nungssystems ableiten. Es wurde eine Voll-
kostenrechnung auf Basis von Istdaten ein-
gefiihrt, die auf dem klassischen dreistufigen
Aufbau: Kostenarten-, Kostenstellen- und
Kostentragerrechnung beruht.

Mit diesen Groflen konnten 2000 erst-
malig die Kostenstruktur und -verteilung der
BASt umfassend abgebildet und damit der
Leitung der BASt Steuerungsinformationen
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Qualitéts-
management

aus Kostensicht zur Verfligung gestellt wer-
den. Das Instrument der Kosten- und
Leistungsrechnung wurde 2000 weiterent-
wickelt. Alle Kostenstellenleiter (Referats-
leiter) erhielten Berichte Uiber die Héhe und
Zusammensetzung der Kosten ihrer jeweili-
gen Kostenstelle. Durch den gleichzeitigen
Ausweis der jeweiligen Gesamtkosten der
BASt war so die Einordnung der eigenen
KostengroRen gegeben.

Ab dem Betrachtungsjahr 2001 wurde,
neben der weiteren Modifikation der Kosten-

Das breite Aufgabenspektrum der BASt
erfordert unterschiedliche Aktivitaten:

* Durchfiihrung zielorientierter Forschungs-
projekte,

¢ Beantwortung von Anfragen und wissen-
schaftliche Beratung aus aktuellem Anlass,

* Entwicklung von Losungskonzepten und
Erarbeitung von Entscheidungsgrund-
lagen,

* \ertretung der Interessen des Bundes in
Gremien und Ausschissen auf dem
Gebiet des StralRenwesens,

¢ Akkreditierung, Prufung, Zertifizierung, An-
erkennung, Zulassung und Durchfihrung
von Lehrgangen.

Hierfiir sind zuverlassige und objektive
Informationen rasch und zielorientiert zu
erarbeiten und zu liefern. Zur Weiterentwick-
lung und Verbesserung der Dienstleistungen
der BASt wurden folgende Qualitatsziele
festgelegt:

¢ Zufriedenheit des Auftraggebers,

* Erhaltung und Steigerung des Ansehens
der BASt im In- und Ausland,

¢ Kontinuierliche Steigerung der Transpa-
renz und Effizienz der Arbeitsablaufe,

¢ schnelle, zielorientierte und fachlich qualifi-
zierte Bearbeitung der Ubertragenen
Aufgaben,

* Berlicksichtigung des Umweltschutzes,
des Arbeitsschutzes und des Daten-
schutzes.

rechnung, die Leistungsseite mit in die Be-
trachtung einbezogen. Es wurde eine Erlos-
rechnung konzipiert, und somit werden nun
den Kosten die Erlése gegentbergestellt. Da
die BASt hauptsachlich unentgeltliche (For-
schungs-) Leistung im Auftrag des Bun-
desministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen erbringt, ist eine Erlésrechnung
nur ein erster Schritt. Die Weiterentwicklung
hin zu einer durch qualitative Gesichtspunkte
gepragten Leistungsrechnung stellt eine zu-
kuinftige Aufgabe dar.

Die Zufriedenheit der Auftraggeber ist das
oberste Ziel. Um dieses Ziel zu erreichen, ist
die Einhaltung eines hohen Qualitatsniveaus
erforderlich. Zu diesem Zweck wurde in der
BASt ein Qualitdtsmanagementsystem ein-
gefuhrt. Die Ablaufe sind in strukturierter
Form in Verfahrensbeschreibungen und
Arbeitsanweisungen dokumentiert. Ein QM-
Beauftragter, der fir die Erhaltung und konti-
nuierliche Weiterentwicklung des Qualitats-
managementsystem verantwortlich ist, wur-
de benannt.

Die BASt besitzt ein QM-Handbuch, das
nach ISO 9000:1994 linear aufgebaut ist. Die
Umstellung auf DIN EN I1ISO 9000:2000 wird
bis Anfang Dezember 2003 erfolgen. Als Be-
sonderheit eines QM-Systems im offentli-
chen Dienst ist die Tatsache zu sehen, dass
Ubergeordnete Bestimmungen, z. B. die Ge-
meinsame Geschaftsordnung der Obersten
Bundesbehdrden, Beschaffungsgrundséatze
usw. eingehalten werden mussen.

In speziellen Arbeitsbereichen wird nach
folgenden Normen verfahren:

* |SO 9001 und EN 45 010
* DIN EN ISO/IEC 17 025

Es werden sowohl interne als auch externe
Audits durchgefiihrt. Stehen BASt-Referate
in Konkurrenz zu Industrieunternehmen, wer-
den externe Audits durchgefihrt. Manage-
ment-Reviews werden jahrlich fir spezielle
Arbeitsbereiche erstellt.
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Ideen-
management

Mit dem Programm “Moderner Staat -
Moderne Verwaltung“ hat die Bundesregie-
rung am 1 Dezember 1999 eine grund-
legende Modernisierung von Staat und Ver-
waltung eingeleitet. Eine effizientere und
starker an den Interessen der Burgerinnen
und Biirger orientierte Verwaltung ist nur mit
motivierten und engagierten Beschéftigten
zu erreichen. Unter dem Leitbild des
aktivierenden Staates will die Bundesre-
gierung deshalb die Eigenverantwortung der
Beschéftigten starken und ihnen durch gro-
Rere Freirdume ermdglichen, kreativ und en-
gagiert Verwaltungsprozesse mitzugestalten
und zu verbessern. Die Bundesregierung hat
deshalb die Neugestaltung des Vorschlag-
wesens als Projekt in ihr Modernisierungs-
programm aufgenommen.

Zusammen mit einer Unternehmens-
beratungsgesellschaft hat das Bundesinnen-
ministerium ein neues Rahmenkonzept fiir
ein modernes Ideenmanagement “idee 21"
(Ideen fur die Bundesverwaltung im 21 Jahr-
hundert) entwickelt. Es soll als Teil eines um-
fassenden Qualititsmanagements den konti-
nuierlichen Verbesserungsprozess anstofl3en
und unterstitzen.

Am 14. November 2001 wurde die
Rahmenrichtlinie fur ein modernes Ideen-
management im Bundeskabinett beschlos-
sen. Seit dem 1 Juli 2002 kommt diese im
BMVBW und seinen nachgeordneten Behor-
den zur Anwendung. Mit der Ernennung des
Ideenmanagers am 20. August 2002 hat die
BASt mit der Umsetzung der neuen Richtli-
nie begonnen.

