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Einleitung

Zur Koordinierung und Steuerung ihrer Forschungsaktivitdten erstellt die BASt in Abstimmung mit
ihrem wissenschaftlichen Beirat und dem BMVI die ,Mittelfristige Forschungsplanung“ fur einen
Geltungszeitraum von 5 Jahren. Die hierin beschriebenen Forschungslinien dienen mit ihrer
Zielsetzung als Rahmen bzw. Grundlage fiir die Themen der Forschungsvorhaben der BASt.

Die Forschungslinien der BASt orientieren sich unter Berlicksichtigung aller fir den StraRenverkehr
relevanten gesellschaftlichen Herausforderungen an

européischen und internationalen Programmen,
Programmen der Bundesregierung zum Thema Verkehr,
den im Betrachtungszeitraum gultigen Koalitionsvertragen,
dem Ressortforschungsprogramm des BMVI,

den Forschungszielen der BASt (siehe Anhang 1).

Herauszuheben ist hierbei die enge Verzahnung der Forschungsplanung der BASt mit dem
Verkehrssicherheitsprogramm des BMVI und dem Programm Stralle im 21. Jahrhundert. Die
Forschungsleistung der BASt stellt einen wichtigen Baustein zur Realisierung dieser und weiterer
Programme dar (siehe Anhang 2).

Die mittelfristige Forschungsplanung 2016-2020 der BASt ist an 19 Forschungslinien ausgerichtet:

FoLi | Titel Federfuhrendes | Mitwirkendes Referat
Referat

1.01 | Zuverlassigkeit der StraReninfrastruktur | B4 B1, B2, B3, GS3, GS4

1.02 | Zukunftsfahige StralReninfrastruktur B1 B2, B3, B4, GS2, GS3, S2, S3

1.03 | Verbesserung der Widerstandsfahigkeit | B3 + S1 B1, B2, B4, GS2, GS4, S2, S3,
(Resilienz) des StralRenverkehrs V3, V5, 75

1.04 | Sicherstellung der Verfugbarkeit GS2 +S3 GS3, S1, S2, V1

1.05 | Ganzheitliche Betrachtung der Gs4 GS2, S2,S3,F3,V3,Vv4
Fahrbahnoberflacheneigenschaften

1.06 | Substanzerfassung und -bewertung GS3 B4, GS2, GS4, S3, V2

1.07 | Ressourcenschonender und S2 B1, S3, S4, GS2, V3
umweltvertraglicher StralRenbau

1.08 | Innovationen im StralRenbau S1 B2, GS3, S2, S3

1.09 | Fahrzeugautomatisierung F4 F1, F2, F5, U1, U2, U3, V1, V4,

V5

1.10 | Vernetzte Mobilitat F5 F4, B1, B3, V5

1.11 | Elektromobilitat V5 F1, S1

1.12 | Steigendes Guterverkehrsaufkommen — | V5 F1, U2, U3, V1, V2, V4
Mafnahmen fiir eine zukunftsfahige
StraBeninfrastruktur

1.13 | Verkehr und Umweltschutz V3 F3, F4, V4, V5

1.14 | Erhaltung und Optimierung der V1 F4, F5, GS2, S3, U3, V3, V4,
Leistungsfahigkeit V5

1.15 | Entwurf und Ausstattung sicherer Vi B3, V4




Stral3en

1.16 | Verbesserung der Fahrzeugsicherheit F1 F2, F4, F5, U2

1.17 | Gesellschaftlicher Wandel und u3 ul, u2,vi
Verhalten im Verkehr

1.18 | Verhaltensanderung von u3 U1, U2, F4, F5, V1
Verkehrsteilnehmern

1.19 | Sicherheit von Fu3gangern, Radfahrern | F2 F1, U2, U3, V1
und physisch schwacheren
Verkehrsteilnehmern

FoLi = Forschungslinie
Ubersicht tiber die Forschungsplanung

Die Forschungslinien der Mittelfristigen Forschungsplanung 2016-2020 kénnen 4 Themenclustern
zugeordnet werden:

e StralRenbau und —erhaltung

o Digitale Entwicklung und technologischer Wandel (Mobilitét 4.0)

e Umweltvertraglichkeit und Leistungsfahigkeit des Stral3enverkehrs
e StralRenverkehrssicherheit

Strafenbau und -erhaltung

Das Netz der Bundesfernstra3en umfasst heute rund 13.000 km Bundesautobahnen und rund 39.000
km BundesstralRen und bildet damit eines der dichtesten Fernstralennetze Europas. Gleichzeitig
werden knapp 50 % (bzw. auf BAB Uber 30 %) der Fahrleistungen auf diesen Stral3en abgewickelt,
die damit das Ruckgrat des deutschen StraBennetzes bilden. Angesichts wachsender
Verkehrsaufkommen, der zunehmenden Belastung der Infrastruktur und der herausragenden
Bedeutung Deutschlands als fuhrender Exportnation Europas steht der moderne Stralenbau vor
groBen Herausforderungen. Die Bundesfernstralen mussen sicher, umweltvertrdglich und
wirtschaftlich sein. Sie sollen zunehmend "intelligenter" und qualitativ hochwertiger werden. Die
Forschungsleistung der BASt soll helfen, die Strale im Sinne des Gemeinwohls funktional
weiterzuentwickeln.

Hierbei kommt der Aufrechterhaltung der Zuverlassigkeit der StralRenverkehrsinfrastruktur
(Forschungslinie 1.01) eine grofl3e Bedeutung zu. Es gilt, im Rahmen einer ganzheitlichen Betrachtung
bestehende zuverlassigkeits- und risikobasierte Verfahren und Vorgehensweisen fir die Bereiche
Bemessung und Dimensionierung, Sicherheitsbewertung, Nachrechnung, Bauwerksprufung,
Monitoring und Erhaltungsmanagement zu untersuchen, anzupassen und ggf. neu zu entwickeln mit
dem Ziel, diese fir die praktische Anwendung bereit zu stellen.

Voraussetzung fur eine zukunftsfahige StraReninfrastruktur (Forschungslinie 1.02) ist die
Berlcksichtigung von Lebenszyklusaspekten bei Stral3eninfrastrukturen anstelle einer isolierten
Betrachtung einzelner Lebenszyklusabschnitte, wie z.B. nur der Bau- oder nur der Betriebsphase.
Eine strategieorientierte Betrachtung Uber den gesamten Lebenszyklus — von der Planung bis hin zur
Erhaltung - ist bislang nur eingeschrénkt realisiert. Hier stellt ein Lebenszyklus-Management einen
innovativen, nachhaltigkeitsorientierten Ansatz dar. Entsprechende Aspekte sind bei Bau und
Erhaltung sowie bei Umbau-, Nachriistungs- und RickbaumalBnahmen im Hinblick auf Baustoffe,
Bauweisen, Bauverfahren und konstruktive Ausbildung zu beriicksichtigen.

Gravierende Ereignisse wie 2011 das schwere Erdbeben und der nachfolgende Tsunami an der
japanischen Ostkiiste und die daraus folgenden Erkenntnisse fiir das Verkehrssystem verdeutlichen,
wie wichtig eine Verbesserung der Widerstandfahigkeit (Resilienz) des StralRenverkehrs
(Forschungslinie  1.03) ist. Eine ganzheitliche Betrachtung und  Beurteilung der
StraBenverkehrsinfrastruktur hinsichtlich ihrer Fahigkeiten zur Vorbereitung auf, zur Planung fir, zum
Verkraften von, zur Adaption an sowie zur schnellen Wiederinbetriebnahme nach unerwiinschten und
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ungeplanten Ereignissen ist erforderlich, um durch eine vertiefte Betrachtung der Resilienz eine
héhere Verflugbarkeit der StralBenverkehrsinfrastrukturen zu ermdéglichen.

Vor dem Hintergrund des zu erwartenden Anstieges der Verkehrsleistung ist fur eine Sicherstellung
der Verfugbarkeit der Straleninfrastruktur (Forschungslinie 1.04) eine Erhéhung der Dauerhaftigkeit
der StraBenkonstruktion bei gleichzeitiger Reduzierung der Bauzeiten erforderlich. Bei den derzeitigen
Regelbauweisen sind Schwachstellen und mdgliche Fehlerquellen innerhalb der Prozessketten zu
detektieren und zu priorisieren sowie Regelkreislaufe aufzustellen. Die Arbeiten innerhalb der
Bauprozesskette sind zu optimieren und neue Vorgehensweisen sowie nheue Methoden zur
Qualitatskontrolle zu entwickeln. Dabei sind Innovationen zu nutzen und in die Praxis umzusetzen.

Den Eigenschaften von Fahrbahnoberflachen kommt aus Sicht des Stralennutzers eine besondere
Bedeutung zu, so z.B. hinsichtlich der Gewahrleistung der Verkehrssicherheit. Aber auch der
Fahrkomfort und der bauliche Zustand der Stra3enoberflache sind von zentraler Bedeutung. In den
letzten Jahren sind die akustischen Eigenschaften von Fahrbahnbeldagen und der Rollwiderstand
angesichts aktueller Forderungen zur Reduzierung von CO,-Emissionen in den Fokus gerlckt. So
sind inzwischen eine Vielzahl von Anforderungen an die StralBenoberflache hinsichtlich der Griffigkeit,
Ebenheit, Gerduschemission, des Rollwiderstandes und der Dauerhaftigkeit benannt. Bisher werden
die Oberflacheneigenschaften von Stral3enbeldagen oftmals nicht zusammenhangend sondern einzeln
und getrennt voneinander erfasst und bewertet. Mit einer ganzheitlichen Betrachtung der
Fahrbahnoberflacheneigenschaften (Forschungslinie 1.05) wird ein wesentlicher Beitrag zur
Optimierung von Fahrbahnoberflacheneigenschaften und bei der Erarbeitung von neuen, dem Stand
der Technik und des Wissens entsprechenden Mess- und Bewertungsverfahren geleistet.

Von erheblicher Bedeutung fur die Erhaltung der Bundesfernstrafl3en ist die Substanzerfassung und
-bewertung der StraBeninfrastruktur (Forschungslinie 1.06). Im Vordergrund steht dabei die
Entwicklung und Weiterentwicklung von durchgehenden Verfahren, deren Ergebnisse fir
Ubergeordnete Systeme der technischen und strategischen Erhaltungsplanung fir die Objekt- und
Netzebene bereitgestellt werden konnen. Dabei gilt es u.a., angepasste Messsysteme und
Technologien zur effizienten und umfassenden Erfassung von Substanzmerkmalen zu identifizieren,
Erfassungsmethodiken festzulegen und praxisnahe Aus- und Bewertungsverfahren zu entwickeln
sowie die Mdglichkeiten zur Datenverknipfung, -aufbereitung und —bereitstellung zu optimieren.

Der effiziente Umgang mit begrenzten Ressourcen ist auch fir den Stralenbau von immer gréRerer
Bedeutung, daher stellt ein ressourcenschonender und umweltvertraglicher Stralenbau
(Forschungslinie 1.07) eine wichtige Herausforderung dar. Neben traditionellen Baustoffen sind dabei
auch alternative Baustoffe und im Straf3enbau zurlickgewonnene Materialien zu betrachten. Es gilt,
bei der Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen eine Vereinbarkeit von stral3enbauspezifischen
Belangen, Umweltschutz und Kreislaufwirtschaft zu erreichen.

Trotz des Bedarfs an Innovationen im Stralenbau (Forschungslinie 1.08) dauert die Entwicklung
innovativer ldeen bis zu deren Umsetzung in die Praxis sehr lange. Angestrebt wird, durch die
Entwicklung geeigneter Planungsinstrumente Moglichkeiten zu bieten, die Entstehungs- und
Umsetzungsdauer von Innovationen signifikant zu verkirzen. Wichtigster Ansatzpunkt hierbei sind
Verfahren zur Bewertung von Innovationen sowie Instrumente zur Steuerung und Straffung des
Innovationsprozesses.

Digitale Entwicklung und technologischer Wandel (Mobilitat 4.0)

Die Digitalisierung erfasst zunehmend alle Bereiche der Wirtschaft, der Arbeitswelt und des
gesellschaftlichen Lebens, somit auch den StralBenverkehr. Um die Mobilitat 4.0 weiter
voranzubringen, hat das BMVI u.a. einen Runden Tisch ,Automatisiertes Fahren® ins Leben gerufen
sowie ein Digitales Testfeld Autobahn initiiert. Mit ihrer Forschung unterstitzt die BASt diesen Weg.

Technische Entwicklungen im Bereich der Fahrzeugtechnik ermdéglichen die Umsetzung zunehmend
héherer Automatisierungsgrade in einer zunehmend grofReren Zahl von Fahrsituationen. Die zu
erwartenden Potentiale der Fahrzeugautomatisierung (Forschungslinie 1.09) in Bezug auf die
Verkehrssicherheit und die effiziente StralRennutzung stehen dabei einer Reihe von Fragestellungen
gegenuber, deren Beantwortung zu einem sicheren und gesellschaftlich akzeptierten Einsatz
automatischer Fahrzeugsysteme fiihren soll.



Neben der Automatisierung stellt die vernetzte Mobilitat (Forschungslinie 1.10) einen weiteren
Kernbaustein der Mobilitdt 4.0 dar. Durch die zunehmende Vernetzung der am Stralenverkehr
beteiligten Akteure infolge der Weiterentwicklung von Informations- und Kommunikationstechnologien
in mobilen Endgeréten, in Fahrzeugen und in der Straleninfrastruktur entstehen neue Mdéglichkeiten
zur Verbesserung des Verkehrsmanagements und der Verbreitung von Verkehrsinformationen. Diese
Potentiale kénnen jedoch nur genutzt werden, wenn entsprechende Rahmenbedingungen geschaffen
werden. Hierzu sind Konzepte zu entwickeln, die zu einem reibungslosen Zusammenwirken der
Technologien beim Verkehrsteilnehmer, im Fahrzeug und auf der Stral3e fihren.

Elektrofahrzeuge, die mit Strom aus regenerativen Quellen angetrieben werden, sind eine Alternative
fur Treibstoffe wie Benzin oder Diesel. Bis 2020 sollen mindestens eine Million Elektrofahrzeuge auf
Deutschlands StraRen fahren. Auch im Nutzfahrzeugbereich sind Feldversuche zur Erprobung des
verstarkten Einsatzes elektrischer Antriebe vorgesehen. Neben Batterieantrieben, die ein
Ladesaulennetz erfordern, werden auch Konzepte wie Oberleitung und induktives Laden verfolgt. Fur
die Antriebsarten, die eine infrastrukturseitige Investition erfordern, besteht ein entsprechend hohes
Risiko von Fehlinvestitionen. Die BASt begleitet die Entwicklung der Elektromobilitat
(Forschungslinie 1.11) und bewertet die unterschiedlichen Konzepte, deren Auswirkungen und
Realisierbarkeit auch aus Infrastruktursicht, u.a. anhand der Ergebnisse aus Feldversuchen.

Durch den zunehmenden Giiterverkehr besteht die Gefahr, dass sich das Problem der Uberlastung
des Fernstral3ennetzes weiter verschérft. Bei weiter steigendem Giterverkehrsaufkommen sind
MaRBnahmen flur eine zukunftsfahige StralReninfrastruktur zu entwickeln (Forschungslinie 1.12).
Hierzu gehdren u.a. MaBnahmen zur Netzsteuerung fiur Lkw oder fir intelligentes Lkw-Parken. Auch
gilt es, MaRnahmen zum Schutz kritischer Infrastrukturen vor zu hoher Belastung zu entwickeln.

Umweltvertraglichkeit und Leistungsfahigkeit des Stralenverkehrs

Verkehr ist ein entscheidender Antrieb fur die gesellschaftliche Entwicklung, gleichzeitig erzeugt
Verkehr zum Teil nachteilige Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und auf 6kologische
Systeme. Das BMVI versteht es als wichtige verkehrspolitische Aufgabe, die unterschiedlichen
Interessen und Zielkonflikte auszubalancieren. Die Forschung der BASt ist dabei wichtig, um sowohl
die Umweltvertraglichkeit des Stral3enverkehrs als auch seine Leistungsféahigkeit weiter zu verbessern

Die Verminderung der Larm- und Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen und die Reduzierung der
verkehrsbedingten Schadstoff- und CO,-Emissionen stellen im Spannungsfeld Verkehr und
Umweltschutz (Forschungslinie 1.13) wesentliche Herausforderungen dar. Zuséatzlich sind geeignete
MalRnahmen zu entwickeln, um weiterhin aus StraBenverkehr und -bauwerken resultierende
Beeintrachtigungen fur Mensch und Umwelt abzubauen und dabei gleichzeitig relevante Schutzziele
wie Mobilitdt und Verkehrssicherheit zu erhalten. Auch gilt es, die Barrierewirkung von Verkehrswegen
abzubauen.

Wie die Verbesserung der Umweltvertraglichkeit stellt auch die Erhaltung und Optimierung der
Leistungsfahigkeit des StralRenverkehrs ein wichtiges Ziel entsprechender Forschung dar
(Forschungslinie 1.14). Der Ausbau- sowie der Erhaltungsbedarf der Infrastruktur erfordern zukunftig
vermehrt Arbeitsstellen an Stralen, mit entsprechenden nachteiligen Auswirkungen auf
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit. Durch Entwicklung von MalRnahmen zur Optimierung der
Planung, Koordination und Abwicklung von Arbeitsstellen im Rahmen des Arbeitsstellenmanagements
soll sichergestellt werden, dass das Eintrittsrisiko, die Dauer und Auswirkungen von
arbeitsstellenbedingten Stoérungen auf ein Minimum reduziert werden. Beim Stralenbetriebsdienst
besteht Forschungsbedarf hinsichtlich der Arbeitsprozesse, SchutzmalBhahmen und des Einsatzes
neuer Methoden und Technologien.

StralRenverkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheitsarbeit der letzten Jahre war sehr erfolgreich. Die Entwicklung der Getodteten
bis einschliel3lich 2014 folgt insgesamt bislang dem Entwicklungspfad hin zu dem durch das
Verkehrssicherheitsprogramm 2011 gesetzten Ziel. Das BMVI verfolgt weiter die feste Absicht, das
gesteckte Ziel der Reduzierung der Getotetenzahl bis zum Jahr 2020 um 40 Prozent zu erreichen.
Hierbei und Uber diesen Horizont hinaus leistet die Forschung der BASt einen wichtigen Beitrag.



Infrastrukturseitig sind dabei insbesondere Entwurf und Ausstattung sicherer StralRen von
Bedeutung (Forschungslinie 1.15). Die Einheit von Planung, Bau und Betrieb ist eine
Grundvoraussetzung fir eine sicher befahrbare und funktionsgerechte StralReninfrastruktur. Durch die
Verwendung von einheitlichen StraBentypen sollen standardisierte Stra3en geschaffen werden, die fur
die Verkehrsteilnehmer wiedererkennbar und begreifbar sind. Dabei steht die Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Landstralen besonders im Vordergrund. Verkehrsunsicherheiten auf
Bestandsstrecken sollen durch geeignete Auditverfahren frithzeitig erkannt und wirksam behoben
werden. Dafiir notwendige Werkzeuge des Sicherheitsmanagements sind weiter zu entwickeln.
Verbindliche Einsatzkriterien fur dauerhaft sichere Fahrzeugrickhaltesysteme sollen flachendeckend
fur ein einheitliches Sicherheitsniveau sorgen, dabei soll auch die Anpassung des Bestands an das
aktuelle Regelwerk betrachtet sowie das Regelwerk fortgeschrieben werden. Simulationsverfahren fur
Fahrzeugrickhalteeinrichtungen sind zu entwickeln, um fir die Beurteilung der Eignung neuer
technischer Losungen mehr Variationsmoglichkeiten zu haben. Untersuchungen zur Bussicherheit
sollen u.a. dazu dienen, auch fur zuklnftige Herausforderungen eine sichere Funktion der
StralB3enausstattung gewahrleisten zu koénnen. Die verkehrssicherheitsfordernde Wirkung von
Fahrbahnmarkierungen wird hinsichtlich der Nutzbarkeit fir Fahrerassistenzsysteme weiterentwickelt.
Bezuglich der Sicherheit in StraRentunneln gilt es, dem Tunnelnutzer ein hohes Mal3 an Sicherheit
wahrend der Fahrt durch einen Tunnel auch und gerade im Stoérfall zu gewahrleisten.

Der Verbesserung der Fahrzeugsicherheit (Forschungslinie 1.16) kommt fir die Aufrechterhaltung
und Steigerung der Verkehrssicherheit hach wie vor grof3e Bedeutung zu. Hierunter fallen sowohl die
aktive Fahrzeugsicherheit mit der Bewertung praventiver MalBhahmen als auch die passive
Fahrzeugsicherheit mit der Bewertung unfallfolgenmindernder MalRnahmen. Ziel ist die Vermeidung
von Unféllen, die Reduzierung der Unfallschwere und die Minderung der Unfallfolgen durch
Einfuhrung und Verbreitung von wirkungsvollen Fahrzeugsicherheitssystemen in der Fahrzeugflotte.
Voraussetzung fur die Bewertung von Fahrzeugsicherheit bzw. deren Nutzen ist eine genaue Kenntnis
des Unfallgeschehens. Nur so lassen sich effiziente Malinahmen identifizieren. Um bestimmte
Sicherheitssysteme fordern, vorschreiben oder vergleichend bewerten zu kénnen, bedarf es zum
einen objektiver Anforderungen an die Eigenschaften der Systeme. Zum anderen sind Test- und
Bewertungsverfahren zu entwickeln, um diese Anforderungen abprifen zu kénnen.

Eine nachhaltige und sichere Mobilitat erfordert MaBnahmen, die den Gesellschaftlichen Wandel
und das Verhalten im Verkehr bericksichtigen und vorausschauend auf diese reagieren
(Forschungslinie 1.17). Hierbei sind sowohl demografische, technologische als auch
siedlungsstrukturelle Verédnderungen in ihrem Einfluss auf die Verkehrssicherheit und das
Mobilitatsverhalten zu untersuchen. Als Herausforderung fiir die Verkehrssicherheit erweist sich im
Zuge des demografischen Wandels weniger der langfristige Bevélkerungsriuckgang als vielmehr die
Anderung in der Bevolkerungsstruktur. So werden im Jahr 2030 in Deutschland etwa 14 % weniger
Kinder und Jugendliche leben als heute. Im Gegensatz hierzu wird sich der Anteil der Senioren an der
Gesamtbevdlkerung um rund 30% erhdhen. Darlber hinaus wird sich der Anteil von Flichtlingen und
Migranten in den kommenden Jahren deutlich erhdhen. Fiur eine sichere Mobilitdt missen
evidenzbasierte MaRnahmen entwickelt werden. Auch der Einfluss technologischer Entwicklungen,
z.B. im Bereich der elektronischen Medien und Kommunikation, auf das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer ist zu untersuchen. Es gilt, MaBnahmen zu konzipieren, die die Vorteile dieser
Innovationen fur die Verkehrssicherheitsarbeit nutzen und mdglichen Nachteilen fir die
Verkehrssicherheit begegnen.

Einen wichtigen Ansatzpunkt fir die Verkehrssicherheitsforschung stellen ferner die
Verhaltensanderungen von Verkehrsteilnehmern dar (Forschungslinie 1.18). Fehlerhaftes oder
verkehrsunsicheres Verhalten sind wesentliche Unfallursachen. Daher gilt es, wissenschaftliche
Grundlagen fir die Forderung verkehrssicheren Verhaltens von motorisierten und nicht-motorisierten
Verkehrsteilnehmern zu schaffen. Die Forschung hierzu muss alle Analyseschritte umfassen von der
Erfassung und Bewertung des Verhaltens, seiner Ursachen und Rahmenbedingungen bis hin zur
Konzeption von MalRnahmen einschlie3lich deren Evaluation. Dabei ist zu klaren, welche Malinahmen
fur welche Zielgruppe geeignet und effizient sind.

Verkehrssicherheitsforschung muss der Sicherheit von FuRgéangern, Radfahrern und physisch
schwacheren Verkehrsteilnehmern in besonderem MalRe Rechnung tragen (Forschungslinie 1.19).
Diesem Sachverhalt wird derzeit u.a. mit konstruktiven fahrzeugseitigen Malinahmen, hauptsachlich
zum Schutz von Fuf3gadngern in Kollisionen mit Personenkraftwagen, begegnet. Neben einer
Uberprufung und Uberarbeitung der Testverfahren, die der sich stetig &ndernden Fahrzeugpopulation
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Rechnung tragen muss, bedarf es zudem einer Anpassung der Verfahren auf Radfahrer. Es ist zu
untersuchen, inwieweit auch préaventive Sicherheitssysteme am Kraftfahrzeug sowie technische
Lésungen fir das Fahrrad geeignet sind, das Problem zu adressieren. Ferner miissen Maflinahmen
eruiert werden, mit denen auch ein adaquater Schutz von Radfahrern bei Alleinunféallen gewahrleistet
werden kann. AuRBerdem bedarf es eines integralen Ansatzes, um die Auswirkungen der aktiven
Fahrzeugsicherheit auf die Sicherheit von schwéacheren Verkehrsteilnehmern holistisch bewerten zu
kénnen. In diesem Zusammenhang sind ebenfalls Infrastrukturmaflnahmen zu beriicksichtigen.
Dariiber hinaus gilt es, mdgliche Sicherheitsrisiken, die durch die vermehrte Verbreitung von
Pedelecs 25 entstehen, zu adressieren. Hinsichtlich der Beférderung von Kindern im Fahrzeug und
der besonderen Anforderungen an deren Schutz bedarf es eines mdglichst umfassenden
Verstandnisses. Hierbei miissen Aspekte der passiven und ggf. aktiven Fahrzeugsicherheit ebenso
bertcksichtigt werden wie soziologische Aspekte. Ein weiterer Fokus liegt auf der Sicherheit
mobilitatseingeschrankter Personen insbesondere hinsichtlich einer Erhéhung des Schutzpotentials
bei der Sicherung von Rollstihlen im Fahrzeug. Ferner werden auch Forschungsansatze zur
Ermittlung der Anzahl von Schwerstverletzten weiterverfolgt, die schlieBlich zu einer gezielten
Maflnahmenentwicklung fiihren sollen.



1.01 Zuverlassigkeit der StraReninfrastruktur
Kurzbeschreibung

Im Vordergrund der kiinftigen Forschungsaktivitdten zur Gewéhrleistung der Sicherheit stehen Fragen
der Zuverlassigkeit der Stral3enverkehrsinfrastruktur. Dies beinhaltet auch zuverlassigkeits- bzw.
risikobasierte  Ansédtze im Rahmen der Zustandserfassung und -bewertung, des
Erhaltungsmanagements sowie Aspekte der Tragféhigkeit, Sicherheit und der Funktionalitat.

Dabei gilt es, im Rahmen eines ganzheitlichen Ansatzes bestehende zuverlassigkeits- und
risikobasierte Verfahren und Vorgehensweisen fir die Bereiche Bemessung, Sicherheitsbewertung,
Nachrechnung, Zustandserfassung und -bewertung, Monitoring und Erhaltungsmanagement zu
untersuchen, anzupassen und ggf. neu zu entwickeln mit dem Ziel, diese fir die praktische
Anwendung bereit zu stellen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: EU Sustainable Development Strategy (2009 Review EU SDS), EU-WeilRbuch
Verkehr 2010,

Bundesreg. Nationale Nachhaltigkeitsstrategie 2002

BMVI: Stral3e im 21. Jahrhundert (,sichere und verlassliche Straf3e"),

Expertennetzwerk Themenbereich ,Verlassliche Infrastruktur*
Beteiligte Referate

B4 Grundsatzfragen der Bauwerkserhaltung (Federfiihrung)

B1 Betonbau

B2 Stahlbau, Korrosionsschutz, Briickenausstattung

B3 Tunnel- und Grundbau, Tunnelbetrieb, Zivile Sicherheit

GS3 Dimensionierung und StralRenaufbau

GS4 Oberflacheneigenschaften, Bewertung und Erhaltung von Stral3en

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von relevanten Lebenszyklusphasen in folgenden thematischen
Clustern bearbeitet:

e Cluster Bemessung/Dimensionierung, Nachrechnung

e Cluster Sicherheitsbewertung, Zustandserfassung und —bewertung, Monitoring

e Cluster Erhaltungsmanagement

Das Konzept sieht vor, zum einen grundsétzliche Fragestellungen zum Thema ,Zuverlassigkeit der
Stral3eninfrastruktur” zu bearbeiten und zum anderen konkrete aktuelle Fragestellungen der Bereiche
Bauwerke bzw. Fahrbahn anzugehen.

In einem ersten Schritt sollen Ubliche und anerkannte Zielzuverlassigkeiten, z.B. anhand von
Regelwerken, recherchiert und fir Vergleichszwecke vorgehalten werden. Dabei ist zu erwarten, dass
es Unterschiede gibt, ob es sich um die Zuverlassigkeit eines einzelnen Bauwerks/eines
Streckenabschnitts handelt oder eines Netzes, zudem ob es sich um ein neues Bauwerk/einen neuen
Streckenanschnitt handelt oder um ein Bauwerk/einen Streckenabschnitt, der nur noch fir eine
bestimmte festgelegte Zeit unter Verkehr sein soll, z.B. als Ergebnis einer Nachrechnung.

In diesem Zusammenhang sind auch die moglichen Auswirkungen nicht ausreichender
Zuverlassigkeiten mit zu Dberlcksichtigen. Dafur spielen die Lage des Bauwerks/des
Streckenabschnitts im Netz und die Verkehrsbelastung eine wesentliche Rolle.

In einem zweiten Schritt muss erarbeitet werden, wie Zuverlassigkeiten von Einzelbestandteilen
(Brtcken, Tunnel, Fahrbahn) im Netz bzw. von ganzen Streckenabschnitten im Zusammenwirken
ermittelt werden kénnen. Je nach Art, GrofRe und Alter werden sich unterschiedlich aufwandige
Moglichkeiten ergeben. Dabei wird auch zu beachten sein, dass die Zuverlassigkeiten immer nur eine
Momentaufnahme darstellen, die sich mit der Zeit verandern. Somit muss die Ermittlung der jeweiligen
Zuverlassigkeiten mit vertretbarem Aufwand wiederholbar sein.
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Wissenschaftliche Methoden zur Bestimmung der Zuverlassigkeit von Bestandteilen bzw. einem
(StraRen)-System als Ganzes haben einen sehr hohen Datenbedarf bzw. es ist eine Vielzahl von
Randbedingungen bzw. Eingangsparametern zu bestimmen. Hier sind wissenschaftlich fundierte
Abwagungsmadoglichkeiten zu erarbeiten, um hinreichend genaue Zuverlassigkeitsangaben bei
vertretbarem Datenaufwand zu erhalten. Dabei ist zu unterscheiden, ob die Daten einmalig und per
Hand erfasst werden oder aber die Mdglichkeit einer automatisierten und kontinuierlichen
Datenerfassung gegeben ist. Es soll ein modulares Konzept entwickelt werden.

Neben diesen grundsétzlichen Arbeiten stehen Arbeiten zu konkrete Fragestellungen in den
unterschiedlichen Clustern an:

Bemessung/Dimensionierung, Nachrechnung

Auf dem Gebiet der Nachrechnung von Brickenbauwerken sind experimentelle und analytische
Untersuchungen zur Weiterentwicklung von Ingenieurmodellen und Bewertungsverfahren notwendig
sowie die Verankerung der Erkenntnisse in nationales und europaisches Regelwerk
(Nachrechnungsrichtline, Eurocodes) sicherzustellen. Ebenso sollen die Erkenntnisse in die jetzt
beginnende Weiterentwicklung des européischen Regelwerks auf dem Gebiet der Bemessung von
Briicken (Eurocodes) eingebracht werden.

Die rechnerische Dimensionierung von Verkehrsflichen in Asphalt- oder Betonbauweise ist seit
wenigen Jahren Bestandteil des strallenbautechnischen Regelwerkes. Aus den bislang gewonnenen
Erkenntnissen der baupraktischen Umsetzung werden fortlaufend Schlisse gezogen, die in die
Uberarbeitung des Regelwerkes einflieRen. Ziel dabei ist die Zuverlassigkeit der Dimensionierung
Uber lange Nutzungsdauern weiter zu steigern. Probabilistische Methoden, die Anwendung von FEM-
Modellen und die Verknipfung beider stellen dabei wesentliche Forschungspunkte dar.

Im Zuge der Planung und Ausfihrung von Ingenieurbauwerken im Bereich des Grund- und
Tunnelbaus ergeben sich regelmallig Fragestellungen, die Anpassungen der Regelwerke der
Bundesfernstral’en erforderlich erscheinen lassen. Im Bereich der Stiutzkonstruktionen hat sich
beispielsweise durch die breite Anwendung von Gabionen gezeigt, dass bisher kein realitdtsnahes
Verfahren fur den Nachweis der inneren Tragfahigkeit existiert. Ziel ist es, auf Basis von
Belastungsversuchen ein solches Verfahren vorzuschlagen. Analog dazu sind weitere Anpassungen
bezlglich der Bemessungsvorgaben im Verlauf der aktuellen mittelfristigen Forschungsplanung zu
erwarten.

Sicherheitsbewertung, Zustandserfassung und —bewertung, Monitoring

Vor dem Hintergrund der Anforderungen an Bestandsbauwerke und vorhandener Defizite sind
Verfahren der Dauertiberwachung zunehmend im Fokus. Hier geht es zum einen um die Bewertung
des Nutzens der Daueruberwachung sowie um die Einbindung von DaueriiberwachungsmafRnahmen
in Ertichtigungsstrategien im Hinblick auf eine mégliche Kompensation von Defiziten. Zum anderen ist
in diesem Zusammenhang die Weiterentwicklung von angepasster Sensorik, von Verfahren der
Datenanalyse und Bewertung im Rahmen des Forschungsschwerpunkts Intelligente Briicke sowie die
Untersuchung der Mdoglichkeiten des Building Information Modelling (BIM) fiir Ubernahme,
Bereitstellung und Analyse von Ergebnissen der Daueriiberwachung aufzufiihren.