Zur Umsetzung wurde die Richtlinie auf
die BASt-spezifische Situation konkretisiert.
Um die einzelnen Interessenslagen zu be-
riicksichtigen, wurde eine Arbeitsgruppe “In-
ternes Vorschlagswesen” (AG V) eingerich-
tet. Die Arbeitsgruppe besteht aus dem
Ideenmanager, einem Referatsleiter, dem
QM-Beauftragten und einem Vertreter des
Personalrats. Wesentliche Arbeitsschwer-
punkte der AG liegen in der Umsetzung der
Rahmenrichtlinie, insbesondere der Erstel-
lung des Pramienberechnungsplanes und

der kritischen Begleitung des internen
Vorschlagswesens hinsichtlich der Praxis-
tauglichkeit der aufgestellten Verfahrens-
ablaufe.

Das Verfahren wurde den Beschaftigten
im Dezember 2002 vorgestellt, die Umset-
zung soll 2003 erfolgen. Dabei soll in der
ersten Stufe der Einfuhrungsphase (ca. ein
Jahr) der Vertrauensschutz gegentiber den
Verfahrensbeteiligten (Schutz der Vorschla-
genden gegen Angriffe, Schutz der vom Vor-
schlag Betroffenen gegen destruktive Kritik)
einen besonderen Stellenwert bekommen.
Dies beinhaltet auch eine intensive Beglei-
tung der einzelnen Verfahrensschritte durch
die AG IV und den Ideenmanager.

Nachdem die Beschaftigten mit den
Mdoglichkeiten des Ideenmanagements und
den Anforderungen an die einzelnen Betei-
ligten vertraut geworden sind, ist vorgese-
hen, eine direktere und damit weniger
aufwandige Verfahrensweise einzufiihren.

In der Industrie sind mit dem betriebs-
internen Vorschlagswesen wesentliche
auch finanzielle - Erfolge erzielt worden. Es
wird erwartet, dass im offentlichen Dienst
ahnliche Ergebnisse zu erreichen sind.
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Offentlichkeits-
arbeit

Présidentenwechsel bei der
BASt: Dr.-Ing. Josef Kunz,
Henner Wittling, Dr.-Ing.
Karl-Heinz Lenz (von links)

Die Offentlichkeitsarbeit der Bundesanstalt
fir StraBenwesen ist auf die Zielgruppen
Fachwelt, Presse und Verkehrsteilnehmer
ausgerichtet. Im Vordergrund steht die Fach-
welt, sie ist bei allen Fragen zum StraBen-
wesen wichtigster Gesprachspartner der
BASt. Am 30. April 2002 kamen aus ihren
Reihen zahlreiche Gaste in die BASt, als
Staatssekretar Henner Wittling des BMVBW
den neuen Prasidenten, Dr.-Ing. Josef Kunz,
einflhrte und den scheidenden Prasidenten
und Professor, Dr.-Ing. Karl-Heinz Lenz, im
Rahmen einer Feierstunde verabschiedete.

SSENWESEN

Dr. Karl-Heinz Lenz war seit 1996 Prasi-
dent der BASt. Ihm zu Ehren fand am
29. April 2002 ein BASt-Symposium statt, bei
dem der wissenschaftliche Nachwuchs der
BASt Forschungsergebnisse aus allen Ar-
beitsbereichen prasentierte.

Pressewirksamer Hohepunkt des Jahres
2002 war die Préasentation der Euro NCAP
Testergebnisse der Phase 10 am 25. Juni
2002. Die Ergebnisse der vergleichenden
Crashtests des European New Car Assess-
ment Programme (Euro NCAP) werden als
Verbraucherinformation regelmaRig in einem
sogenannten Launch der internationalen
Presse und somit der Offentlichkeit
préasentiert.

Mitglieder des Euro NCAP-Konsortiums
sind einige europdische Regierungen, der
Dachverband der Automobilclubs FIA Foun-

dation, das ICRT (der Dachverband der Ver-
braucherorganisationen) und der ADAC. Die
BASt ist als Vertreter des Bundesministeri-
ums flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
aktivim Euro NCAP-Konsortium beteiligt. Die
Europdische Kommission unterstiitzt das
Euro NCAP-Konsortium maRgeblich.

Prominente Géaste wurden geladen, um
bei der Pressekonferenz in der BASt ein
Statement zum Thema Verkehrssicherheit
abzugeben: Kurt Bodewig, Bundesminister
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
Max Mosley, Prasident der FIA und des
Euro NCAP-Konsortiums, Peter Meyer,
Prasident des ADAC, und Formel 1-Welt-
meister Michael Schumacher.

Im Anschluss an die Pressekonferenz
konnten sich die Teilnehmer bei einem
Frontalaufprall-Crashtest selbst ein Bild von
der Harte der Testbedingungen machen und
danach alle 40 Fahrzeuge (17 Fahrzeug-
modelle), die im Rahmen der Euro NCAP
Phase 10 getestet wurden, begutachten. Un-
ter Ausschluss der Pressevertreter hatten alle
Fahrzeughersteller danach beim Manufac-
tures Viewing die Gelegenheit, zwei Tage alle
Fahrzeuge der Phase 10 zu inspizieren.

Minister Kurt Bodewig, FIA Président Max
Mosley und Michael Schuhmacher (von
links)

Die BASt-Fachabteilungen, aber auch
Verbénde und Vereine nutzten die Raum-
lichkeiten der BASt fiir ihre Sitzungen. Fach-
besuchergruppen, interessierten Blrgerin-
nen und Birgern aus der nédheren Umge-
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Info-CD-ROM der BASt

bung sowie einzel-
nen Fachleuten wur-
den die Versuchsan-
lagen der BASt de-
monstriert und lau-
fende Forschungs-
projekte erlautert.
Ein Informationsfilm

Uber die BASt gibt
[em— | den Besuchern zu-
=3 . nachst einen Uber-

blick Uber die Ziele
und Aufgaben der BASt. Der Film ist je nach
Interessenlage der Besucher flexibel zu-
sammensetzbar. Er besteht aus einem Uber-
sichtsfilm BASt (ca. 8 Min.) und funf Filmen
zu den Fachabteilungen (je ca. 2 Min.). Er
kann in Deutsch, Englisch, Russisch oder
Chinesisch prasentiert werden. Alle Filme
liegen auch auf einer CD-ROM als Gastge-
schenk vor.

Grundlage der Informationsarbeit sind
die Forschungsergebnisse, die in der Reihe
“Berichte der Bundesanstalt fur Strallen-
wesen” veroffentlicht werden und Gber die in
den “Wissenschaftlichen Informationen
BAStInfos” in Kurzform berichtet wird.
2002 wurden 29 BASt-Infos herausgegeben
und 35 Berichte verdffentlicht, die sich auf
die Arbeitsgebiete wie folgt verteilen: Allge-
meines 2, Bricken- und Ingenieurbau 5,
Fahrzeugtechnik 2, Mensch und Sicherheit
13, Strallenbau 4, Verkehrstechnik 9.

Auflerdem wurden im vergangenen Jahr
neben einer Fille von Einzelaufsdtzen von
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der BASt
19 Beitrage in den “Mitteilungen der BASt”
verdffentlicht, die jeweils drei- beziehungs-
weise zweimal pro Jahr in den Fachzeitschrif-
ten “Strale und Autobahn” und “Zeitschrift
fur Verkehrssicherheit” erscheinen.