Fur ein gezieltes strategisches und operatives Erhaltungsmanagement ist die Erfassung und
Bewertung der Zusténde der Stral3enverkehrsanlagen (Stra3enoberbau, Ingenieurbauwerke, sonstige
Anlagenteile) von grundlegender Bedeutung. Dass betrifft sowohl die Zustandserfassung und
-bewertung (ZEB) der Fahrbahnen als auch die Bauwerksprifung/Objektbezogene Schadenanalyse
(OSA) der Brucken und Ingenieurbauwerke des Bundesfernstrallennetzes.

Im Zusammenhang mit der Zuverlassigkeit der Stral3e als Ganzes spielen performancebasierte bzw.
risikoorientierte Sicherheitsbewertungen fir Tunnelbauwerke eine sehr grof3e Rolle.

Erhaltungsmanagement

Die Nutzung des der ZEB innewohnenden Potentials tiber die bisherige Vorgehensweise hinaus soll
eine erweiterte Bewertung des Zustands des gesamten Straf3enoberbaus mdglich machen. So wére
eine Einschatzung der Ortlichkeit und des Umfangs tiefergehender Substanzmangel im Vorfeld der
Aufstellung von Erhaltungsprogrammen maglich.

In gleichem Mal3e stellen die Validierung und sinnvolle Einbeziehung innovativer, (teil)-automatisierter
Verfahren zur Bauwerksprifung/Objektbezogenen Schadensanalyse (OSA) und Methoden der



Sicherheitsbewertung wichtige Aufgaben dar, die in Zusammenarbeit mit dem BMVI und den Léndern
zielgerichtet anzugehen sind.
Der adaquaten Beriicksichtigung des Zustands sowohl des gesamten StraRenoberbaus als auch des
inneren und aulleren Zustandes der Bauwerke bzw. Bauwerksteile im Erhaltungsmanagement der
Bundesfernstrallen kommt eine Uberragende wirtschaftliche Bedeutung zu, u.a. auch bei der

Prognose des langfristig notwendigen finanziellen Erhaltungsbedarfs.

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Bemessung und Grundlagen (z.B. | Geeignete Verfahren Verfahren  sind | Erste
Nachrechnung Definition Verfahrens  zur | zielfihrend evaluiert Pilotanwendunge

Zuverlassigkeit) Ermittlung  von | angepasst n

erarbeitet Zuverlassigken

Eigt X Eig Eig X Eig Eig X

Ext Ext X Ext X Ext X Ext

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Sicherheitsbewertung, | Grundlagen (z.B. | Geeignete Verfahren Verfahren  sind | Erste
Zustandserfassung Definition Verfahrens  zur | zielfihrend evaluiert Pilotanwendunge

Zuverlassigkeit) Ermittlung  von | angepasst n

erarbeitet Zuverlassigkeit

Eigt X Eig Eig X Eig Eig X

Ext Ext X Ext X Ext X Ext

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Erhaltungsmanage- Grundlagen (z.B. | Geeignete Verfahren Verfahren  sind | Erste
ment Definition Verfahrens  zur | zielfihrend evaluiert Pilotanwendunge

Zuverlassigkeit) Ermittlung  von | angepasst n

erarbeitet Zuverlassigkeit

Eigt X Eig Eig X Eig Eig X

Ext Ext X Ext X Ext X Ext

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Erfassung,

Beurteilung,

StraRenverkehrsinfrastruktur durch
e Definition von Zuverlassigkeiten,

Stra3entunneln),

e Fortschreibung performancebasierter
Sicherheitsbewertung auch bei der

Darstellung und

bzw.

Erhdhung

risikoorientierter
Abwicklung temporarer

der

Ansatze

Optimierung von Liftungssystemen mittels eines Modelltunnels,

Zuverlassigkeit der

Entwicklung eines modularen Konzepts zur sukzessiven Erreichung der Zielzuverlassigkeiten,
Einbeziehung vorhandener Aktivitdten (EU, FEHRL, BMVI, BASt, ...),
Erarbeitung von Handlungsempfehlungen,
Konzeption und Durchfiihrung von Pilotanwendungen,
Erkennen und Bearbeiten vorhandener Schnittstellen,
ergadnzende Forschung in Bereichen mit Defiziten,

Vereinheitlichung der Durchfiihrung von Risikoanalysen und Sicherheitsbewertungen (u.a. von

im Rahmen der
Bauzustande sowie der

Fortschreibung von Regelwerken (z.B. RABT, ZTV ZEB-StB, ZTV-ING, RStO, RDO Asphalt
und RDO Beton),

Ableitung, Weiterentwicklung realitdtsnaher Nachweisverfahren (u.a. fur den Grund- und
Tunnelbau).
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1.02 Zukunftsfahige StralR3eninfrastruktur
Kurzbeschreibung

Die Bericksichtigung des Lebenszyklus als wesentlicher Aspekt der Nachhaltigkeit wvon
Stral3eninfrastrukturen ist eine Voraussetzung zur langfristigen Erfullung von Mobilitdtsanforderungen.
Eine strategieorientierte Vorgehensweise (ber den gesamten Lebenszyklus ist bislang nur
eingeschréankt realisiert. Hier stellt ein Lebenszyklus-Management einen innovativen Ansatz dar.
Entsprechende Aspekte sind bei Bau und Erhaltung sowie bei Umbau-, Nachristungs- und
Ruckbaumalnahmen im Hinblick auf Baustoffe, Bauweisen, Bauverfahren, konstruktive Ausbildung
und Ausstattung zu berlcksichtigen. Innovative Technologien sind hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit
und Verwendungsmaglichkeit zu untersuchen und zu bewerten. Die Umsetzung der Ergebnisse erfolgt
in den relevanten Regelwerken.

Die Zielsetzung der Forschungslinie ist die Erarbeitung nachhaltiger Losungen auf den Gebieten
Planung/Erstellung,  Betrieb/Erhaltung  sowie  Rickbau/Ersatz ~ fur  eine  zukunftsféhige
StralReninfrastruktur als Grundlage fur eine langfristige effiziente Stralennutzung.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: EU Sustainable Development Strategy (2009 Review EU SDS),
Bauproduktenverordnung 2011

Bundesregierung: Nationale Nachhaltigkeitsstrategie 2002, Ressourceneffizienzprogramm
2012

BMVI: Strale im 21. Jahrhundert: ,F: Die nachhaltige Strafl3e“

Beteiligte Referate

B1 — Betonbau (Federflihrung)

B2 — Stahlbau, Korrosionsschutz, Briickenausstattung

B3 — Tunnel- und Grundbau, Tunnelbetrieb, Zivile Sicherheit
B4 — Grundsatzfragen der Bauwerkserhaltung

GS2 — Betonbauweisen

GS3 — Dimensionierung und Straf3enaufbau

S3 - Asphaltbauweisen

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von relevanten Lebenszyklusphasen in folgenden thematischen
Clustern bearbeitet:

e Cluster Planung/Erstellung

e Cluster Betrieb/Erhaltung

e Cluster Ruckbau/Ersatz

Die Berlcksichtigung des Lebenszyklus als wesentlicher Aspekt der Nachhaltigkeit von
StralReninfrastrukturen ist eine Voraussetzung zur langfristigen Erfullung von Mobilitatsanforderungen.
Das Stral3ennetz muss sicher, leistungsfahig und - auch im Hinblick auf die stetig ansteigenden
Verkehrslasten - zukunftsfahig sein, um die Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands sicherzustellen. Eine
Schlusselrolle kommt den Strafl3en, Brucken, Tunneln und weiteren Ingenieurbauwerken zu, fir die
eine ganzheitliche und strategieorientierte Vorgehensweise Uber den gesamten Lebenszyklus bislang
nicht oder nur eingeschrankt realisiert ist. Hier stellt ein Lebenszyklus-Management einen integrierten
und innovativen Ansatz dar, der schon beim Entwurf den gesamten Lebenszyklus im Hinblick auf alle
Aspekte der Nachhaltigkeit (Umweltfreundlichkeit, soziale Kriterien, Wirtschaftlichkeit und technische
Qualitat) bertcksichtigt. In Lebenszyklusanalysen (LCA, LCC) flieRen alle relevanten Informationen
ein, so dass eine Bewertung hinsichtlich vorhandener Potenziale zur Verbesserung und Optimierung
erfolgen kann. Eine Verbesserung der Eingangsparameter zur Erhdhung der Genauigkeit von
Lebenszyklusanalysen ist ebenfalls anzustreben. Dartiber hinaus ist zu erwarten, dass die Bedeutung
von Lebenszyklus- und Nachhaltigkeitsaspekten als Bestandteil der Vergabekriterien ansteigen wird.

Projekte, die zu dieser Forschungslinie gehoéren, dienen zur Entwicklung eines ,Life Cycle
Management” fur StralBeninfrastrukturen. In diesem Zusammenhang ist das Building Information
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Modeling (BIM) aufzufiihren, eine digitalisierte Methode zur Unterstitzung von Planung, Ausfiihrung
und Betrieb von Bauwerken. Grundlage bildet dabei die strukturierte Bereitstellung von Informationen
zur gemeinschaftlichen Nutzung wahrend des Lebenszyklus. Dabei kénnen bestehende Datenbanken
eine Grundlage bilden und zielgerichtet weiterentwickelt werden.

Auch bei Bau, Erstellung und Erhaltung von Straf3en und Ingenieurbauwerken sowie bei Umbau-,
Erganzungs-, Ersatz-, Nachriust-, und Riickbaumaflinahmen sind entsprechende Aspekte im Hinblick
auf Baustoffe, Bauweisen, Bauverfahren, konstruktive Ausbildung und Ausstattung zu
bertcksichtigen. Dies betrifft z.B. eine verbesserte bauwerksbezogene Erhaltungsstrategie. Wéhrend
sich z.B. beim Bruckenneubau die Verkehrsentwicklung durch die Anpassung von Lastmodellen
widerspiegelt, bestehen bei Bestandsbriicken auch geédnderte Anforderungen an Kapazitatskriterien,
die fur eine zukunftsfahige Ertlichtigung zu bertcksichtigen sind. Aufgrund geanderter Anforderungen
besteht haufig auch die Notwendigkeit der Nachriistung z.B. von Elementen zur Verbesserung des
Schutzes und der Verkehrssicherheit, was auch erweiterte Anforderungen an Bestandsbauwerke
beinhaltet.

Ein wichtiger Aspekt ist die Sicherstellung der Dauerhaftigkeit von Bauwerken der
StralReninfrastruktur. Hierzu tragen MalRnahmen zur Qualitatssicherung ebenso bei wie konstruktive
Malinahmen. Zur Sicherstellung der bewdahrten Qualitdt von Ingenieurbauwerken sind kinftig
Prufverfahren, mit denen die Leistungsfahigkeit des Baustoffs beurteilt werden kann, erforderlich. Die
probabilistische Dauerhaftigkeitsbemessung kann einen weiteren wichtigen Beitrag leisten.

Die betriebstechnischen Anlagen von Tunnelbauwerken unterliegen Alterungsprozessen sowie den
Einwirkungen durch den Verkehr. Verschmutzungen erfordern die regelmaflige Reinigung der
Anlagen. Alterungsprozesse erfordern beispielsweise den Austausch von Leuchtmitteln etc. im Zuge
von Wartungsarbeiten. Im Zuge der Untersuchungen sollen die Ermittlung der Auswirkungen von
Wartung und Reinigung in Abhéangigkeit von der Durchfihrung auf die Lebensdauer
betriebstechnischer Anlagenteile bestimmt werden.

Zudem wird gerade auch im Bereich der Erhaltung das Thema der Verstarkung von Stahlbriicken
sowie das Verzinken im Brickenbau (als Alternative zum herkdmmlichen Korrosionsschutz mit
Beschichtungssystemen) und die  Umwicklung von  vollverschlossenen  Seilen  mit
Korrosionsschutzbandern deutlich unter Bertcksichtigung von Lebenszyklusaspekten untersucht
werden.

Im Bereich des Strallenbaus soll durch eine Anpassung der RStO und der rechnerischen
Dimensionierungsverfahren die Langlebigkeit des Stral3enoberbaus weiter optimiert werden. Neue
Asphaltbauweisen werden entwickelt, die die Emissionen des gesamten Herstellungs- und
Mischungsprozess reduzieren sollen. Temperaturreduzierte Asphaltbauweisen wie ,Warm Mix
Asphalt* oder die Verwendung von ,Schaumbitumen” sind hinsichtlich ihrer Praxistauglichkeit und
Umuweltfreundlichkeit weiter zu untersuchen. Hierbei stehen die Effekte der eingesetzten Additive im
Fokus. Darlber hinaus gibt es Verbesserungspotenzial in der Energieeffizienz der
Asphaltmischwerke. Die Einsatzmdoglichkeiten von Ausbauasphalt sollen weiter erforscht werden, um
ihren Anwendungsbereich zu erweitern.

Im europaischen Kontext werden die in den letzten Jahren entwickelten ,Umweltproduktdeklarationen®
von Bauprodukten weiter an Bedeutung gewinnen. Entsprechend zu diesen sollen nationale
Regelwerke entwickelt werden.

Die aktuelle hohe Belastung des deutschen Bundesfernstral3ennetzes erfordert den Einsatz von
neuen, innovativen und zukunftsweisenden Technologien fir StraBen und Ingenieurbauwerke, die
hinsichtlich ihrer kunftigen Einsatzmdglichkeiten zu untersuchen und zu bewerten sind. Eine
besondere Herausforderung liefert in diesem Zusammenhang das Bauen im Bestand. Zudem sollten
die vorhandenen Technologien verbessert und optimiert werden und neue Technologien hinsichtlich
einer geregelten Verwendung tberpruft werden.

Mit der Einbindung von Lebenszyklusaspekten in Regelwerke wird die Umsetzung im Zusammenhang
mit BaumaRnahmen sichergestellt. Initiativen der EU wie die Uberarbeitung ihrer Empfehlungen zum
.Green Public Procurement” sind zu begleiten und ihre Relevanz fir die nationalen Regelwerke
abzuschatzen.

12



Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Planung und | Machbarkeits- Die  Grundlagen | Handlungsempfeh | Verfahren sind | Erste
Erstellung studien und | sind erarbeitet lungen sind | evaluiert Pilotanwendunge
Bedarfsanalysen bereitgestellt n
Eigt X Eig Eig X Eig Eig X
Ext Ext X Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Betrieb und | Machbarkeits- Die  Grundlagen | Handlungsempfeh | Verfahren sind | Erste
Erhaltung studien und | sind erarbeitet lungen sind | evaluiert Pilotanwendunge
Bedarfsanalysen bereitgestellt n
Eigt X Eig Eig X Eig Eig X
Ext Ext X Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Ruckbau und | Machbarkeits- Die  Grundlagen | Handlungsempfeh | Verfahren sind | Erste
Ersatz studien und | sind erarbeitet lungen sind | evaluiert Pilotanwendunge
Bedarfsanalysen bereitgestellt n
Eigt X Eig Eig X Eig Eig X
Ext Ext X Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

e Konzeptionen zur

Berlicksichtigung von Lebenszyklusaspekten bei

Neubauten und

bestehenden Strallen und Bauwerken sowie bei Umbau-, Erhaltungs-, Erganzungs-, Ersatz-,
Nachrist-, und RickbaumaRnahmen

e Weiterentwicklung und Beurteilung von Verfahren der Qualitatssicherung

e Beurteilung neuer Technologien bei Baustoffen, Bauweisen, Bauverfahren und Ausstattungen
im Hinblick auf Einsatzmdoglichkeiten, Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, sozialen Aspekten und
Verbesserung der Sicherheit

e Einbeziehung von Lebenszyklus- und Nachhaltigkeitsaspekten in nationale und europaische
Regelwerke

e Einbindung von Nachhaltigkeitsaspekten in die Vergabephase

13




1.03 Verbesserung der Widerstandfahigkeit (Resilienz) des StraRenverkehrs
Kurzbeschreibung

Zur Verbesserung der Widerstandféhigkeit (Resilienz) des Strafenverkehrs soll eine ganzheitliche
Betrachtung und Beurteilung der StralBenverkehrsinfrastruktur hinsichtlich ihrer Fahigkeiten zur
Vorbereitung auf, zur Planung fur, zum Verkraften von, zur Adaption an sowie zur schnellen
Wiederinbetriebnahme nach unerwiinschten und ungeplanten Ereignissen erfolgen. Dabei sollen
relevante Ereignisse wie Extremwetterereignisse (einschl. Klimawandel) sowie vom Menschen
verursachte Ereignisse ebenso vertieft untersucht werden wie unerwiinschte Effekte durch die
Alterung der Infrastruktur. Es erfolgt daher die Entwicklung von Verfahren zur Analyse der Resilienz
von StraRenverkehrsinfrastrukturen, bei denen mit Hilfe risikobasierter Untersuchungen mdgliche
Einschrankungen der Resilienz identifiziert und in weiteren Schritten bewertet werden. Zur
Sicherstellung und Erhohung der Resilienz werden jeweils Ansétze fur die Bauwerks- und die
Strallennetzebene entwickelt und bewertet. Die Verbesserung der Resilienz in einer sich schnell
andernden Umwelt ist in vielen Aspekten eine Daueraufgabe. So muissen z.B. alle auf
Klimaprojektionen basierenden Regelwerke regelméafig, wenn neue Daten vorliegen, Uberprift und
gof. angepasst und erweitert werden. Ferner hat sich gezeigt, dass fir einige Resilienzaspekte eine
verkehrstrageribergreifende  (intermodale) oder infrastrukturibergreifende  (intersektorale)
Herangehensweise sinnvoll sein kann, da mehrere oder gar alle Verkehrstréager bzw. Infrastrukturen
ahnlichen Risiken ausgesetzt sind und auch etwaige Malinahmen verkehrstrageribergreifend
behandelt werden kdnnen. Daher ist auch die Vernetzung mit anderen Verkehrstragern und die
Analyse gemeinsamer Losungsansatze Bestandteil der neuen Forschungslinie. Ferner sollen auch
Vorschlage fiur die Berlcksichtigung von Resilienzaspekten in die relevanten Regelwerke fur den
Bundesfernstralienbereich erarbeitet werden. Insgesamt soll eine vertiefte Betrachtung der Resilienz
eine hohere Verfiugbarkeit der StraRenverkehrsinfrastrukturen ermdglichen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: European Programme for Critical Infrastructure Protection (EPCIP), Horizon 2020,
Forever Open Road, FORx4

Bundesreg.: Forschung fur die zivile Sicherheit 2012 — 2017, Selbstbestimmt und sicher in der
digitalen Welt 2015-2020, DAS, APA II; Deutsche Anpassungsstrategie an den
Klimawandel

BMVI: Strale im 21.Jahrhundert, Sicherheitsstrategie fir die Giterverkehrs- und
Logistikwirtschaft, Sonderprogramm Briickenmodernisierung

Beteiligte Referate

B3 - Tunnel- und Grundbau, Tunnelbetrieb, Zivile Sicherheit (Federflihrung)
S1 - Intelligenter StralRenaufbau, Regenerative Energie, Klimawandel, AG Klima (Federfiihrung)
B1 — Betonbau

B2 - Stahlbau, Korrosionsschutz, Briickenausstattung

B4 - Grundsatzfragen der Bauwerkserhaltung

GS2 — Betonbauweisen

GS4 - Oberflacheneigenschaften, Bewertung und Erhaltung von StraRen
S2 - Erdbau, Mineralstoffe

S3 — Asphaltbauweisen

V3 — Umweltschutz

V5 - Verkehrsbeeinflussung und Stral3enbetrieb

Z5 - Externe Forschung, Wissensmanagement

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in 4 Clustern

bearbeitet:

e Cluster Eingangsdaten und Szenarien (FF B3)

e Cluster Verwundbarkeit und Kritikalitat (FF S1)

e Cluster Steigerung der Widerstandsfahigkeit durch  Verfahren und MalRnahmen
(FF B3)

e Cluster Aspekte resilienter Infrastrukturen (FF S1)
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Die Resilienzbetrachtungen beginnen mit der Erarbeitung und Aufbereitung von Eingangsdaten und
Szenarien. Untersucht werden Naturereignisse wie Uberschwemmungen, Hangrutschungen oder
extreme Niederschlagsereignisse sowie neuartige Bedrohungen wie beispielweise die Cyber-
Kriminalitat oder solche, die sich aus der verminderten Widerstandsfahigkeit alternder Infrastruktur
ergeben und ebenfalls zu Stérungen oder zum ungeplanten Ausfall filhren kénnen. Die zugehdrigen
Eingangsdaten fiir die risikoanalytischen Betrachtungen missen noch erarbeitet bzw. aufbereitet
werden, da insbesondere die immer wieder zu aktualisierenden Klimadaten eine dauerhaft
fortschreitende Anpassung nach sich ziehen.

Auf dem Weg zu einer resilienten StralBenverkehrsinfrastruktur bedarf es in Zukunft der
Weiterentwicklung von wissenschaftlichen Ansatzen zur Bestimmung der Verwundbarkeit und
Kritikalitat. In einem ganzheitlichen Ansatz werden daneben auch die weiteren Aspekte von Resilienz
wie Reaktion im Ereignisfall, Wiederherstellung und Wiederinbetriebnahme der Infrastruktur
aufgegriffen. Es werden daher vorhandene Methoden wie z.B. das RIVA-Pilotwerkzeug
weiterentwickelt, validiert und demonstriert werden. Dabei erfolgt in Teilen eine Zusammenarbeit mit
den Betreibern anderer Verkehrstrager u.a. im Rahmen des BMVI-Expertennetzwerkes ,Wissen-
Konnen-Handeln*, Themenfeld ,Anpassung an Klimawandel und extreme Wetterereignisse* und
Themenfeld ,Verlasslichkeit der Verkehrsinfrastrukturen erhéhen® bzw. den Betreibern von
Infrastrukturen aus anderen Sektoren, die die gleichen Gefahren zu bewaltigen haben und ahnliche
Konzepte verfolgen.

Fir die verschiedenen Phasen der Resilienz vor, wahrend und nach einem Ereignis erfolgt eine
Steigerung der Widerstandsfahigkeit durch Verfahren und MaRnahmen. Diese dienen der
Sicherstellung  bzw. Erhéhung der Resilienz auf Objekt- und Netzebene von
StralRenverkehrsinfrastrukturen. Die MaRhahmen steigern den Schutz vor relevanten Gefahren wie
Extremwetterereignissen oder vor Gefahren, die durch Menschen, bewusst oder unbewusst, sowie
durch technisches Versagen verursacht werden, sie schiitzen vor bereits untersuchten und neuen
Gefahren. Die Verfahren und MaBhahmen werden (weiter) entwickelt und erprobt, wobei auch hier die
verkehrstrageribergreifende Zusammenarbeit u.a. im Rahmen des BMVI-Expertennetzwerks
Synergien beférdern kann.

AbschlieBend werden relevante Aspekte resilienter StralRenverkehrsinfrastrukturen und eines
resilienten Stralenverkehrsnetzes strukturiert zusammengestellt. Dabei sollen Empfehlungen z.B.
sowohl fiir verschiedene Phasen der Resilienz als auch fiir verschiedene Szenarien fiir die Objekt-
und Netzebene erarbeitet werden. Die erarbeiten Aspekte resilienter Straf3enverkehrsinfrastrukturen
kénnen nachfolgend Grundlage fir die Anpassung von Standards und Regelwerken sein.
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Eingangsdaten und Szenarien Wesentliche
Eingangsdaten
und Szenarien
definiert
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt X Dritt Dritt
Verwundbarkeit und Ganzheitlicher
Kritikalitat Resilienzansatz
zur Bestimmung
von
Verwundbarkeit
und Kritikalitat
liegt vor. RIVA
Pilotwerkzeug
weiterentwickelt.
Eig Eig Eig X Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt X Dritt Dritt
Steigerung der Relevante
Widerstandsfahigkeit durch Verfahren
Verfahren und MalZnahmen und
MafRnahmen
zur
Steigerung
der
Widerstands
fahigkeit
entwickelt
und erprobt
Eig Eig Eig Eig X Eig
Ext Ext Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt X Dritt
Aspekte resilienter Zusammenst
Infrastrukturen ellung von
Aspekten
resilienter
Infrastruktur
en
Eig Eig Eig Eig Eig X
Ext Ext Ext Ext Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

e Identifizierung relevanter Eingangsdaten fur Resilienzuntersuchungen

e Fortsetzung und Vertiefung der Untersuchungen zu bereits bekannten sowie ldentifizierung
und Bewertung weiterer relevanter Gefahren

e Entwicklung eines ganzheitlichen Resilienzansatzes zur Bestimmung von Verwundbarkeit und
Kritikalitat

e Entwicklung von Methoden und MaRnahmen zur Verbesserung der Resilienz von
StraBenverkehrsinfrastrukturen und des StralRenverkehrsnetzes

e Zusammenstellung wesentlicher Aspekte resilienter Infrastrukturen (Objekt- und Netzebene)

e Umsetzung durch Vernetzung mit anderen Infrastrukturbetreibern

e Umsetzung durch Dritte (z.B. Entwicklung resilienter Systeme, Risikomanagement Logistik,
Bewertungssoftware etc.)
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1.04 Sicherstellung der Verfugbarkeit
Kurzbeschreibung

Um die Verfugbarkeit und die Leistungsfahigkeit der Stral3eninfrastruktur vor dem Hintergrund des
prognostizierten drastischen Anstieges der Verkehrsleistung, einer Verknappung der Ressourcen
sowie einer erhdhten Beanspruchung infolge klimatischer Veréanderungen langfristig und zuverlassig
sicherzustellen, sind zum einen die Erhdéhung der Dauerhaftigkeit der Stral3enkonstruktion, zum
anderen die Reduzierung des Zeitbedarfs fir notwendig werdende BaumalRnahmen erforderlich. Dazu
sind Innovationen zu nutzen und in die Praxis umzusetzen.

Um die erforderliche hohe Qualitat aller mit dem Bau und der Erhaltung von Stralen verbundenen
Arbeiten sicherzustellen, sind bei den derzeitigen Regelbauweisen Schwachstellen und mdgliche
Fehlerquellen innerhalb der Prozessketten zu detektieren und zu priorisieren sowie Regelkreislaufe
aufzustellen. Aufbauend auf diesen Ergebnissen sind die Arbeiten innerhalb der Prozesskette zu
optimieren und neue Vorgehensweisen zu entwickeln. Zur Uberprifung und Uberwachung dieser
Arbeiten sind neue Methoden zur Qualitatskontrolle zu entwickeln, die eine schnelle und
flachendeckende Beurteilung gewahrleisten.

Fur kinftige neue Entwicklungen von Materialien und Bauweisen ist die optimierte Prozesskette
entsprechend zu modifizieren bzw. weiterzuentwickeln. Die derzeitig erforderliche Zeitschiene bis zur
Umsetzung in die Praxis ist dabei deutlich zu verkirzen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Verkehrsweil3buch: Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum —
Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem
KOM(2011) 144 endg.

Bundesreg.: 3. Verkehrsforschungsprogramm ,Mobilitdt und Verkehrstechnologien®

BMVI: StralRe im 21. Jahrhundert

Beteiligte Referate

GS2 — Betonbauweisen (Federfiihrung)

S3 — Asphaltbauweisen (Federfuhrung)

GS3 — Dimensionierung und Straf3enaufbau

S1 - Intelligenter Stral3enaufbau, Regenerative Energie, Klimawandel
V1 — StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in den nachfolgenden
Clustern bearbeitet:

e Analyse und Optimierung der Prozesskette fur die Regelbauweisen (FF: GS2)

e Entwicklung robuster Baustoffsysteme und dauerhafter Bauweisen im Betonstralenbau (FF:

GS2)
e Entwicklung neuer dauerhafter Bauweisen und Materialien im AsphaltstraRenbau (FF: S3)
e Sicherstellung der Dauerhaftigkeit — Qualitdtssicherung durch zerstérungsfreie,

flachendeckende Untersuchung und Beurteilung (FF: GS3)
e Optimierte bauliche Erhaltung (FF: S3)

Analyse und Optimierung der Prozesskette fur die Regelbauweise

Der Herstellprozess sowohl von Asphalt- als auch von Betonstraf3en ist durch eine grof3e Zahl von
Prozessteilnehmern und Schnittstellen gepragt. Die gegenseitigen Abhé&ngigkeiten von
Baustoffproduzenten und Einbaubeteiligten machen eine liickenlose Prozesskontrolle notwendig.

Um eine gleichbleibende Qualitat zu erzielen, ist u. a. die kontinuierliche Abstimmung der einzelnen
Prozessabschnitte (Mischen, Transport/Forderung, Einbau, Verdichtung, Nivellierung und Profilierung)
erforderlich. Zur Optimierung dieser Prozesskette sind die Regelbauweisen auf mdogliche
Fehlerquellen hin zu analysieren und darauf aufbauend sind prozessspezifische Verbesserungen zu
entwickeln.
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Die digitale Vernetzung der in den Teilprozessen zum Einsatz kommenden Anlagen mittels Abgleich
aller Prozessdaten (Prinzip ,Internet der Dinge") ist ein entscheidender Baustein, um dieses Ziel zu
erreichen. Damit kann gleichzeitig eine lickenlose Dokumentation des Herstellungsprozesses
gewahrleistet werden.

Entwicklung robuster Baustoffsysteme und dauerhafter Bauweisen im Betonstral3enbau

Kinftig sind sowohl die Intervalle als auch die Dauer von ErhaltungsmalRnahmen zu reduzieren.
Weiterhin sind Bauweisen und Materialien an die prognostizierten klimatischen Anderungen so
anzupassen, dass insgesamt eine lange Dauerhaftigkeit und ein minimaler Erhaltungs- und
Unterhaltungsaufwand erreicht wird.
An die Entwicklung von Materialien und Bauweisen, die diese Anforderungen erfiillen, schlief3t sich die
Erprobung unter realen Bedingungen und deren Bewertung an. Angestrebt wird eine zeithahe
Umsetzung in die Praxis. Vertieft zu untersuchen sind die folgenden Entwicklungen:
e Robuste Baustoffsysteme zur Herstellung von Betondecken mit larmmindernder Wirkung und
ausreichendem Widerstand hinsichtlich kiinftiger Beanspruchungen (z. B. Klima). (GS2)
e Grofiflachige Fertigteilsysteme fur die Anwendung in den Bereichen des Neubaus und der
Bauliche Erhaltung, unter Ausnutzung der Vorzige aus der Werksfertigung. (GS2)
e Neu- und/oder Weiterentwicklung von Kompositbauweisen. (S1)
e Erhaltungsfreundliche Betonbauweisen und Querschnitte. (GS2)

Entwicklung neuer Bauweisen und Materialien im Asphaltstrallenbau

Die Herausforderungen des Asphaltstralenbaus bestehen grundsatzlich darin, durch eine hohe
Bauqualitat und die gezielte Auswahl der Baustoffe den Belastungen aus Verkehr und Witterung
gerecht zu werden und die geforderte Nutzungsdauer zu erreichen oder gar zu Ubertreffen. Zukunftig
kommen die Auswirkungen des Klimawandels, die Zunahme des Giuterverkehrs und steigende
Anforderungen an die Ressourcenschonung hinzu. Zur Bewaltigung dieser Herausforderungen
werden neue innovative Asphaltbauweisen benétigt, maoglicherweise ergénzt durch neuartige
Materialien.

e Innovative Asphaltbauweise, welche die Anforderungen Dichtheit, Ermidungsbesténdigkeit
und Larmminderung verbindet und eine gute Dauerhaftigkeit erwarten lasst. Die Schonung
natdrlicher Ressourcen soll durch einen mdglichst hohen Anteil von wiederverwendetem
Asphalt sichergestellt werden.