Im Auftrag des BMVBW wurden im ver-
gangenen Jahr in der Schriftenreihe “For-
schung StraBenbau und StralRenverkehrs-
technik” 31 Berichte publiziert.

Die Reihe “Sicherheitsinfos” des BMVBW
wurde um ein weiteres Faltblatt erweitert:
Nr. 14 “Richtiges Verhalten im StralRentun-
nel”. Die Infos haben mittlerweile eine Aufla-

genhdhe von insgesamt fast 20 Millionen er-
reicht.

Die Ergebnisse der BASt-Forschung
werden auch in der seit 1972 existierenden
weltweiten Informationsdatenbank ITRD (In-
ternational Transport Research Documen-
tation) dokumentiert.

Wie stark die Arbeitsergebnisse der BASt
in der Offentlichkeit gefragt sind, belegen
mehr als 7.000 Anfragen per Telefon und E-
Mail zu Verdéffentlichungen und allgemeinen
Auskiinften. Hierzu tragt auch das Internet-
Angebot der BASt bei. Im Jahr 2002 wurden
17 Millionen Seitenanfragen verzeichnet.
Fir die virtuellen Besucher bietet die BASt
seit Juli 1997 vielféltige Informationen im
Internet unter www.bast.de an. Neben allge-
meinen Darstellungen, dem \Veroffent-
lichungsverzeichnis, den BAStInfos und
Kurzfassungen der Berichte als Volltext sind
Stellenausschreibungen und Einladungen zu
Veranstaltungen zu finden. Ein Schwerpunkt
liegt auf der Darstellung der laufenden und
abgeschlossenen Forschungsprojekte der
BASt und der Prasentation einzelner Fach-
themen.

Die Bibliothek der BASt steht in erster
Linie den Beschéftigten zur Verfigung. Sie
kénnen mit Hilfe eines modernen IT-gestitz-
ten Bibliothekverwaltungssystems direkt
vom eigenen Arbeitsplatz im Bestand der Bi-
bliothek recherchieren. Dieser umfasst etwa
35.000 Dokumente sowie elektronische Me-
dien. Hinzu kommen 260 Fachzeitschriften,
die die BASt jahrlich abonniert. Aber auch
Besuchern steht die Bibliothek offen. Sie
kénnen vor Ort Einblick in die Dokumente
nehmen, eine Ausleihe ist allerdings nicht
moglich.

-
g et

“

Sicherheitsinfo  Nr.  14:
“Richtiges Verhalten im
StralBentunnel”

EIC s E R TR
LI
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Internationale
Zusammen-
arbeit

Probleme auf dem Verkehrssektor werden
zunehmend zu Problemen, die die Lander
der Welt gemeinsam haben und gemeinsam
bewaltigen missen. Der internationale Erfah-
rungsaustausch und die Mitwirkung in inter-
nationalen Organisationen gewinnen somit
zunehmend an Bedeutung.

Internationale Organisationen

Im vergangenen Jahr arbeiteten die Wissen-
schaftler der BASt in 102 Gremien von 21
internationalen Organisationen mit. Der An-
teil von Gremien der europaischen und welt-
weiten technischen Normung lag bei rund
47 %. Mit etwa 37 % der Gremientatigkeit be-
teiligte sich die Bundesanstalt am weiteren
Ausbau des gemeinsamen europaischen
Forschungsraums. 16 % der Mitarbeit in in-
ternationalen Gremien dienten dem weltwei-
ten Erfahrungsaustausch auf dem Gebiet
des StralRenwesens in Organisationen wie
PIARC (World Road Association) und OECD
(Organization for Economic Co-operation
and Development).

Besucher und Gastwissenschaftler

Insgesamt 305 Géste aus dem Ausland ka-
men im Jahr 2002 in die BASt, um sich auf
vielen Arbeitsgebieten Uber Forschungser-
gebnisse, laufende und geplante Forschung
zu informieren.

Darunter waren 43 Delegationen mit 188
Fachleuten aus der offentlicher Verwaltung
und Wirtschaft sowie Hochschulvertreter,
die sich in der Regel zu eintagigen Informati-
onsveranstaltungen in der BASt aufhielten.
Die Halfte dieser Besucher kamen aus Asien
(Japan, China, Stidkorea, Vietnam).

Mehrtégige Fachgesprache sowie fach-
technische Exkursionen wurden fur US-ame-
rikanische Expertenkommissionen, die im
Auftrag der Federal Highway Administration
(FHWA) auch Deutschland besuchten, zu fol-
genden Themen organisiert; “Managing and
Organizing Comprehensive Highway Safety”,
“Signalized Intersection Safety* und “Innova-
tive Technology for Accelerated Construction
of Bridge and Embankment Foundations.*

An elf Ausschusssitzungen zu Themen euro-
paischer Forschungskooperation, die im Jahr
2002 in der BASt stattfanden, nahmen 107
Vertreter ausléandischer Institute teil.

Wie in friheren Jahren hielten sich auch
im vergangenen Jahr Gastwissenschaftler zu
einem mehrwdchigen wissenschaftlichen Er-
fahrungsaustausch in der BASt auf.

Zwei Vertreter einer Moskauer Hochschu-
le nutzten ihren Aufenthalt, um die Veroffent-
lichung eines deutsch-russischen Fachbu-
ches? fertigzustellen. Ein Dozent einer syri-
schen Universitat informierte sich Uber das
deutsche Verkehrsmanagement auf Auto-
bahnen und in Stadten. Ein Mitarbeiter einer
chinesischen StraRenbaufirma studierte den
aktuellen Wissensstand auf dem Gebiet des
Baus und der Erhaltung von Stralen.

Auf Vorschlag der IAESTE (International
Association for the Exchange of Students for
Technical Experience) wurden in der BASt
sechs Hochschiiler aus Brasilien, Slowenien,
Spanien und der Tirkei als Praktikanten be-
schéftigt. Die abgeleisteten Fachpraktika
werden von den entsendenden Universitaten
als Teil der Studiengénge anerkannt.

SchlieRlich fuhrte die BASt mit 36 Stellen
im Ausland einen Schriftenaustausch durch
und kooperierte mit einem israelischen und
einem russischen Hochschulinstitut auf der
Grundlage bilateraler Abkommen.

EU-Forschung

Das BMVBW bestérkte die BASt, die For-
schung im Rahmen der Europaischen Union
erheblich auszubauen. So arbeitete die BASt
2002 an sechs Projekten des IV. Forschungs-
rahmenprogramms mit. Am nachfolgenden
V. Forschungsrahmenprogramm ist sie an elf
Projekten beteiligt und bearbeitet dartiber
hinaus zwolf Untersuchungsauftrage der Eu-
ropaischen Kommission. Insgesamt hat die
BASt bisher 15 Projekte und sonstige Auftré-
ge der Europdischen Kommission abge-
schlossen und ist an 29 laufenden Untersu-
chungen beteiligt.