Sicherstellung der Dauerhaftigkeit —  Qualitatssicherung durch  zerstdrungsfreie,
flachendeckende Untersuchung und Beurteilung

Im Widerspruch zur StralBe als Linien- bzw. Flachenbauwerk stehen zur Qualitétssicherung der
strukturellen Merkmale (Verdichtung, Tragfahigkeit, etc.) der fertigen Bauleistung die bislang
angewendeten Prifverfahren, die fast ausschlieBlich punktuell messen. Die aus derartigen
Prufverfahren gewonnene Informationsdichte ist im Verhéltnis zur betrachteten Gesamtflache
verschwindend gering und birgt die Gefahr, nicht représentativ zu sein.
Im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit und die zu minimierende Anzahl zerstérender
Bohrkernentnahmen sowie die Steigerung der Informationsdichte haben zerstérungsfreie
Messverfahren das Potential, wirtschaftlich kontinuierliche linien- bzw. flachendeckende Informationen
zum Material und zum strukturellen Stral3enzustand zu liefern. Somit kénnen sowohl Schwachstellen
in StralRenbefestigungen gezielt ausfindig gemacht werden als auch Einbauparameter kontinuierlich
Uberprift und im Rahmen der Qualitatssicherung protokolliert werden. Dies erfolgt in Abstimmung mit
dem Cluster C1.
e Flachendeckende Technologien zur Erfassung und Protokollierung von Material- und
Strukturparametern wéhrend des Bauprozesses.
e Optimierung oder Entwicklungen von Technologien zur Sicherstellung der Dauerhaftigkeit aller
relevanten Oberflacheneigenschaften, insbesondere Griffigkeit, Drainage und Larmminderung.
o Gezielte Auffindung von strukturellen, an der Oberflache nicht sichtbaren Schwach- und
Schadstellen zur Minimierung von zerstérenden Prifungen und zur Optimierung von
Instandsetzungs- und Erneuerungsmal3nahmen mittels zerstérungsfreier Messverfahren.
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Optimierte bauliche Erhaltung

Das Bundesfernstral3ennetz wird in den nachsten Jahren zunehmend von der baulichen Erhaltung
gepragt werden, wahrend der Neubau durch das weitgehend fertiggestellte Netz in den Hintergrund

tritt. Dies hat viele

Instandsetzungsnahmen und entsprechende Einschrankungen fir

den

Verkehrsablauf zur Folge. Optimierte Bauprozesse lassen erwarten, dass der Bauablauf beschleunigt
und die Bauqualitat erhéht werden kénnen. Hierbei soll auch die Vorteilhaftigkeit von mehrspurigen
Einbauverfahren betrachtet werden. Durch einen optimierten Bauablauf von Erhaltungsmaf3nahmen
werden die folgenden Verbesserungen erreicht:
e Anwendungsfreundliche Erhaltungssysteme in Hinblick auf Sicherheit, Dauerhaftigkeit und
Bauzeit, z. B. Weiterentwicklung von Schnellreparatursystemen (Betonfertigteil).

e Verkirzung der Bau- und Ausfallzeiten.

e Verbesserung der Bauqualitat.

e Sicherheit bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer. Abstimmung mit Cluster ,Arbeitsstellen* der FL

1.14. (V1)

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Analyse und Optimierung Analyse der | Analyse von | Optimierung Praktische Adaption der
der Prozesskette fur die Prozesskette Teilprozessen durch Erprobung Prozesskette
Regelbauweisen Modifikationen hinsichtlich

und/oder neuer Ablaufe
Anderungen

Eigt X Eig Eig X Eig X Eig X

Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X

Dritt Dritt Dritt Dritt X Dritt X
Entwicklung robuster Monitoring Entwicklung Laboruntersuch | Demonstratoren | Uberfiihrung in
Baustoffsysteme und Demonstratoren ungen die Praxis
dauerhafter Bauweisen im Planungs-
Betonstral3enbau analyse

Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X

Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Entwicklung neuer Entwicklung Laboruntersu- Innovative Demonstratoren | Uberfiihrung in
dauerhafter Bauweisen und chungen Bauweise im die Praxis
Materialien im Labor optimiert
Asphaltstra3enbau

Eig Eig Eig Eig X Eig X

Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Sicherstellung der Identifizierung Evaluation der | Demonstratoren | Praktische Uberfuhrung in
Dauerhaftigkeit — geeigneter identifizierten Erprobung die Praxis
Qualitatssicherung durch Verfahren und | Verfahren und
zerstorungsfreie, Techniken Techniken
flachendeckende
Untersuchung und
Beurteilung

Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X

Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Optimierte bauliche Monitoring Entwicklung Laboruntersuch | Demonstratoren | Uberfiihrung in
Erhaltung Demonstratoren ungen die Praxis

Planungs-

analyse

Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X

Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X

Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Generelles Ziel:

e Aufstellung optimierte Regelkreislaufe zur schnellen, sicheren und qualitativ hochwertigen

Herstellung dauerhafter und sicherer Verkehrswege im Neubau und der Erhaltung.
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Umsetzung durch BMVI:
e Erweiterung der Einsatzankindigung von  Malnhahmen  zur  Steigerung  der
Asphalteinbauqualitat.

Umsetzung durch nationale Einrichtungen und Gremien:

e Verbesserung der Qualitatsstandards von Regelbauweisen und dadurch Erhéhung der
Dauerhaftigkeit von Straf3en.

e Praktische Erprobung innovativer Bauweisen und Materialien. Schnelle Uberfilhrung geeigneter
Bauweisen und Materialien in die Praxis bzw. Uberfiihrung in Regelbauweisen.

e Anpassung des Regelwerks fir den Bau von Fahrbahndecken aus Beton durch Anpassung der
zu bestimmenden Kennwerte (Art, Haufigkeit, Ort, Priifverfahren).

e Anpassung des Regelwerks fir den Bau von Verkehrsflachenbefestigungen aus Asphalt.

Umsetzung durch Dritte:
e Anpassung von Mischsystemen, Transport- und Einbaufahrzeugen an die geanderten
Materialeigenschaften und Bauweisen
e Bereitstellung von Systemen zur Prozesskontrolle.
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1.05 Ganzheitliche Betrachtung der Fahrbahnoberflacheneigenschaften
Kurzbeschreibung

Insbesondere den Eigenschaften von Fahrbahnoberflachen kommt aus Sicht des Stral3ennutzers eine
besondere Bedeutung zu. Hier ist in erster Linie die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit zu
nennen. Aber auch der Fahrkomfort und der bauliche Zustand der Straf3enoberflache sind von
zentraler Bedeutung. In den letzten Jahren sind die akustischen Eigenschaften von Fahrbahnbeldgen
und der Rollwiderstand angesichts aktueller Forderungen hinsichtlich der Reduzierung von CO,-
Emissionen in den Fokus gertckt. So sind inzwischen eine Vielzahl von Anforderungen an die
StralRenoberflache hinsichtlich der Griffigkeit, Ebenheit, Gerauschemission, des Rollwiderstandes und
der Dauerhaftigkeit benannt. Auch die Helligkeit einer StraBenoberflache stellt einen wichtigen Aspekt
in der Verkehrssicherheit dar, ebenso die Oberflacheneigenschaften von aufgebrachten
Fahrbahnmarkierungen.

Bisher werden die Oberflacheneigenschaften von StralRenbeldgen nicht zusammenhangend sondern
nur einzeln und getrennt voneinander erfasst und bewertet. Eine Optimierung einer einzelnen
Oberflacheneigenschaft ohne Beriicksichtigung der Abhangigkeiten mit den anderen Eigenschaften
kann zu Zielkonflikten fuhren. So mindert z. B. eine feintexturierte, ebene Oberflache mit
gleichmaRiger Struktur den Rollwiderstand. Wird die Oberflache aber so fein, dass durch die geringe
Makrorauheit der Wasserabfluss im Reifenfahrbahnkontakt nicht mehr ausreichend ist, wird die
Nassgriffigkeit negativ beeinflusst. Eine komplexe Betrachtung bzw. Optimierung aller
Fahrbahnoberflacheneigenschaften, vor allem der wichtigen Gebrauchseigenschaften wie der
Rauheit, Ebenheit, des Reifen-Fahrbahn-Gerausches und des Rollwiderstandes ist deshalb ndtig.
Auch applizierte Fahrbahnmarkierungen werden in die ganzheitlichen Betrachtung mit einbezogen.
Bertcksichtigt werden sollten dabei auch Schaden an der Oberflache, z. B. Risse oder Flickstellen, da
diese einen erheblichen Einfluss auf die Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit der
Fahrbahnbefestigung haben. Ein weiteres Problem besteht darin, dass belastbare Aussagen zur
zeitlichen  Entwicklung (Prognose) von Oberflacheneigenschaften auf neu konzipierten
Fahrbahnbeldgen noch nicht mdglich sind. Hier fehlen zum einen abgesicherte Laborprufverfahren,
die performance-orientierte Prifungen und Untersuchungen im Vorfeld des Einsatzes von
Fahrbahnoberflachen sowie eine Prognose des Gebrauchsverhaltens ermdglichen, zum anderen
abgesicherte Messverfahren in situ zur Beurteilung der Gute von texturierten Fahrbahnoberflachen (z.
B. mittels Grinding). Im Vordergrund der Untersuchungen steht daher eine Charakterisierung der
zeitlichen Anderungen bzw. der Dauerhaftigkeit der Fahrbahnoberflacheneigenschaften. In diesem
Zusammenhang werden insbesondere innovative dreidimensionale Verfahren untersucht, deren
Aussagekraft in Bezug auf die vorhandene Oberflachentextur im Vergleich zur herkémmlichen
zweidimensionalen Texturerfassung héher ist. Auch in der Ebenheit soll ein Wechsel von der
zweidimensionalen Betrachtung (langs und quer) hin zu einer flachigen, dreidimensionalen Erfassung
erfolgen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch die Definition neuer Kennwerte, wie z. B. dem
Bewerteten Langsprofil (BLP), um die Aussagekraft der verwendeten Modelle zu steigern.

Ein Bindeglied zwischen allen Fahrbahnoberflacheneigenschaften stellen Texturkennwerte dar. Ziel
kunftiger Forschungsaktivitaten wird daher auch die Analyse und praktische Umsetzung der
Zusammenhénge zwischen Texturkenndaten und den jeweiligen Oberflacheneigenschaften sowie
deren Prognose sein. Allein durch Messung der geometrischen Gestalt von Fahrbahnoberflachen
konnte es zukunftig mdglich sein, ihre Eigenschaften zu beurteilen und somit auf aufwandige
Messverfahren, wie z.B. die berihrende Griffigkeitsmessung oder stationére Absorptionsmessung von
offenporigen StralRenbeldgen, zu verzichten. Vor dem Hintergrund der Optimierung und
Weiterentwicklung von Bauweisen sollen Grenzwerte festgelegt werden, die eine Beschreibung der
erreichbaren Dauerhaftigkeit und Gebrauchstauglichkeit der Fahrbahnoberflache in situ bereits bei der
Konzipierung im Labor erlauben.

Die neuen Erkenntnisse sollen Eingang in die Entwicklung von Fahrbahnbelagen und in die
Weiterentwicklung von Messsystemen finden. Einen wichtigen Baustein stellen dabei die
Referenzabschnitte auf dem Prifareal ,duraBASt* mit definiert hergestellten Oberflachentexturen,
Kalibrierprofilen (Textur), Griffigkeitsniveaus, Ebenheitsprofilen und standardisierten Texturprofilen
dar.

Mit Erreichung der in dieser Forschungslinie gestellten Ziele wird ein wesentlicher Beitrag bei der
allseitigen Optimierung von Fahrbahnoberflaicheneigenschaften und bei der Erarbeitung von neuen,
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dem Stand der Technik und des Wissens entsprechenden Mess- und Bewertungsverfahren geleistet.
Neue, allgemein gultige Kennwerte und Grenzwerte sollen definiert werden.

Zuordnung zu ubergeordneten Programmen

EU: CEN Gremien
Bundesreg.:  Nationales Verkehrslarmschutzpaket Il, 2009
BMVI: Forschungsprogramm Straf3e im 21. Jahrhundert

Verkehrssicherheitsprogramm

Beteiligte Referate

GS4 - Oberflacheneigenschaften, Bewertung und Erhaltung von StraRen (Federfiihrung)
F3 — Emissionen im Kraftfahrzeugbereich

GS2 — Betonbauweisen

S2- Mineralstoffe

S3 — Asphaltbauweisen

V3 — Umweltschutz

V4 - StraRenausstattung

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in den nachfolgenden
Clustern bearbeitet:

Kennwerte zur Bewertung von Fahrbahnoberflacheneigenschaften

Entwicklung der Mess-, Kalibrier- und Auswertetechnik (Weiterentwicklung und
Neuentwicklung) zur Bewertung der Oberflacheneigenschaften im Labor (Konzeptionierung)
und in situ, Wiederhol- und Vergleichbarkeit der Ergebnisse

Validierung der Mess- und Auswerteergebnisse zur Analyse der Zusammenhange zwischen
Kennwerten und Oberflacheneigenschaften sowie Ableitung von Grenzwerten
Untersuchungen zur texturindizierten akustischen Alterung von ldrmmindernden
Straf3enoberflachen

Erprobung und Umsetzung in die StralRenbaupraxis

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Kennwerte und Grenzwerte zur Bewertung von
Fahrbahnoberflacheneigenschaften
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
DrittX DrittX Dritt Dritt Dritt
Entwicklung der Mess-, Kalibrier- und Auswertetechnik
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Validierung der Mess- und Auswerteergebnisse zur Analyse
der Zusammenhange  zwischen  Kennwerten und
Oberflacheneigenschaften sowie Ableitung von Grenzwerten
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Texturindizierte akustische Alterung
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Erprobung und Umsetzung in die Straenbaupraxis
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet
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Ziele und angestrebte Umsetzung

Ziel ist die Entwicklung geeigneter Messverfahren und Kennwerte zur komplexen Beschreibung der
Eigenschaften von Fahrbahnoberflaichen und eine Analyse der Zusammenhange. Dies sind
zielfhrende Werkzeuge zur optimalen Gestaltung der StraBenoberflache unter Beriicksichtigung der
wesentlichen wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkte.

e Umsetzung durch Pilotprojekte (z.B. Erprobung der Mess- und Auswerteverfahren im Labor
und netzweite und kontinuierliche Erprobung der neuen Erkenntnisse in Situ)

e Umsetzung durch das BMVI (z.B. durch Anpassung der Regelwerke )

e Umsetzung durch nationale oder internationale Einrichtungen und Gremien (z.B. durch
Anpassung der UN-ECE-Regelung sowie mehrerer Europaischer Normen (EN) bezgl. der
Textur)

e Umsetzung durch Dritte (Messfahrzeughersteller und —zulieferer, externe Betreiber von
Messfahrzeugen in der ZEB und dem Bauvertrag)
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1.06 Substanzerfassung und -bewertung
Kurzbeschreibung

Im Vordergrund der kiinftigen Forschungsaktivitditen zur Substanzerfassung und -bewertung der
Verkehrsinfrastruktur steht die Entwicklung und Weiterentwicklung von durchgehenden Verfahren,
deren Ergebnisse fur tibergeordnete Systeme der technischen und strategischen Erhaltungsplanung
fur die Objekt- und Netzebene bereitgestellt werden kénnen.

Dabei gilt es u.a., angepasste Messsysteme und Technologien zur effizienten und umfassenden
Erfassung von Substanzmerkmalen zu identifizieren, Erfassungsmethodiken festzulegen und
praxisnahe Aus- und Bewertungsverfahren zu entwickeln. Essentiell hierfir ist die Optimierung der
Mdglichkeiten zur DatenverknlUpfung, -aufbereitung und -bereitstellung.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

Bundesreg.: Koalitionsvertrag
BMVI: Ressortforschung, BVWP, Stral3e im 21. Jahrhundert

Beteiligte Referate

GS3 - Dimensionierung und Stralenaufbau (Federflihrung)

B4 — Grundsatzfragen der Bauwerkserhaltung

GS2 — Betonbauweisen

GS4 — Oberflacheneigenschaften, Bewertung und Erhaltung von Stral3en
S3 — Asphaltbauweisen

V2 — Verkehrsstatistik, BISStra

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in 4 Clustern
bearbeitet:
e Cluster Bestimmung von MaterialkenngréRen (S3 und GS2)
e Cluster Identifikation von Messsystemen und Technologien zur Erfassung von
Substanzmerkmalen und Definition von Erfassungsmethodiken (GS3 und GS4)
e Cluster Anforderungen an die verknlpfte Datenverarbeitung und -bereitstellung (GS3)
e Cluster Entwicklung von Bewertungsverfahren (GS3 und GS4)

Die Bereitstellung von verladsslichen und zielgerichteten Daten zum  Zustand der
StraBenverkehrsinfrastruktur ist ein an Bedeutung gewinnendes Element fir die Ubergeordnete
technische und strategische Ebene der Erhaltungsplanung sowohl fir die Betrachtung auf
Objektebene als auch auf Netzebene. Zur Erfilllung der wachsenden Anforderungen sind
durchgehende Verfahren zu entwickeln beziehungsweise weiterzuentwickeln. Neben den Strafl3en in
konventionellen, aber auch in fir Deutschland innovativen Bauweisen sind die Bricken- und
Ingenieurbauwerke  ganzheitlich zu  betrachten. Die systematische Betrachtung des
Entwicklungsprozesses lasst sich in die genannten Aufgabencluster gliedern.

Die Basis stellen die Cluster zur Bestimmung von Materialkenngrof3en und zur Identifikation von
Messsystemen und Technologien zur Erfassung der Substanz dar. Es gilt, die Mdglichkeiten und
Grenzen sowohl vorhandener Techniken als auch innovativer Ansatze zu prufen bzw. deren
zukunftigen Entwicklungspotentiale zu identifizieren. Die Anwendung und validierte Uberfiihrung
geeigneter Systeme von der Forschung in den Regelbetrieb stellt dabei ein wesentliches Merkmal der
Cluster dar.

Daran angeknupft ist die Definition von Erfassungsmethodiken, durch welche die Erarbeitung
technischer Anweisungen wie auch die Einrichtung qualitatssichernder MalRBhahmen eingeschlossen
wird. Insbesondere fir die aufwandsintensive Anwendung von Messsystemen auf Netzebene sind
Strategien fir die effiziente Durchfuhrung zu entwerfen.

Hierdurch entstehen hohe Anforderungen an die verknupfte Datenverarbeitung und
-bereitstellung sowohl fir objektscharfe als auch netzbezogene Betrachtungen. Es gilt, orts- bzw.
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georeferenzierte verschiedenartige Datenquellen miteinander zu verknipfen und automatisierte bzw.
teilautomatisierte Prozesse einzufiihren. Hier ist u.a. auch die Entwicklung einer automatisierten
Merkmalserkennung von Substanzmerkmalen auf Basis der mit schnellfahrenden Messsystemen
gewonnenen Fahrbahnoberflachenbilder zu nennen. Derzeit kommen verschiedenste Technologien
zur automatisierten Detektion zur Anwendung, ein adaquater Ersatz zu einer manuellen Auswertung
konnte dabei jedoch bis dato nicht erreicht werden. Neben der angestrebten Beschleunigung des
Auswerteprozesses ist vor allem die durch den maschinellen Einsatz zu erwartende Objektivierung
von zentraler Bedeutung fir die Substanzbewertung. Messdaten und verkniipfte Daten aus
verschiedenen Quellen sind fur die folgende Bewertung in geeigneten Formaten bereitzustellen und

darzustellen.

Kern jeglicher Bemiihungen ist die Entwicklung von Bewertungsverfahren. Hierbei sind ggf. die
Belange der Objekt- und der Netzebene gesondert zu betrachten. Durch die angepasste Verknipfung
verschiedenster Merkmale und Datenquellen sowie die Betrachtung von Zeitreihen stellt sich die

Substanzbewertung als 4-dimensionale Herausforderung dar.

Ziel

ist es,

sowohl

skalierte

Bewertungsmerkmale als auch Kenndaten abzuleiten, welche im Weiteren sowohl fir technische als
auch strategische Entscheidungsprozesse bereitgestellt werden koénnen. Hierzu sind bildgebende
und/oder kartographische Darstellungen als auch geeignete Schnittstellenformate bereitzustellen.

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Bestimmung von | Konzepte theoretische und | theoretische Weiterentwicklu Regelwerksanpa
MaterialkenngréRen theoretische und | experimentelle und ng der | ssung
experimentelle Parameterstudie | experimentelle Qualitatssicheru
Parameterstudie Parameterstudie | ng
Ergebnisvalidier
ung
Eigt X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext
Dritt - Dritt X Dritt X Dritt Dritt
Identifikation von | Grundlagen Herstellung des | Anpassung und | Verfahren sind | Festlegung
Messsystemen und | erarbeitet (z.B. | Wirkbetriebes Erprobung von | evaluiert; Erfassungsmeth
Technologien zur | Beschreibung eines Verfahren (z.B. | Konzepte zur | odik und
Erfassung von | der multifunktionale Testbetrieb Validierung/Qual | Methoden  zur
Substanzmerkmalen und | Anforderungen) n eines itatssicherung Qualitatssicheru
Definition von Messfahrzeuges | multifunktionale sind erarbeitet ng;
Erfassungsmethodiken n Validierung von
Messfahrzeuges Verfahren
unter
Realbedingunge
n (GS3/GS4));
Konzeptionierun
g der
Erfasssungs-
methodik
Eig X Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext Ext Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Anforderungen an die Grundlagen sind | Konzepte sind | Konzepte Erste
verknipfte erarbeitet erarbeitet werden erprobt Pilotanwendung
Datenverarbeitung und - en
bereitstellung
Eig Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Entwicklung von Grundlagen sind | Daten zur | Entwicklung von | Erprobung von
Bewertungsverfahren erarbeitet Entwicklung / | Bewertungsverf Bewertungsverf
Erprobung von | ahren ahren / erste
Bewertungsverf Pilotanwendung
ahren liegen vor en
Eig Eig X Eig X Eig X Eig X
Ext Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung,

Meilensteins durch X gekennzeichnet

Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
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Ziele und angestrebte Umsetzung

Forschungsseitige Entwicklung noch ohne konkrete Umsetzung (z.B. wichtiger
Erkenntnisschritt in Richtung innovativer Mess- und Priftechnik, Validierung von
Bewertungsverfahren)

Umsetzung durch Pilotversuche (z.B. Teilnetzaufnahmen mittels multifunktionalem
Messfahrzeug und Bewertungen)

Vorschlage fur die Umsetzung durch BMVI (z.B. durch Anpassung der Richtlinien ZTV-ING ,
RI-EBW-PRUF, RPE-Stra)

Vorschlage fur die Umsetzung durch nationale oder internationale Einrichtungen und Gremien
(z.B. durch Anpassung der technischen Regelungen)

Umsetzung durch Dritte (z.B. Erfassung und Bewertung durch Betreiber)
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1.07 Ressourcenschonender und umweltvertraglicher StralRenbau
Kurzbeschreibung

Fir ein umfassendes Ressourcenmanagement missen die Anforderungen an die Baustoffe
bauwerksspezifisch so beschrieben werden, dass sowohl neue, alternativ zu den derzeit verwendeten,
als auch recycelte Baustoffe so effizient wie méglich eingesetzt werden kdnnen. Alternative Baustoffe
und im Stralenbau zuriickgewonnene Materialien sollen gleichermaf3en betrachtet werden. Neben
einer hohen funktionalen Qualitét, die den steigenden Anforderungen der Infrastrukturnutzer gerecht
wird, ist auch die Umweltvertraglichkeit dieser Baustoffe zu betrachten.

Das Potential der Wertschopfung bei der qualitativ moglichst hochwertigen Wiederverwendung von
Ausbauasphalt und -beton im eigenen Stoffkreislauf ,Stral3e” ist noch nicht vollstandig ausgeschopft;
aulRerdem ist die Qualitatssicherung zu verbessern. Die Verwertung im ungebundenen Bereich mit
seinem hohen Mengenpotential wird weiter ausgebaut. Ziel ist es, bei der Fortschreibung der
Rahmenbedingungen zur Vereinbarkeit von StraRenbauwerk, Umweltschutz und Kreislaufwirtschaft
die straBenbauspezifischen Belange einzubringen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Ressourcenschonendes Europa — eine Leitinitiative innerhalb der Strategie Europa
2020 (KOM(2011) 21)
Fahrplan fur ein ressourcenschonendes Europa (KOM(2011) 571)
Hin zu einer Kreislaufwirtschaft: Ein Null-Abfallprogramm fir Europa (KOM(2014) 398)
Bundesreg.: Perspektiven fur Deutschland, Strategie fur eine nachhaltige Entwicklung (2002)
BMUB: Deutsches Ressourceneffizienzprogramm (ProgRess) (2012)
BMVI: StralRe im 21. Jahrhundert: F ,Die nachhaltige Strafl3e"

Beteiligte Referate

S2 — Erdbau, Mineralstoffe (Federflihrung)

B1 — Betonbau

GS2 — Betonbauweisen

S3 — Asphaltbauweisen

S4 — Chemische Grundlagen, Umweltschutz, Labordienst
V3 — Umweltschutz

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von den verschiedenen Straf3en- und Briickenbaufachgebieten
und im Hinblick auf Umweltschutzanforderungen in 5 Clustern bearbeitet:
e Cluster Erdbau und ungebundene Schichten (FF: S2)
e Cluster Vereinbarkeit von Straf3enbauwerk, Umweltschutz und Kreislaufwirtschaft (StrUK) (FF:
S2/V3)
e Cluster Asphaltbauweisen (FF: S3)
e Cluster Betonbauweisen (FF: GS2)
e Cluster Einbindung von Ressourcenkapazitéten in Lebenszyklusbetrachtungen fir Briicken
und Ingenieurbauwerke (FF: B1)

Im Erdbau und fur die Herstellung ungebundener Schichten werden grol3e Mengen an Baustoffen
bendtigt. Die Anforderungen an die Eigenschaften dieser Baustoffe konnen bauwerksspezifisch sehr
unterschiedlich sein. In diesem Zusammenhang sollen baustoffspezifische Fragestellungen zur
Verwendung und Verwertung von Baustoffen aus dem StraRenbestand einschliel3lich ortsnah
anstehender, weniger geeigneter Boden behandelt werden. Aber auch in den Stral3enbau gelieferte
Sekundarbaustoffe und Bodenmaterial sollen unter Beachtung ihrer bautechnischen Eignung
betrachtet werden. Durch die Verwendung der genannten Baustoffe sollen natiirliche Ressourcen
geschont werden. Durch ein baumaf3hahmenbezogenes Stoffstrommanagement sollen zudem
Transportwege und damit CO,-Belastungen reduziert werden.

Im StraBenbau sind in vielfaltiger Weise fachiibergreifende Gesetze und Verordnungen zu beachten
sowie Genehmigungen einzuholen. Im Cluster StrUK gilt es, ausgewogene Beurteilungskriterien fur
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einen umwelteffizienten und zugleich 6konomischen Einsatz von Sekundarbaustoffen und
Bodenmaterial zu schaffen. Dazu werden Untersuchungen zur Durchsickerung und zum
Schadstofftransport bei  Anwendung unterschiedlicher technischer SicherungsmaflRnahmen
durchgefiihrt. Zukiinftig sollen damit konkrete Anwendungsfélle und neue Bauweisen fiir technische
Sicherungsmaflnahmen beurteilt werden. Ziel ist es, auf der Basis der im StraBenbau erworbenen
Kompetenz bei der Fortschreibung fachibergreifender gesetzlicher Rahmenbedingungen und
technischer Regelwerke mitzuwirken und straBenbauspezifische Belange einzubringen.

Mit der Asphaltbauweise werden bereits heute in der Summe aller Verwertungsmaoglichkeiten tber
80% des anfallenden Ausbauasphaltes wieder als Baustoff eingesetzt. Neben einer weiteren
Steigerung dieser Verwertungsquote wird insbesondere bei den neuen Asphaltkonzeptionen eine
Steigerung des Wertschopfungsniveaus angestrebt. Neue Asphaltkonzeptionen, die besondere
Anforderungen an die StraBe erfillen missen, erfordern beispielsweise schlagfeste und
polierresistente  Gesteine  sowie modifizierte Bindemittel. Diese spater in  Schichten
wiederzuverwenden, in denen diese Anforderungen nicht erflllt werden missen, stellt keine
werterhaltende Nutzung dieser wertvollen Baustoffe dar. Eine hohe Wiederverwendungsrate mit
zugleich  hohem Wertschopfungsniveau erfordert Weiterentwicklungen der Asphaltkonzepte.
Insbesondere das Potential von Verjingungsmitteln ist hier zu bewerten.

In den nachsten Jahren ist von einer Zunahme von Rezyklaten aus dem Riickbau von Betonstral3en
auszugehen, da zahlreiche ErneuerungsmalRnahmen von BetonstralRen, die das Ende der
Nutzungsphase erreicht haben, erforderlich werden. Der wirtschaftliche Wiedereinsatz im eigenen
Stoffkreislauf ,StralRe” ist dabei von vielen Faktoren abhéngig. Die Qualitat des Rezyklates wird
wesentlich durch die Qualitat inklusive eventueller Vorschadigungen des zu recycelnden
Ausgangsmaterials beeinflusst. Die Verfahrenstechnik, die zur Aufbereitung eingesetzt werden kann,
ist abhangig von der Losgrdl3e der Baumalinahme und deren Lage und Erreichbarkeit. Neben dieser
zum Einsatz kommenden Brechtechnologie und dem Brechverfahren haben aber auch der
Witterungseinfluss wahrend der Aufbereitung sowie zeitliche Vorgaben des Bauablaufes einen
direkten Einfluss auf die Gite des Betonrezyklates. An sdmtliche qualitatsbeeinflussende Parameter
sind entsprechende Anforderungen zu stellen, die eine mdglichst hochwertige Wiederverwendung des
Betonaufbruches im Sinne des Kreislaufwirtschaftsgesetzes (KrWG) erméglichen.

Im Bereich der BundesfernstraRen bestehen fir die Briicken- und Ingenieurbauwerke umfassende
Forderungen zur Verwendung hochwertiger Zuschlagstoffe mit dem Ziel, eine gute und dauerhafte
Qualitat des Bauproduktes zu erreichen und somit langlebige sowie wirtschaftliche Ingenieurbauwerke
zu erstellen. Die Nutzung hochwertiger Zuschlagstoffe schlief3t eine grundsatzliche Anwendung von
Recyclingstoffen beim Neubau von Ingenieurbauwerken aus, da die Verwendung von
Recyclingstoffen vielfach zu deutlichen Problemen im Bereich der Dauerhaftigkeit von Bauprodukten
fuhren, welche in der Folge zu kurzeren Erneuerungszyklen fiuhren. Kirzere Erneuerungszyklen
fuhren jedoch i.d.R. zu ausgepragten Stausituationen und somit zu einem hdheren CO,-Ausstol3,
mehr Ressourcenverbrauch und héheren volkswirtschaftlichen Kosten.

Eine Ressourcenschonung wird ohne weitere Beriicksichtigung der Ressourcenkapazitat, welche im
Rahmen von Steuerungsmechanismen wie Regelwerke, Gesetze, Verordnungen oder eingefuhrten
Bewertungsverfahren verankert werden kann, nicht erreicht. Im Rahmen der Untersuchung soll ein
Lésungsansatz fir eine Systematik zur Berlicksichtigung von Ressourcenkapazitaten entwickelt
werden, welche sowohl den spezifischen Anforderungen im Ingenieurbau sowie den Forderungen zur
Ressourceneffizienz gerecht wird.
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Erdbau und Die  Grundlagen | Handlungsem- Die Frostempfind- | Erste Pilotanwen-
ungebundenen sind ermittelt. pfehlungen sind | lichkeit von Se- | dungen sind
Schichten erarbeitet. kundarbaustoffen abgeschlossen.
kann durch FHV
beurteilt werden.
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext x Extx Extx Extx Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
StrUK Belastbare Daten | Hydraulische Erweiterung  der | Validierung durch | Durch Simulation
zur Bewertung | Modelle zur | hydraulischen Pilotdamm Uber 2 | kénnen neue
technischer Simulation sind | Modelle um | Jahreszyklen ist | Bauweisen beim
Sicherungsmalf3- vorhanden und | Stofffrachten und | erfolgt. Einsatz von
nahmen sind | auf Seiten der | Konzentrationen Sekundéarbau-
generiert. Umweltverwaltung | aus  Bauwerken stoffen  beurteilt
anerkannt. sind gestartet. werden.
Eig x Eig Eig Eig Eig
Ext Ext x Ext x Ext x Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Asphaltbau- Grundlagen  zur | Handlungsempfeh | Anpassung des Verifikation in der
weisen Beurteilung der | lungen straRenbau- StralRenbaupraxis
Performance von technischen
neuen Regelwerkes
Asphaltkonzep-
tionen mit
Ausbauasphalt
Eig Eig x Eig x Eig Eig
Ext x Ext Ext Ext Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Betonbauweisen | Laborversuche Ergebnisse  aus | Baupraktische Anforderungen Erkenntnisse im
und baupraktische | Labor- und | Ergebnisse  aus | und Regelungen | Regelwerk fir den
Versuche starten. Sondierungsunter- | Pilotprojekten sind | fur die | Betonstral3enbau
suchungen liegen | ausgewertet. Aufbereitung und | verankert.
vor Wiederverwen-
dung fur  die
unterschiedlichen
Anwendungsbe-
reiche sind
festgelegt.
Eig Eig Eig Eig x Eig x
Ext x Ext x Ext x Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Ressourcen- Grundlagener- Methoden- Auswertung  der
kapazitaten  fur | mittlung entwicklung, Ergebnisse.
Briicken und Berechnungs- Empfehlungen,
Ingenieur- verfahren, Schlussbericht
bauwerke Beispielrechnunge
n
Eig X Eig X Eig X Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Nach forschungsseitiger
Uberarbeitung  der
Belange

Regelwerk,

z.B.
stral3enbauspezifischer

technische Regelwerke erfolgt mit Unterstiitzung durch das BMVI.

Das

Entwicklung erfolgt die Umsetzung Uber das stra3enbautechnische
TL Asphalt-StB, TL Gestein-StB.
in fachibergreifende gesetzliche Rahmenbedingungen

Einbringen
und

Betonaufbruch wird im Sinne des KrWG mdglichst hochwertig wieder verwendet. Technische
Regelungen zur Vermeidung von Folgeschaden beim Einsatz von AKR-geschadigtem Betonaufbruch
im Betonstral3enbau sind im Regelwerk verankert.
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1.08 Innovationen im StralRenbau
Kurzbeschreibung

Aufgrund steigender Anforderungen an die Infrastruktur des 21. Jahrhunderts, wie z.B. das stetig
steigende Giterverkehrssaufkommen bei gleichzeitig immer &lter werdender StrafReninfrastruktur, die
Einflusse des Klimawandels sowie die Elektromobilitdt, sind in der Zukunft Innovationen im
StralRenbau erforderlich. Trotz des Bedarfs an Innovationen dauert die Entwicklung innovativer Ideen
bis zu deren Umsetzung in die Praxis sehr lange.