1) Berichte der Bundesanstalt fir Straenwesen, Heft
A 25, 2002
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Auslands-
berater

Maltesische Stralse mit cha-
rakteristischem Schadens-
bild: Risse und L&ngsun-
ebenheiten

Basierend auf einem Vertrag zwischen der
maltesischen Regierung und der Deutschen
Gesellschaft flir Technische Zusammen-
arbeit (GTZ) GmbH ist Prof. Dr. Klaus Muller
von seinen Aufgaben in der BASt beurlaubt
und seit 1998 in Malta tatig.

Prof. Dr. Miller berat die maltesische Re-
gierung auf den Gebieten Dimensionierung
von Fahrbahnbefestigungen, Bauausfiih-
rung, Qualitatssicherung und der StralRen-
unterhaltung. AuBerdem hat er einen Lehr-
auftrag fir StraBenbautechnik an der Uni-
versity of Malta im Fachgebiet “Straenbau
und Strallenplanung*.

Beanspruchung der Fahrbahnbefestigun-
gen durch Klima und Verkehr

Die mittleren monatlichen Temperaturen lie-
gen in Malta von Juni bis September bei ma-
ximal 27° bis 31° C und minimal bei 19° bis
22° C bei durchschnittlich 10 mm Nieder-
schlag. An StraBenoberflachen werden im
Sommer hdchste Temperaturen von durch-
schnittlich 53,5° C (Hochstwert 59°) zur Mit-
tagszeit und niedrigste Temperaturen von
durchschnittlich 28,5° C (Hochstwert 30,5°)
um 6.00 Uhr morgens gemessen.

Die in Deutschland gtiltigen Regelungen
fur Achslastbegrenzungen nach der Richtli-

nie 96/53 EC sind in Malta noch nicht einge-
fuhrt. Nach Erhebungen aus dem Jahr 1996
wird eine Achslast von 11,5 t von etwa 3 %
aller Fahrzeuge Uberschritten. Die Hauptver-
kehrsstrallen und tberwiegend vorhandene
StadtstraBen sind den Bauklassen | bis VI zu-
zuordnen.

StraBenzustand und Schadensursachen

Die Erstellung eines Generalverkehrsplans
mit Prioritdtensetzung erfordert eine Bewer-
tung des StralRenzustandes. Die visuelle Zu-
standserfassung im Jahre 1998 nach dem
Arbeitspapier “Systematik der Stralenerhal-
tung“ der FGSV ergab, dass 70 % aller
Hauptverkehrsstralen und LandstralRen le-
diglich einen Zustandswert von 4 bis 5 errei-
chen, obwohl bei Substanzwerten von 3,7
bis 4,7 Benkelman-Einsenkungen von nur
0,26 bis 0,41 mm gemessen wurden.

Untersuchungen an Fahrbahnbefesti-
gungen fiihren zu den Hauptursachen des
schlechten StraRenzustands:

* Unzureichende Dimensionierung: An
Hauptverkehrsstralen besteht die Fahr-
bahnbefestigung im Mittel aus lediglich
8 cm Asphalt aus Splitt, Brechsand, Filler
und Bitumen 50/70 sowie 10 cm ungebun-
dener Tragschicht.

* Zu geringe Verdichtung von Untergrund
und ungebundenen Schichten: 67,6 % bis
921 % einfacher Proctor Dichte.

¢ Ungenuigende Berucksichtigung der Inho-
mogenitat des Untergrundes: CBR-Werte
zwischen 1 % und 35 %.

¢ Unzureichende Verdichtung der Asphalt-
schichten: In 80 % aller Félle wird ein
Verdichtungsgrad von 97 % nicht erreicht.

* UnsachgemaRe Konstruktion von Langs-
fugen.

Hauptschadensbilder sind Langsuneben-
heiten und Risse, die auch durch die Binde-
mittelalterung hervorgerufen werden kon-
nen.

Griffigkeitsprobleme, die selbst durch
eine spezifische Zusammensetzung des
Deckschichtmaterials nicht beseitigt werden
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Nach (berwiegend deut-
schen Regelwerken ge-
plante und gebaute Haupt-
verkehrsstralSe auf Malta

kénnen, resultieren aus der geringen Polier-
resistenz des ausschlieBlich vorhandenen
Kalksteins.

Wahl der Bauweisen

Der Untergrund in Malta besteht hauptsach-
lich aus grobkoérnigen Boden, bei denen
durch Nachverdichtung die Anforderungen
der RStO 01 erreicht werden. Aufbauend auf
der deutschen RStO 01 wurden fur Malta die
“Directives for the Standardization of Pave-
ments for Traffic Areas” bereits im Jahr 2000
eingefuhrt. Da keine Gerate flr eine norm-
gemaRe Zementstabilisierung zur Verfligung
stehen, wird bei wenig tragfahigen Bbéden
eine hydraulisch gebundene Tragschicht vor-
gesehen. Diese Bauweise scheint sich bei
den vorliegenden klimatischen Bedingungen
zu bewéhren.

Qualitatssicherung

Die Erneuerung und der Neubau des Stra-
RBennetzes haben sowohl bei der Regierung
als auch bei der Bevolkerung von Malta ei-
nen hohen Stellenwert. Die Durchsetzung
der Qualitatsanforderungen nach den malte-
sischen “Specifications for Road and Street
Works, Version 3-94“ und nach zusétzlichen
Arbeitsanweisungen - erstellt nach deut-
schen Regelwerken - flihrte allerdings an-

fangs zu erheblichen Konflikten mit dem
Baugewerbe. So gab es beispielsweise keine
Eignungsprufungen fur Asphalt, und die
Qualitat der Mineralstoffe wurde nicht ge-
praft.

Inzwischen hat sich die Situation verbes-
sert. Entsprechende Prifungen werden
durchgefuhrt und akzeptiert. Hierbei erfolgt
auch eine Zusammenarbeit mit der BASt, da
vorliegende Baustoffprifungen (etwa fur
Markierungsfarben, Gesteine, Asphalt) oder
Ringanalysen in der BASt stichprobenartig
abgesichert werden.

Damit die erhéhten Anforderungen erfllt
werden, sind die Vorschriften zu Uberar-
beiten. Dies erfolgt auf Grundlage des briti-
schen “Manual of Contract Documents for
Highway Works". In die Vorschriften fliel3t al-
lerdings in erheblichem Umfang das deut-
sche Regelwerk ein, das so gefasst ist, dass
es den Bau von Strallen selbst in tropischen
und subtropischen L&ndern ermdglicht.