Die Forschungslinie beschéftigt sich daher mit einem neuen Innovationssystem, mit dessen Hilfe
Innovationen schneller in die Praxis umgesetzt werden sollen. Dazu sind neben der Anwendung von
Bewertungsverfahren auf die Innovationen (technisch und wirtschaftlich) auch die Begleitung von
Pilotprojekten vorgesehen, anhand derer die Starken und Schwéchen der Implementierung von
Innovationen in die Praxis dokumentiert werden sollen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

BMVI: Straf3e im 21.Jahrhundert

Beteiligte Referate

S1 Intelligenter Stralenaufbau, Regenerative Energie, Klimawandel (Federfiihrung)

B2 Stahlbau, Korrosionsschutz, Brickenausstattung
GS3 - Dimensionierung und StraRenaufbau

S2 - Erdbau, Mineralstoffe
S3 - Asphaltbauweisen
Konzept

Die Forschungslinie wird in 4 Clustern bearbeitet:

Entwicklung eines Innovationssystems von morgen (FF S3)
Untersuchungsinfrastruktur (Anwendung) (FF GS3)
Pilotprojekte (FF S2)

Kommunikation & Dissemination (FF B2/S1)

Der Schwerpunkt der Forschungslinie besteht in der Entwicklung von Methoden und Technologien zur
Forderung der Umsetzung von Innovationen sowie deren Anwendung in Pilotprojekten.

Daher beschéftigt sich das erste Cluster mit der Entwicklung eines Innovationssystems von
morgen. Der Inhalt dieses Clusters besteht aus drei Punkten.

e Im Rahmen der vorherigen mittelfristigen Forschungsplanung wurde ein ganzheitliches
Bewertungsverfahren fir Innovationen (FE 04.0265/2012/ARB) entwickelt. Der hierin
enthaltene Teil der technischen Bewertung soll in einem ersten Schritt naher betrachtet und
auf eine praktische Anwendung hin definiert und strukturiert werden. Der technischen
Bewertung wird wegen ihrer herausragenden Bedeutung besondere Aufmerksamkeit
geschenkt, da dies der mafigebliche Baustein fir eine spatere Umsetzung darstellt. Als
Werkzeuge dienen das neu errichtete Demonstrations-, Untersuchungs-, und Referenzareal
der BASt (duraBASt), der Mobile Load Simulator (MLS10) als Belastungseinrichtung sowie
Sensorik und zerstérungsfreie Prifmethoden als Grundlage fur die Analyse und Bewertung
der Versuchsergebnisse. Zusatzlich werden ggf. Simulationen zur Bewertung herangezogen.

e Das um die konkrete Ausgestaltung der technischen Bewertung ergénzte ganzheitliche
Bewertungsverfahren fir Innovationen soll im zweiten Schritt in der Praxis validiert und
optimiert werden. Hierbei handelt es sich um ein mehrdimensionales Bewertungsverfahren,
welches den Innovationsprozess Uber seine verschiedenen Phasen (ldee, Labor,
GrolRmaf3stab, Erprobungsstrecken, Regelwerk) steuern soll. Dabei wird im Wesentlichen der
Umsetzungsaufwand und das Erfolgspotenzial aus verschiedenen Perspektiven beleuchtet
und bewertet. Die Validierung dieses Werkzeugs beinhaltet die beispielhafte Anwendung an
verschiedenen Projekten sowie die Schulung der potentiellen Anwender. Bei Abschluss der
Validierung ist eine Aufnahme des Verfahrens ins Regelwerk (Richtlinie far
stralRenbautechnische Untersuchungen, FGSV 2010) angestrebt.
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e Der dritte Baustein im Cluster besteht in der Behandlung der Mdglichkeiten zur Finanzierung
von Innovationen sowie in rechtlichen Aspekten. Hierbei sollen insbesondere
Vergabemdglichkeiten innerhalb des bestehenden Rechtsrahmens ausgelotet werden.

Das zweite Cluster beinhaltet die Anwendung/Nutzung der aufgebauten Bewertungssystematik.
Dabei liegt der Schwerpunkt auf groBmaRstablichen Untersuchungen mit der zur Verfligung
stehenden Untersuchungsinfrastruktur, die im ersten Baustein des Clusters aufgebaut wird. Hierfur ist
die Bereitstellung von bendtigten groR- und kleinmaf3stéblichen Prifeinrichtungen sowie von
wissenschaftlichem und technischem Personal erforderlich. Den zweiten Baustein in diesem Cluster
bildet die Untersuchung von innovativen Baustoffen und Bauweisen beispielsweise auf dem
duraBASt. Konkrete Innovationen, die bereits in der BASt oder von externen Forschern im kleinen
Mafistab bzw. in Machbarkeitsstudien entwickelt worden sind, sollen hier in der Praxis angewendet
werden. Die Realisierung wird mit geeigneter einzubauender Sensorik und Belastungsversuchen unter
realen oder realitatsnahen, zeitraffenden Bedingungen erfolgen. Basierend auf den Versuchen ist eine
technische Bewertung angestrebt, die als Entscheidungshilfe fir die mogliche weitere Umsetzung der
innovativen Idee dient. Der dritte Baustein im Cluster besteht in der Planung und im Bau von
Erprobungsstrecken aus erfolgversprechenden Baustoffen und Bauweisen (aus dem zweiten
Baustein) mit hohem Innovationspotential.

Im Zentrum des dritten Clusters stehen Pilotprojekte. Es ist angestrebt, zwei Pilotprojekte zu
konzipieren und zu initiieren, anhand derer das Innovationssystem (in seiner Gesamtheit Anwendung
der Bewertung, (beschleunigte) Vergabe etc.) validiert werden soll. Ziel ist es, durch konsequente
Anwendung der entwickelten Werkzeuge die Umsetzungszeiten von Innovationen zu reduzieren. Des
Weiteren sollen die Projekte durch ausfiihrliche Dokumentation begleitet werden.

Das vierte Cluster beinhaltet den Informationsaustausch im Sinne von Kommunikation &
Dissemination. Dieser Cluster begleitet die anderen Cluster und soll dabei helfen, die beteiligten
Akteure am Innovationssystem zu motivieren und zu mobilisieren. Die bereits in der BASt installierte
sog. Innovationsarena bestehend aus hochrangigen Experten aus Industrie, Verwaltung und
Forschung soll daher weitergefiihrt werden. Au3erdem sind hier zwei Innovationssymposien geplant,
die den Austausch und die Forderung von Innovationen vorantreiben kénnen. Eine aktive Mitwirkung
im européischen Kontext u.a. im Rahmen des Forschungsprogramms ,Forever Open Road" ist in
diesem Cluster auch vorgesehen.

Meilensteine

Cluster 2016 2017 2018 2019 2020
Entwicklung eines Technische Richtlinie st
Innovationssystems von morgen Bewertung ist Uberarbeitet
einsatzbereit
Eig Eig x Eig Eig Eig x
Ext Ext x Ext Ext Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Untersuchungsinfrastruktur duraBASt 1. Untersuch- | 2. Untersuch- | 2 Erprobungs-
(Anwendung/Nutzung) Untersuchung ungsreihe ist | ungsreihe st | strecken sind
sflachen sind | abgeschlossen | abgeschlossen | eingerichtet
einsatzbereit
Eig Eig x Eig x Eig x Eig x
Ext Ext x Ext x Ext x Ext x
Dritt Dritt Dritt x Dritt x Dritt x
Pilotprojekte  (Anwendung  des | Pilotprojekt 1 Pilotprojekt 2
Innovationssystems) beginnt beginnt
Eig x Eig Eig x Eig Eig
Ext x Ext Ext x Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Kommunikation & Dissemination Er6ffnung Innovations- Innovations-
duraBASt symposium 1 symposium 2
Eig x Eig x Eig Eig Eig x
Ext Ext x Ext Ext Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des

Meilensteins durch X gekennzeichnet
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Ziele und angestrebte Umsetzung

e Prozeduren fur die Erleichterung des Ubergangs in die Erprobung

e Einflechtung der Bewertungsverfahren in die Regelwerke

e Nutzung der Untersuchungsinfrastruktur fir innovative Ideen durch Industrie und Forschung
e Empfehlungen von Innovationen an das BMVI aufgrund von Bewertungsergebnissen
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1.09 Fahrzeugautomatisierung

Technische Entwicklungen im Bereich der Fahrzeugtechnik, insbesondere die standigen
Verbesserungen bei der Umfelderkennung, ermdéglichen die Umsetzung zunehmend hdherer
Automatisierungsgrade in einer grof3eren Zahl von Fahrsituationen. Die zu erwartenden Potentiale in
Bezug auf die Verkehrssicherheit und die in fernerer Zukunft zu erwartende effizientere
Stralennutzung stehen dabei einer Reihe von Fragestellungen gegenlber, deren Beantwortung zu
einem sicheren und gesellschaftlich akzeptierten Einsatz automatischer Fahrzeugsysteme fuhren soll.

Die Zielsetzung der Forschungslinie 1.09 ist die Erforschung der Voraussetzungen fiir die Einfihrung
von Fahrfunktionen héherer Automatisierungsgrade.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen
UNECE Arbeitsgruppe WP 29 (World Forum for the Harmonization of Vehicle Regulations) und

WP 1 (Working Party on Road Traffic Safety) bzgl. Wiener Ubereinkommen tiber den
StralRenverkehr (1968)

EU: Leitlinien fur die Politik der StraRenverkehrssicherheit 2011-2020, EU-
Forschungsrahmenprogramm Horizon 2020
BMVI: 3. Verkehrsforschungsprogramm der Bundesregierung; Verkehrssicherheitsprogramm

(2011—2020)1; Runder Tisch Automatisiertes Fahren des BMVIZ; Strategie
automatisiertes und vernetztes Fahren3; Innovationscharta: Digitales Testfeld

Autobahn4

BMWi: Fachprogramm: Neue Fahrzeug und Systemtechnologien (Mai 2015); Férderrichtlinie
Neue Fahrzeug und Systemtechnologien v. 12. Juni 2015

BMBF: Hightech-Strategie der Bundesregierung (Intelligente Mobilitat)

Beteiligte Referate:

F4 — Automatisiertes Fahren (Federfiihrung)

F1 — Aktive Fahrzeugsicherheit und Fahrerassistenzsysteme

F2 — Passive Fahrzeugsicherheit, Biomechanik

F5 — Vernetzte Mobilitat

Ul - Fahreignung, Fahrausbildung, Kraftfahrerrehabilitation

U2 — Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsékonomie
U3 — Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik

V1 — StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung

V4 — Stral3enausstattung

V5 — Verkehrsbeeinflussung und Stral3enbetrieb

Konzept

Die Forschungslinie Fahrzeugautomatisierung wird ausgehend von einem ubergreifenden Verstandnis
verschiedener Wirkweisen und Grade der Automatisierung der Fahraufgabe bearbeitet. Danach sind
kontinuierlich wirkende Systeme grundlegend von solchen zu unterscheiden, die nur in
unfallgeneigten Situationen wirken. Eine am Automatisierungsgrad orientierte Klassifikation erlaubt die
Unterscheidung verschiedener sog. Automatisierungslevel bei kontinuierlicher
Fahrzeugautomatisierung (von der BASt erarbeitet, vgl. BASt-Bericht ,Rechtsfolgen zunehmender
Fahrzeugautomatisierung“, F83 und durch die SAE-international inzwischen standardisiert). Das
einheitliche Verstandnis ist bestandig fortzuentwickeln und auf neue Systeme zu erstrecken, um die
weitere Anwendbarkeit des gemeinsamen Verstandnisses von diesen Technologien sicherzustellen.

1 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/LA/verkehrssicherheitsprogramm-2011.html

2 http://www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/DigitalUndMobil/AutomatisiertesFahren/automatisiertes-fahren_node.html

3 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StB/broschuere-strategie-automatisiertes-vernetztes-
fahren.pdf? _blob=publicationFile

4 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/innovationscharta-digitales-testfeld-
autobahn.pdf?__blob=publicationFile
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Die vorliegende Forschungslinie wird bei der BASt in 5 Clustern bearbeitet, die im Wesentlichen auch
Gegenstand des Berichts zum Forschungsbedarf des Runden Tisches Automatisiertes Fahren des
BMVI geworden sind

Grundsatzfragen Fahrzeugautomatisierung

Cluster Mensch-Maschine-Interaktion

Cluster Funktionsgestaltung und —absicherung, technische Vorschriften

Cluster Gesellschaftliche Aspekte

Cluster Stra3eninfrastruktur und Verkehr

Schwerpunkt unter den Forschungsclustern ist kurz- und mittelfristig die Mensch-Maschine-
Interaktion. Hier gilt es vor allem zu betrachten, welche Auswirkungen verschiedene
Automatisierungsgrade auf Fahrerzustand und -aufmerksamkeit haben sowie unter welchen
Bedingungen und mit welchem zeitlichen Vorlauf Fahrer zuverlassig in der Lage sind, die Fahraufgabe
wieder selbststandig zu Ubernehmen. Die Fahigkeiten der Fahrer hierzu werden voraussichtlich in
erheblichem MalRe von definierten fahrfremden Téatigkeiten sowie der jeweiligen Fahrsituation im Fall
einer Ubernahmeaufforderung gepragt sein. Die dabei wirkenden Mechanismen sind
untersuchungsbedurftig. Gleichzeitig stellen sich neben den Fragen von Nutzung, Akzeptanz und
Missbrauch auch Fragen nach den langfristigen Auswirkungen auf die Fahrkompetenz sowie auf den
Fahrkompetenzerwerb. Inwieweit die bestehende Fahranfangervorbereitung einer Anpassung bedarf,
ist zu prifen. Auch wirft der Mischverkehr von automatisierten und nicht automatisierten
Verkehrsteilnehmern langfristig Fragen nach der Kommunikation der Verkehrsteilnehmer
untereinander auf. Dabei beschrankt sich die Betrachtung nicht auf motorisierte Verkehrsteilnehmer,
sondern schlie3t auch Ful3ganger und Radfahrer ein. Im Zusammenhang mit der demographischen
Entwicklung sind bei der Betrachtung von Mensch-Maschine-Interaktion auch die spezifischen
Bedurfnisse nach Unterstiitzung der alteren Fahrer zu bertcksichtigen (vgl. hierzu die ggf. speziellere
Forschungslinie 1.17: Gesellschaftlicher Wandel und Verhalten im Verkehr).

Im Cluster Funktionsabsicherung steht die Betrachtung der technischen Absicherung der
automatisierten Fahrfunktionen im Vordergrund. Valide Prifverfahren sind zu entwickeln, um den
Nachweis einer ausreichenden Funktionsabsicherung fiihren zu koénnen. Weiterhin sind sichere
Funktionszustdnde insbesondere im Zusammenhang mit risikominimalen Manévern zu definieren und
zu bewerten. Auch das sichere Funktionieren der normalen automatisierten Fahrzeugsteuerung ist zu
beschreiben. Aus alledem sind die Anforderungen an das automatisierte Fahren zu erzeugen, die im
Rahmen der Typgenehmigung als entsprechende technische Vorschriften zugrunde gelegt werden
koénnen.

Weiter spielt die Betrachtung Gesellschaftlicher Aspekte eine bedeutsame Rolle. Naherer
Untersuchung bedarf, inwieweit mit einem Sicherheitsgewinn durch automatisiertes Fahren zu
rechnen ist. Zugleich wird weiterhin mit Unfallen im Kraftfahrzeugverkehr und damit auch
Verkehrsunfallopfern zu rechnen sein. Zudem muss neuen Risiken aufgrund der Automatisierung im
offentlichen Verkehrsraum Rechnung getragen werden.