Ausbildung

Die University of Malta hat im Jahre 1998 das
Studienfach “StraBenbau und StralRen-
planung® eingefuhrt. Bis dato wurde der
StraBenbau von Architekten Gbernommen.
Es ist inzwischen unbestritten, dass ohne
diese Mallnahme das angestrebte Ziel, den
Zustand des StralRennetzes wesentlich zu
verbessern, nicht zu erreichen ware.

Neben der bereits bestehenden Aus-
bildung zum Bachelor of Architecture and
Civil Engineering wurde im Februar 2002
auch die Ausbildung zum Master of Science
eingefuhrt, die eine Promotion ermdglicht
und die Ausbildungsqualitat erheblich stei-
gert. Die Aktualitdt des Lehrstoffes wird
auch dadurch gesichert, dass Mitarbeiter
der BASt als Dozenten in den Lehrbetrieb in-
tegriert sind.
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Datenbanken
und Daten-
sammiungen

Bilddatenbank AIS

Autobahn-Informations-
System AIS
Sabine Firneisen (0 22 04) 43 566

Das Autobahn-Informations-System (AIS) ist
eine Bilddatenbank des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, die
von der Bundesanstalt fir StraBenwesen ge-
pflegt wird. Sie dokumentiert die wegweisen-
de Beschilderung des bundesdeutschen
Autobahnnetzes mit den Hauptfahrbahnen,
den Verbindungsrampen sowie die Aus- und
Zufahrtsbeschilderung im Sekundarnetz bis
zum Vorwegweiser zur Autobahn.

Quelle fir die Bilder sind Foto- oder
Videoaufnahmen. Zum Datenbankumfang
gehort ein Steuerprogramm, mit dessen
Hilfe die Bilddaten angezeigt und ausge-
druckt werden konnen. Der Zugriff auf die
Bilder erfolgt entweder tber Auswahl von
Autobahnnummer, Richtung, Knotenname
oder Uber Suchfunktionen. Nach Einstieg
auf ein Bild kann wie bei einer Fahrt im Auto-
bahnnetz durch Weiterblattern von Bild zu
Bild im Netz mandvriert werden.

Die Datenbank wird auf CD-ROM vertrie-
ben. Da die Datenbank kontinuierlich fort-
geschrieben wird, kann eine Aktualisierung
der AIS-CD(s) durch Kopieren von aktuellen
Bilddaten und den dafir erforderlichen Steu-
er- und Netzdaten aus dem Internet auf die
Festplatte erfolgen. Auch das Programm
wird kontinuierlich weiterentwickelt und ver-
bessert.

Weitere Informationen unter www.bast.de
<Fachthemen>.

Bundesinformationssystem
StralRe BISStra
Klaus-Peter Schwartz (0 22 04) 43 271

Der Bestand an Bundesfernstralien, Briicken
und Tunneln, deren Alter und Zustand sind
heute ebenso informationstechnisch erfasst
wie die Belastung der Stralen und Bauwerke
durch den Verkehr oder die Zahl der Verletz-
ten und Getoteten.

Um diese Daten fur die Planung, Verwal-
tung und Forschung koordiniert nutzen zu
kdénnen, wurde das “Bundesinformations-
system Stralle”, kurz “BISStra“, entwickelt.
BISStra unterstltzt das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und
die BASt bei der Loésung der vielféltigen
Verwaltungs- und Forschungsaufgaben. Es
ist ein geographisches Informationssystem,
das auf der Basis von marktgangiger Soft-
ware erstellt wurde.

Es besteht im Wesentlichen aus dem
Kernsystem und gegenwartig 15 Fachsys-
temen. Alle Fachsysteme, die einen Bezug
zum Bundesfernstraennetz haben, sind hier
in einer Softwareanwendung integriert. So
kénnen Informationen auf der Basis eines
einheitlichen Raumdefinitionssystems abge-
rufen und mit den Werkzeugen eines
Geoinformationssystems dargestellt werden.
Alle Informationen werden in einer relationa-
len Datenbank gespeichert.

Im Kernsystem werden alle alphanumme-
rischen und geometrischen StraRennetzda-
ten der Bundesfernstral’en gespeichert. Bei
der Bearbeitung der Informationen werden
die bekannten Regelwerke, die das Bundes-
fernstralennetz betreffen, berticksichtigt.

Mit Hilfe des Kernsystems kdnnen der
Verlauf und die Geometrie der Bundesauto-
bahnen mit einer Gesamtlange von ca.
11430 km und der Bundesstralen mit ca.
41.390 km auf Rasterhintergrundkarten geo-
graphisch dargestellt werden. Alle in BISStra
gespeicherten Informationen der Fach-
systeme konnen durch ihren Bezug zum
BundesfernstraBennetz miteinander ver-
knupft werden.
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BISStra-Kernsystem mit

15 Fachsystemen
15. 6.
MAUT- Bauwerks-
Tabelle daten
14. 5 1. 7
Zustands- i Bilanzierung -
daten Ba;Z?,H:—le; s (Langenstatistik) a%g]:?/! o
Historisierung
13. ”
Karto- Wissens- Beéel:igt_e/ Besgnds_
graphie 4. kataloge o th 2. daten
BAB- mente Autobahn-
Rastanlagen wegweisung
Joker
9.
12. ) Bau-
TERN Verkehrsdaten leistungs-
karte
1. 10.
RADEF Netzpflege
Jedes Fachsystem liefert Ergebnisse in Sie ist Teil des Programms flr StralRen-
Form von Statistiken und Berichten, die geo-  transport und verkehrstragertibergreifende
graphisch oder graphisch dargestellt werden  Forschung (RTR) der Organisation fiir wirt-
kdnnen. Es ist auch mdoglich, Zeitreihen auf-  schaftliche Zusammenarbeit und Entwick-
zubauen, auszuwerten und darzustellen. lung (OECD). Seit 1972 wird Literatur aus
BISStra wird stufenweise entwickelt. Die ~ Uber 30 Staaten nachgewiesen. Die Daten-
2002 sechs Fachsysteme realisiert. franzOsischer oder spanischer Sprache so-
wie Deskriptoren zur wissenschaftlichen Lite-
. . ratur im Stralenwesen (Berichte, Bucher,
Internationale Literatur- Zeitschriftenartikel, Konferenzberichte). Au-
datenbank ITRD Rerdem wird die laufende Forschung doku-
Helga Trantes (0 22 04) 43 336, mentiert. Die ITRD wird jedes Jahr um etwa
Weltweite  Informationen  J0rg Fischer (0 22 04) 43 335 10.000 Literaturhinweise erweitert. Die BASt
flieBen in die ITRD ein Die International Transport Research 'jt Kgordmlsrungsﬁund Emgabezentrum fur
Documentation (ITRD) ist eine bi- en deutschsprachigen Raum.
.-r'l:_:: e bliographische Datenbank, die Die Datenbank kann online abgefragt
e, ¥ w o den weltweiten Austausch von In.  werden oder jeweils in aktueller Version auf

schaftliche und technische Litera-
tur sowie laufende Forschungs-
projekte ermdglicht.

der ITRD durchfiihren lassen.

Weitere Informationen unter www.bast.de
<Fachthemen>.
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Internationale Verkehrs- und
Unfalldatenbank IRTAD
Axel Elsner (0 22 04) 43 420

Die International Road Traffic and Accident
Database (IRTAD) wird als OECD-Projekt von
der BASt durchgefiihrt. Sie enthélt Daten zu
Unféllen, Getoteten, Bevolkerungs- und
Fahrzeugbestanden, StraBennetzlangen so-
wie Fahrleistungen aus 28 Landern. Die Nut-
zung der Datenbank kann durch alle IRTAD-
Mitglieder online oder dezentral mit PC
erfolgen.

Weitere Informationen unter www.bast.de
<Fachthemen>.

Objektkatalog fiir das
StraRen- und Verkehrswesen
OKSTRA®

Alfred Stein
(0 22 04) 43 354

Bei Planung, Bau
™ und Betrieb einer

Strale laufen meh-
rere Prozesse ab, die aufeinander abge-
stimmt sind. An diesen Prozessen sind Inge-
nieurblros und Verwaltungen beteiligt. Na-
hezu jeder dieser Prozesse wird heute von
einem IT-Verfahren unterstitzt. In dieser Pro-
zesskette missen Informationen von einem
Prozess an den nachsten weitergereicht wer-
den. Allerdings sind die einzelnen IT-Verfah-
ren nicht aufeinander abgestimmt, das heif3t
ein nachfolgendes Verfahren kann z. B. we-
gen nicht abgestimmter Definitionen und
Formate die Ergebnisse des vorlaufenden
Verfahrens nicht lesen. Als Folge davon mdis-
sen die Daten zeit- und kostenaufwéndig neu
aufbereitet werden.

% —.
%,

Um zwischen den Prozessen einen
verlustfreien Informationsaustausch zu er-
maoglichen, wurden die zu bertragenen In-
formationen (Zustandsdaten, Verkehrsdaten,
Achse, Querprofil, usw.) als Objekte standar-
disiert.

OKSTRA ist ein Katalog mit Definitionen
von Objekten des Strallen- und Verkehrswe-

sens. Samtliche Objekte, die fur die Analyse,
die Planung, den Bau und den Betrieb einer
StraBe notwendig sind, wurden auf der
Grundlage ihrer fachlichen Regelwerke (z. B.
RAS-Verm) beschrieben.

Unter Federfiihrung der BASt waren an
der Entwicklung von OKSTRA zehn Firmen
beteiligt. Die Firmen wurden von mehr als
sechzig Experten aus den StraBen- und
Verkehrsverwaltungen der Lander sowie der
Industrie beraten.

OKSTRA ist vom BMVBW fir den Be-
reich der BundesfernstraBen als verbindli-
cher Standard eingefthrt.

Die Objektdefinitionen sowie dazugehdri-
ge Dokumente stehen im Internet unter
www.okstra.de bereit. Fur die Fortschrei-
bung des OKSTRA ist eine Pflegestelle ein-
gerichtet.

Verkehrszeichen und
Symbole

# Wolfgang Tautz
h (0 22 04) 43 562

Die Datensammlung
Verkehrszeichen und
Symbole enthélt Digi-
taldaten aller amtli-
chen  Verkehrszei-
chen und Symbole. Sie entsprechen den
vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen eingefiihrten Vor-
schriften und Regelwerken nach dem Ver-
kehrszeichenkatalog 1992.

Die Datensammlung wird von der
Bundesanstalt fur StraBewesen gepflegt. Die
Digitaldaten sind Vektordaten, die im BASt-
internen Datenformat (DVKAZ) eine Auflo-
sung von 1/10.000 mm besitzen. Hierdurch
ist, im Gegensatz zu Rasterdaten, eine Ver-
groRerung oder Verkleinerung ohne Verlust
moglich. Zu den Daten gehort ein Konver-
tierungsprogramm, das die Dateien in die
Standardbildformate EPS und DXF um-
wandelt. Die Bilddaten und das Programm
sind auf Disketten erhdltlich.

Weitere Informationen unter www.bast.de
<Fachthemen>.
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Personal

500

[ unbefristete Stellen
befristete Stellen

400
300
200
100
Entwicklung der Stellenzahl

in der BASt 1993 1995

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Naturwissenschaftler 134

Humanwissenschaftler 22

Wirtschaftswissenschaftler 15

Technische Berufe 68

Verwaltung 105

Sonstige 51

Stellungnahmen,
Gutachten, Pruftatigkeiten 13%

Informationsarbeit,
Erfahrungsaustausch 7%

Betreuung
externer Forschung 6%

Gremientétigkeit 5%

R

Eigenforschung 43%

Allgemeine
Dienstleistungen 21%

Sonstiges (z. B. Leitungsaufgaben,
Vorhalten von Messeinrichtungen,
Beauftragungen) 5%

Beschdéftigte nach Berufsgruppen

Personalkapazitéten nach Tétigkeiten

Die BASt ist auch Ausbildungsbetrieb. Im Jahr 2002 wurden 11 Jugendliche in verschiede-
nen Berufen ausgebildet: als Baustoffpriifer, Kommunikationselektroniker - Fachrichtung
Informationstechnik, Chemielaboranten, Metallbauer und Verwaltungsfachangestellte.

Flnanzen in Mio. Euro
35
30 ! - I [ Gerateinvestitionen
.—.—. . [ Bauinvestitionen
25
I Sachliche Ausgaben,
z.B. fur Forschung,
20 Unterhaltung von
T N O EEEEEO ~  Gebéaudenund
Versuchsanlagen,
. _ . (Geschaftsbedarf,
Veroffentlichungen
L | O B | ____ Personalkosten
[ Einnahmen

Ausgaben und Einnahmen . [ | . . . . . . l I

der BASt 1993 1994 1995 1996

1997 1998 1999



Zahlen und Fakten « 73

Ausgaben fiir Forschungs-
programme

Forschung

Information

Forschungsprogramm StraBenwesen (StBFO)
ca. 4 Mio. Euro

Forschungsprogramm  Sicherheit (SIFO)
ca. 3,5 Mio. Euro

Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS)
ca. 1,5 Mio. Euro

Projekte und Auftrage in 2002

¢ Bearbeitung von eigenen Forschungs- und Entwicklungsprojekten:
95 Projekte wurden abgeschlossenn, 81 neu begonnen

* Bearbeitung von externen Forschungsprojekten:
7 externe Projekte wurden abgeschlossen, 82 neu vergeben

* Erarbeitung von Stellungnahmen/Gutachten:
590 fiir das BMVBW, 378 fiir Dritte

e ca. 870 Prifauftrage wurden fir Dritte gefertigt

Gremientétigkeit in 2002

¢ Mitarbeit in 102 internationalen und 454 nationalen Gremien
* Leitung von 7 internationalen und 65 nationalen Gremien

1999 2000 2001 2002
allgemeine Anfragen 6.600 7.000 6.600 7.300
Pressekontakte 550 570 520 500
wissenschaftliche Vortrage 340 361 352 444
und Veroffentlichungen
Seitenanfragen 266.000 453.000 1.200.000 1700.000

BASt-Internetangebot
Versand von Infomaterial 229.000 391000 392.000 983.000
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Berichte der Bundesanstalt flir StraRenwesen

Unterreihe “Allgemeines”

A 24 Symposion 2002 BASt-
Forschung
Tagungsband

Die Strafe im Spannungsfeld
von Sicherheit, Okologie und
Okonomie — deutsch-russische
Erfahrungen

Autorenteam unter Leitung von
K.-H. Lenz und V.N. Lukanin

A 25

Unterreihe “Briicken- und
Ingenieurbau”

B 35 Bewdahrung von Briicken-
belagen auf Betonbauwerken
R. Wruck

Fahrbahniibergénge aus
Asphalt
R. Wruck

Messung der Hydropho-
bierungsqualitat

H. J. Horner, N. von
Witzenhausen,

P. Gatz

Materialtechnische Untersu-
chungen beim Abbruch der
Talbriicke Haiger

M. Krause, H. Wiggenhauser,
J. Krieger

Bewegungen von Randfugen
auf Briicken
M. Eilers, R. Wruck, B. Quaas

B 36

B 37

B 38

B 39

Unterreihe “Fahrzeugtechnik”

F 39 Optimierung des riickwértigen
Signalbildes zur Reduzierung
von Auffahrunféllen bei
Gefahrenbremsung

J. Gail, M. Lorig, Chr. Gelau,

D. Heuzeroth, W. Sievert
Prifverfahren fiir Spritzschutz-
systeme an Kraftfahrzeugen
Chr. Domsch, D. Sandkhler,

H. Wallentowitz

F 40

Unterreihe “Mensch und Sicherheit”

M 135 Nutzung von Inline-Skates im
Straenverkehr
D. Alrutz, D. Guindel, H. Mdiller

M 136 Verkehrssicherheit von auslan-
dischen Arbeitnehmern und ih-
ren Familien
W. Funk, A. Wiedermann,

B. Rehm, R. Wasilewski, H. FaR-
mann, F. Kabakci, M. Dorsch,
St. Klapproth, St. Ringleb,

J. Schmidtpott

M 137

M 138

M 139

M 140

M 141

M 142

M 143

M 144

M 145

M 146

M 147

Schwerpunkte des Unfall-
geschehens von Motorradfahrern
K. Assing

Beteiligung, Verhalten und
Sicherheit von Kindern und
Jugendlichen im StraBenverkehr
W. Funk, H. FaBmann, G. Biisch-
ges, R. Wasilewski, M. Dorsch,
A. Ehert, St. Klapproth, E. May,
St. Ringleb, G. SchlieRl, A.
Wiedemann, R. Zimmermann
Verkehrssicherheits-
maBnahmen fiir Kinder

W. Funk, A. Wiedemann,

G. Buschges, R. Wasilewski,

St. Klapproth, St. Ringleb,

G. SchlieRl

Optimierung von
Rettungsdiensteinsatzen

R. Schmiedel, H. Moecke,

H. Behrendt

Die Bedeutung des Rettungs-
dienstes bei Verkehrsunfallen
mit schadel-hirn-traumatisierten
Kindern

M. G. Brandt, P. Sefrin
Rettungsdienst im GroB3-
schadensfall

P. M. Holle, U. Pohl-Meuthen
Zweite internationale Konferenz
“Junge Fahrer und Fahrerinnen*
Tagungsband

Internationale Erfahrungen mit
neuen Ansatzen zur Absen-
kung des Unfallrisikos junger
Fahrer und Fahranfanger

G. Willmes-Lenz

Drogen im StraBenverkehr

M. Vollrath, H. Sachs, B. Babel,
H.-P. Krliger

Standards der Geschwindigkeits-
Uberwachung im Verkehr

M. Pfeiffer, R. Wiebusch-Wothge
Leistungen des Rettungs-
dienstes 2000/01

R. Schmiedel, H. Behrendt

Unterreihe “Straenbau”

S 26

S 27

Bauverfahren beim Strafenbau
auf wenig tragfahigem Unter-
grund — Aufgesténderte
Griindungspolster

J. Rogner, J. Stelter

Neue Methoden fiir die Muster-
gleichheitspriifung von
Markierungsstoffen

St. Killing, V. Hirsch, M.
Boubaker, E. Krotmann

S28

S 29

Rechtsfragen der Bundesauf-
tragsverwaltung bei Bundes-
fernstraen

Referate eines Seminars

Nichtverkehrliche StraBen-
nutzung
Referate eines Seminars

Unterreihe “Verkehrstechnik”

Va1

V 92

V93

V 94

V 95

V 96

Vv 97

V 98

V99

Auswirkungen der Umnutzung
von BAB-Standstreifen
C. Mattheis

Nahverkehrsbevorrechtigung an
Lichtsignalanlagen unter be-
sonderer Beriicksichtigung des
nichtmotorisierten Verkehrs

B. Friedrich, N. Fischer

Nothaltemdglichkeiten an stark
belasteten Bundesfernstraen
W. Brilon, H. Baumer

Freigabe von Seitenstreifen an
Bundesautobahnen
K. Lemke, K. Moritz

Fiihrung des OPNV in kleinen
Kreisverkehren

H. H. Topp, A. Lagemann,

Th. Derstroff, Th. Klink, Ch.
Lentze, M. Liibke, G. Ohlschmid,
F. Pires-Pinto, A. Thdmmes

Mittellage-Haltestellen mit
Fahrbahnanhebung

W. Angenendt, D. Bréuer,

D. Kléckner, L. Cosse, R. Roete-
rink, M. Sprung, M. Wilken

Linksparken in stadtischen
StraBen

H. H. Topp, J. Riel, St. Albert,

A. Bugiel, M. Elgun, K. RoBmark,
Th. Stahl

Sicherheitsaudit fiir Straen
(SAS) in Deutschland

R. Baier, A. Bark, E. Briihning,
R. Krumm, V. Meewes, H. Niko-
laus, Th. Rader-GroRmann, M.
Rohloff, H.-G. Schweinhuber

Verkehrsentwicklung auf
Bundesfernstraen 2000
St. Laffont, G. Nierhoff, G. Schmidt

Kostenpflichtig zu beziehen bei:
Wirtschaftsverlag NW

Postfach 10 11 10

27511 Bremerhaven

Telefon (04 71) 9 45 44 0, Fax 9 45 44 88
Email: vertrieb@nw-verlag.de
www.nw-verlag.de
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Wissenschaftliche Informationen der Bundesanstalt fiir Stralenwesen

01/02

02/02

03/03
04/02
05/02

Erleben der préklinischen Versor-
gung nach einem Verkehrsunfall

Sicherheitsanalyse der Systeme
zum Automatischen Fahren

Zielflhrung in Stadten
Fahrten unter Drogeneinfluss

Auswirkungen der Telearbeit auf
das Verkehrsverhalten

06/02 Tagliches Fernpendeln und se-
kundar induzierter Verkehr

07/02 Einbahnstralen mit gegen-
gerichtetem Radverkehr

08/02 Verkehrsqualitat auf Busfahr-
streifen bei Mitnutzung durch an-
dere Verkehre

09/02 37. Erfahrungsaustausch tber
Erdarbeiten im Stralenbau

10/02 Abgasuntersuchung —
Erfolgskontolle: Ottomotor —
G-KAT

11/02 Konsolidationsverfahren beim
StraRenbau auf wenig tragfadhigem
Untergrund

Sicherheitsinfos

Nr. 1: Fahrrad
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 2: Alkohol
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 3: Schutzhelm
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 4. Mofafahren
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 5. Motorradfahren
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 6: Schutzhelm-Visier
Faltblatt 6 Seiten

Nr. 7. Kinderschutz im Auto
Faltblatt 8 Seiten

Nr. 8: Fahrradfahren

Faltblatt 10 Seiten

12/02

13/02

14/02

15/02

16/02

17/02

18/02

19/02
20/02

21/02

Nr. 9:

Nr. 10:

Nr. 11:

Nr. 12:

Nr. 13:

Nr. 14:

Volkswirtschaftliche Kosten durch
StraBenverkehrsunfalle in
Deutschland 2000

Gurte, Kindersitze, Helme und
Schutzkleidung — 2001

Informations- und Steuerungs-
system fir die Verkehrssicher-
heitsarbeit fiir Senioren

Perpektiven der Verkehrssicher-
heitsarbeit mit Senioren

Sachschadensschéatzung der
Polizei am Unfallort

Altere Menschen im kiinftigen
Sicherheitssystem Stralle/Fahr-
zeug/Mensch

Aufgesténderte Griindungspolster
beim StraBenbau auf wenig trag-
fahigem Untergrund

Fahrbahniibergénge aus Asphalt

Bewahrung von Briickenbeldgen
auf Betonbauwerken

Bevorrechtigung des Nahverkehrs
an Lichtsignalanlagen

Auto fahren auBerorts
Faltblatt 6 Seiten

Fahrradhelm
Faltblatt 6 Seiten

Auto fahren innerorts
Faltblatt 6 Seiten

Motorrad-Schutzkleidung
Faltblatt 6 Seiten

Auf Kinder achten
Faltblatt 6 Seiten

Richtiges Verhalten im
StraBentunnel
Faltblatt 6 Seiten

22/02 Nutzung von Inline-Skates im

StralRenverkehr

Signalisation von Gefahren-
bremsungen

Neue Methoden fur die Muster-
gleichheitsprifung von
Markierungsstoffen

Entwicklung eines Prifverfahrens
fur Spritzschutzsysteme an Kraft-
fahrzeugen

Messung der Hydrophobierungs-
qualitat

Mittellage-Haltestellen mit
Fahrbahnanhebung
Verkehrssicherheit auslandischer
Arbeitnehmer und ihrer Familien

Umnutzung von BAB-Stand-
streifen

23/02

24/02

25/02

26/02
27/02
28/02

29/02

Jeweils kostenlos zu beziehen bei:
Bundesanstalt fiir StraRenwesen
BriiderstraRe 53

51427 Bergisch Gladbach

Telefon (0 22 04) 43 0

Telefax (0 22 04) 43 694

E-Mail info@bast.de

www.bast.de
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Berichte der Bundesanstalt
far StraBenwesen

Unterreihe “Allgemeines”

A 1. Tétigkeitsbericht 1992

56 Seiten, 1993 kostenlos
A 2: Arbeitsprogramm 1993
432 Seiten, 1993 vergriffen

A 3: Verzeichnis der Veréffentlichungen 1970 bis 1992
44 Seiten, 1993 vergriffen

A 4: StraBen- und Verkehrsforschung in der ehe-
maligen DDR
von G. Krumnow, S. Pech und K.-D. Affeldt

140 Seiten, 1993 vergriffen

A 5: Sicherheitsforschung StraBenverkehr - Programm
1993/94

68 Seiten, 1994 kostenlos
A 6: Tatigkeitsbericht 1993

64 Seiten, 1994 kostenlos
A 7: Forschungsprogramm der BASt 1994

152 Seiten, 1994 vergriffen
A 8: Kunst am Bau

48 Seiten, 1994 kostenlos
A 9: Tétigkeitsbericht 1994

72 Seiten, 1995 kostenlos

A 10: Verzeichnis der Veroéffentlichungen 1970 bis 1994

48 Seiten, 1995 vergriffen
A 11: Forschungsprogramm der BASt 1995

256 Seiten, 1995 kostenlos
A 12: Symposium ‘96 BASt-Forschung

66 Seiten, 1996 Euro 13,00
A 13: Tétigkeitsbericht 1995

116 Seiten, 1996 kostenlos
A 14: Forschungsprogramme der BASt 1996

180 Seiten, 1996 vergriffen

A 15: Verzeichnis der Verdffentlichungen 1970 bis 1996

56 Seiten, 1997 vergriffen
A 16: Tétigkeitsbericht 1996
68 Seiten, 1997 kostenlos

A 17: Symposion ‘97 - Mensch und Sicherheit
48 Seiten, 1997 Euro 10,50

A 18: Forschungsprogramm StraBenverkehrssicherheit
1997/98

56 Seiten, 1997 vergriffen
A 19: BASt-Forschung 1997/98

138 Seiten, 1997 kostenlos
A 20: BASt Research 1997/98

135 Seiten, 1997 kostenlos
A 21: Tatigkeitsbericht 1997

64 Seiten, 1998 kostenlos

A 22: 50 Jahre Bundesanstalt fur StraRenwesen

60 Seiten, 2001 kostenlos
A 23: Festveranstaltung 50 Jahre BASt

5. Mai 2001, Bergisch Gladbach

102 Seiten, 2001 kostenlos

A 24: Symposion 2002 BASt-Forschung

Referate des Symposions 2002 der Bundesanstalt fir
StraBenwesen im April 2002 in Bergisch Gladbach
48 Seiten, 2002 Euro 11,50

A 25: Die StraRe im Spannungsfeld von Sicherheit, Oko-
logie und Okonomie - deutsch-russische Erfahrungen
Autorenteam unter Leitung von K.-H. Lenz und V. N. Lukanin

382 Seiten, 2002 Euro 32,00
A 26: Jahresbericht 2002
76 Seiten, 2003 kostenlos

Zu beziehen durch:
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Verlag fur neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon: (04 71) 94544 -0
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