Die maschinelle Umgebungserfassung des Fahrzeuges beruht auf Technologien mit limitierter
Reichweite (z. B. Kamera, Lidar, Radar oder Ultraschall). Um weitere Informationen aus dem
StraBenumfeld zur Verfigung zu stellen, ist eine verkehrs- und informationstechnische Infrastruktur
erforderlich, die Informationen tber die Sensorreichweite hinaus verfigbar macht. Zudem besteht eine
zentrale Fragestellung darin, welche zuséatzlichen Anforderungen an die bestehende Infrastruktur aus
dem automatisierten Fahren resultieren, beispielsweise in welcher Qualitdt und Verflgbarkeit
bestimmte Informationen bereitgestellt werden miissen. Auch die verkehrliche Wirkung automatisierter
Fahrzeugsteuerung ist zu bertcksichtigen, die Einfluss auf wichtige verkehrstechnische Kenngréf3en
(bspw. Qualitat des Verkehrsablaufs und Auswirkungen auf die Kapazitat bestehender Infrastruktur)
haben kann. Hierflr ist die Berlcksichtigung des Bereiches Stral3eninfrastruktur und Verkehr
notwendig.
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Grundsatzfragen Einfiihrung einer
automatisierten Kategorisierung
Fahrens von
Sicherheitssyste
men in
bestehende
Nomenklatur
Eig" Eig X Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt X Dritt Dritt Dritt
Mensch- Grundlagen: Grundlagen: Erste Erste
Maschine- Fahrkompetenz Kommunikation Abschatzung: Abschatzung:
Interaktion und bei Einfluss Vigilanz Einfluss
Fahrkompetenzer | automatisiertem bei Verkehrssituation
werb bei Fahren Fahrzeugautomati | auf Transition
Fahrzeugautomati sierung
sierung
Eig" Eig Eig Eig X Eig
Ext X Ext X Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt X Dritt X Dritt
Rechtliche Bewertungsansat
Aspekte z: Fahrerloses
Fahren
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt DrittX Dritt
Funktionsabsiche | Grundlagenprojek | Vorschriften fur
rung t: Risikominimales | automatisches
Manover Lenken
Eig Eig X Eig Eig Eig
ExtX Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Gesellschaftliche Phase 2:
Aspekte Sicherheit,
Verkehrseffizienz
und
Umweltaspekte
automat. Fahrens
abgeschlossen.
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
StraReninfrastrukt Grundlagen: Phase 2:
ur u. Verkehr Infrastrukturbedar | Sicherheit,
f automatisierten Verkehrseffizienz
Fahrens und
Umweltaspekte
automat. Fahrens
abgeschlossen.
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext ExtX ExtX Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Hauptziel der Forschungslinie ist die Ermittlung des Einflusses von Fahrzeugautomatisierung auf
Verkehrssicherheit, Verkehrsablauf bzw. Kapazitdt und Verkehrseffizienz sowie der damit in
Zusammenhang stehenden Fragestellungen (bspw. gesellschaftliche und rechtliche Aspekte,
Infrastrukturbedarfe, etc.). Im Vordergrund steht hierbei Forschung, die neue Risiken im
StraBenverkehr durch die umfassende Betrachtung der Auswirkungen Kkontinuierlich wirkender
Fahrzeugautomatisierung auf die Umwelt zum Gegenstand hat. Die Vermeidung von Unfallen (bzw.
Verbesserung der Verkehrssicherheit) durch Fahrzeugautomatisierung erscheint bei geeigneter
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technischer Umsetzung, die neue Risiken vermeidet, erfolgversprechend. Ein enger Bezug besteht
zur Forschungslinie 1.16 (Verbesserung der Fahrzeugsicherheit) insbesondere bei der Entwicklung
eines Ubergreifenden Verstandnisses von Fahrzeugautomatisierung.

Erkenntnisse aus der vorliegenden Forschungslinie kénnen von der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
aufgegriffen werden und in die Ausgestaltung einer mdglichst sicheren Mensch-Maschine-Interaktion
von automatisierten Fahrzeugen einflieBen. Dies gilt auch in Bezug auf die Entwicklung von
technischen Absicherungsverfahren und Aspekten von Funktionssicherheit, die aber nicht nur der
Entwicklung automatisierter Fahrzeuge zugrunde gelegt  werden kénnen: Uber
Verbraucherschutzorganisationen  (insb. Euro  NCAP) und  Anforderungen bei der
Fahrzeugtypgenehmigung wird es mdglich sein, anspruchsvolle Kriterien flr sichere automatisierte
Fahrzeuge aufzustellen. Durch die zunehmende technische Durchdringung der Fahraufgabe liegt hier
auch der zukunftige Einfluss auf sicherheitsrelevante Aspekte der Mensch-Maschine-Interaktion. An
Ubergreifenden Beziigen weist die Forschungslinie zugleich einen engen technischen Bezug zum
vernetzten Fahrzeug auf, das héhere Automatisierungsgrade und neue Anwendungsfalle erst maglich
machen wird (vgl. FoLi 1.10: Vernetzte Mobilitdt). Weiterhin ergeben sich Ubergreifende
gesellschaftliche Aspekte eines maschinellen Wirkens im Stral3enverkehr, die in geeigneter Weise
einem gesellschaftlichen Diskurs zugefiihrt werden sollten. SchlieBlich besteht Bedarf an der
Betrachtung diverser infrastrukturbezogener Implementierungsaspekte, die auch fir die
StraRenbetreiber von Relevanz sind, sowie an neuen Modellen fir Verkehrsablaufe und
Bemessungsverfahren bei dem zu erwartenden Mischverkehr von unterschiedlich automatisierten und
herkdbmmlich gesteuerten Fahrzeugen.
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1.10 Vernetzte Mobilitat

Durch die zunehmende Vernetzung der am Stral3enverkehr beteiligten Akteure infolge der
Weiterentwicklung von Informations- und Kommunikationstechnologien in mobilen Endgeréaten, in
Fahrzeugen und in der StralBeninfrastruktur entstehen neue Mdoglichkeiten zur Verbesserung des
Verkehrsmanagements und der Verbreitung von Verkehrsinformationen. Diese Potentiale kdnnen
jedoch nur genutzt werden, wenn entsprechende Rahmenbedingungen geschaffen werden.

In Fortfilhrung der Forschungslinie 7 ,Das Verkehrssystem Strafe: intelligent genutzt und
vernetzt“ aus der letzten Mittelfristigen Forschungsplanung erweitert sich der Fokus mit der neuen
Forschungslinie ,Vernetzte Mobilitat® zudem auf den Verkehrsteilnehmer in seinem gesamten
Mobilitéatsbedurfnis.

Ziel: Die Zielsetzung der Forschungslinie 1.10 ist die Definition eines Rahmens und die Erstellung von
Konzepten, die zu einem reibungslosen Zusammenwirken der Technologien beim
Verkehrsteilnehmer, im Fahrzeug und entlang der StralReninfrastruktur fuhren. Dabei sollen nicht nur
technische Aspekte, sondern auch Fragen der Organisation der verantwortlichen Betreiber
unterschiedlicher Systeme betrachtet werden. Die Ergebnisse vorangegangener Forschungen zeigen,
dass die grote Herausforderung in der nachhaltigen Strukturierung von Rollen und
Verantwortlichkeiten liegt, um die Potentiale der innovativen smarten Technologien im Sinne einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Verkehrseffizienz sowie der Befriedigung des individuellen
Mobilitatsbedurfnisses voll auszuschoépfen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: IVS-Richtlinie 2010/40/EU; European ITS Plattform; Leitlinien fur die Politik der
StralRenverkehrssicherheit 2011-2020,

Bundesreg.: Digitale Agenda 2014-2017

BMVI: IVS-Aktionsplan 'Stral3e'; Verkehrssicherheitsprogramm; Strategie automatisiertes
und vernetztes Fahren; Innovationscharta 'Digitales Testfeld Autobahn'

Beteiligte Referate:

F5 — Vernetzte Mobilitat (Federfihrung)

F4 — Automatisiertes Fahren

B1 - Betonbau

B3 - Tunnel- und Grundbau, Tunnelbetrieb, Zivile Sicherheit
V3 - Umweltschutz

V5 - Verkehrsbeeinflussung und Straenbetrieb

Konzept

Die Forschungslinie wird in 5 Clustern bearbeitet:

e Cluster: Ubergeordnete Fragen einer Rahmenarchitektur fur Intelligente Verkehrssysteme (FF:
F5)

e Cluster: Erweiterte Fahrerinformation und -assistenz, vernetztes Fahrzeug (Sicht der
Automobilindustrie) (FF: F5)

e Cluster: Verkehrsmanagement (Sicht des StralR3enbetreibers) (FF: V5)

e Cluster: Intermodale Mobilitat (Sicht des Verkehrsteilnehmers) (FF: F5)

e Cluster: Intelligente Verkehrsinfrastruktur (FF: B1)

Unter das Cluster Rahmenarchitektur fallen Projekte, die alle Domanen intelligenter
Verkehrssysteme Uberspannen. Hier sind sowohl technische als auch organisatorische und
funktionale Fragen zu adressieren. Beispielhafte Projekte, die heute schon absehbar sind, sind:
Rahmenarchitektur Intelligenter Verkehrssysteme, Qualitat von Verkehrsinformationen, Funktionales
Regelwerk fur Intelligente Verkehrssysteme, etc.

Unter das Cluster ,vernetztes Fahrzeug“ fallen Projekte zur Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation
sowie zu Systemen, die Informationen von aufRen in das Fahrzeug bringen, um die Fahrerinformation
und —assistenzsysteme sowie die Fahrzeugautomatisierung zu unterstitzen. Beispielhafte Projekte,
die heute schon absehbar sind, sind: KO-HAF (AP1), Referenzarchitektur ,Verkehrsinformation®, etc.
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Unter das Cluster ,Verkehrsmanagement” fallen Projekte zur kollektiven Verkehrsbeeinflussung
sowie zu den Infrastrukturanteilen kooperativer Verkehrssysteme. Beispielprojekte, die heute schon
absehbar sind, sind: Einfilhrung kooperativer Systeme auf BAB (C-ITS Korridor), Referenzarchitektur
LZustandigkeitsubergreifendes  Verkehrsmanagement®, Konzept zur Definition strategischer
Verkehrskorridore und Betrieb bundesweit vernetzter Verkehrs- und Betriebszentralen, MARZ néchste
Generation, TLS nachste Generation, Umweltsensitives Verkehrsmanagement, etc.

Unter das Cluster ,Intermodale Mobilitat" fallen zunéchst Projekte zur Informationsbereitstellung fir
die Planung und Durchfihrung von intermodalen Reiseketten im Bereich des Personenverkehrs.
Derzeit gibt es nur ein externes Forschungsprojekt, die ,Referenzarchitektur fir intermodale
Reiseinformation” in diesem Cluster. Im Zusammenhang mit der nachhaltigen Mobilitatssicherung fur
die Zukunft werden auch weitere Fragestellungen aufkommen, denen sich die BASt stellen wird.

Unter das Cluster ,Intelligente Verkehrsinfrastruktur® fallen Projekte zur Fahrzeug-Infrastruktur-
Kommunikation, wie z. B. Konzeption und Demonstration von Bausteinen der Intelligenten Briicke
sowie der Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Elementen der Tunnelausstattung. Fir die
Intelligente Bricke betreffen die Entwicklungen neue Sensortechnologien, die Datenerfassung und
-analyse in Sensornetzen sowie die Bewertung von abgeleiteten Informationen im Hinblick auf
Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Restnutzungsdauer der Infrastruktur. Erste Pilotstudien sind
im Rahmen von duraBASt und im digitalen Testfeld Autobahn vorgesehen. Die neuen Moglichkeiten
fur die Kommunikation zwischen Tunneln und Fahrzeugen sowie insbesondere deren Auswirkungen
auf die Tunnelsicherheit und das Selbstrettungskonzept in StralRentunneln sollen im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie untersucht werden.

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Rahmen- IVS-Rahmen- Pflegekonzept fur | Optimierte  IVS- IVS-Rahmen-
architektur fur | architektur erstellt | IVS-Rahmen- Rahmen- architektur in D
Intelligente architektur  liegt | architektur fertig eingefuhrt
Verkehrssysteme vor
Eig" ¥ Eig Eig X Eig Eig X
Ext X Ext X Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Vernetztes Konzept fur IVS-Referenz- Konzept fur
Fahrzeug backendbasierte architektur fir | backendbasierte
Datengrundlage Verkehrsinfo Datengrundlage
fur das HAF fertig fur das HAF
erstellt praktisch erprobt
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt X Dritt Dritt Dritt X Dritt
Verkehrs- IVS-Referenz-
management architektur fur
betreiberuber-
greifendes VM
fertig
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Intermodale IVS-Referenz-
Mobilitat architektur fur
Multimodale
Reiseinformation
fertig
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Intelligente Pilotstudien  zur Machbarkeits-
Verkehrs- Intelligenten studie zur
infrastruktur Briicke Kommunikation
zwischen Tunneln
und Fahrzeugen
Eig Eig X Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet
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Ziele und angestrebte Umsetzung

Hauptziel dieser Forschungslinie ist die Schaffung von Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung,
Einfihrung und den Betrieb von innovativen, auf Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)
basierenden Systemen zur dauerhaften Gewahrleistung einer sicheren, effizienten und
umweltvertraglichen Mobilitdt in Deutschland ("Mobilitdt 4.0"). Hierbei werden sowohl technische,
funktionale als auch organisatorische Themen adressiert.

Merkmal aller dieser Aktivitaten ist die zunehmende Beteiligung neuer, nicht unmittelbar aus der
Fahrzeugtechnik oder dem StraRenwesen kommenden Stakeholdergruppen. Die BASt sieht es als
ihre Aufgabe an, die Beteiligten zusammenzubringen und so das gegenseitige Verstandnis im
Spannungsfeld Gesetzgeber/Stralenbetreiber/Automotive- und IKT-Industrie zu fordern. Auch die
forschungsseitige Begleitung der Entwicklung neuer IKT-Anwendungen fur das Verkehrssystem
'StraRe' ist Gegenstand, wobei insbesondere auch stets Aspekte der IT-Sicherheit und des
Datenschutzes zu berticksichtigen sind; auch wird die Erstellung von Regelwerken fir die Umsetzung
durch die Stral3enbetreiber/StralRenbaulasttrager angestrebt.

Durch eine friihzeitige Beteiligung der BASt an solchen Aktivitaten, wird eine fundierte Beratung des
BMVI hinsichtlich der Einfihrung neuer Technologien mdoglich. Die Rolle der BASt ist hier
konzeptioneller Natur und fokussiert auf die Unterstitzung bei der Schaffung von geeigneten
Bedingungen durch das BMVI, damit neue Technologien von den am Markt agierenden Akteuren
erfolgreich eingefiihrt und von den Anwendern sicher betrieben werden kénnen.
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1.11 Elektromobilitat

Kurzbeschreibung

Aufgrund der erforderlichen Reduktion von CO,-Emissionen im Verkehrssektor werden elektrische
Antriebe als Alternative weiterentwickelt. Auch im Bereich schwerer Nutzfahrzeuge sind Feldversuche
zur Erprobung des verstarkten Einsatzes elektrischer Antriebe durch die Bundesregierung
vorgesehen. Neben Batterieantrieben, die ein Ladesaulennetz erfordern, werden auch Konzepte wie
Oberleitung und induktives Laden verfolgt. Fir die Antriebsarten, die eine infrastrukturseitige
Investition erfordern, besteht ein entsprechend hohes Risiko von Fehlinvestitionen. Ein wichtiger
Aspekt ist letztendlich die Frage, welche Antriebsarten sich durchsetzen werden.

Zielsetzung der Forschungslinie ist es deshalb, die Entwicklungen der unterschiedlichen Konzepte zu
begleiten und deren Auswirkungen und Realisierbarkeit auch aus Infrastruktursicht anhand der
Ergebnisse aus Feldversuchen vergleichend zu bewerten.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Horizon 2020
Bundesreg.: Nationale Plattform Elektromobilitét
BMVI: Stral3e im 21. Jahrhundert

Beteiligte Referate

V5 - Verkehrsbeeinflussung, StralRenbetrieb (Federfiihrung)
F1 — Aktive Fahrzeugsicherheit und Fahrerassistenzsysteme
S1 - Intelligenter Stralenaufbau, Regenerative Energie, Klimawandel

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in 4 Clustern
bearbeitet:

e Cluster Bewertung von Ladekonzepten

e Cluster Elektromobilitdt im Schwerverkehr

e Cluster Praxisversuche Elektromobilitat

e Cluster Fahrzeugkonzepte

Fur die Elektromobilitét sind verschiedene Ladekonzepte in der Entwicklung
Elektro(schnell-)laden tUber Kabel an Tankstellen

Tanken von Treibstoffen zur Stromerzeugung (z.B. Wasserstoff)
Induktives Laden an Ladepunkten

Induktives Laden wahrend der Fahrt

Oberleitungsbetrieb fir schwere Lkw

Die unterschiedlichen Konzepte befinden sich alle in der Entwicklung und weisen einen
unterschiedlichen Reifegrad auf. Aus dem Blickwinkel lAngerer Reisen auf Bundesfernstralen sollen
die erforderlichen infrastrukturseitigen Mal3nahmen zusammengestellt und auf deren technische und
finanzielle Realisierbarkeit bewertet werden. Ziel ist, ein Handlungskonzept fir die Unterstiitzung der
Elektromobilitat fir weitere Reisen auf Bundesfernstra3en weiterzuentwickeln.

Der elektrische Antrieb im Schwerverkehr hat den hodchsten Energiebedarf bei den
StralB3enfahrzeugen und stellt daher die grof3te Herausforderung dar. In den Schwerverkehrsfahrzeug
integrierte Energiespeicher werden bei groBeren Reichweiten zu gro3 und zu schwer, um sie
wirtschaftlich nutzen zu kdnnen. Daher sind hier besondere Konzepte gefragt, um die Energie in die
Fahrzeuge zu bringen.

Uber die Ladekonzepte werden verlassliche Daten anhand von Praxisversuchen benétigt. Daher
werden geeignete Versuchsszenarien und Versuchsumgebungen definiert. Fir Untersuchung zum
Schnelladen von Elektropersonenfahrzeugen der zweiten Generation wurde ein BMW i3 fiir die Studie
mit Messtechnik ausgeristet. Damit ist es moglich Zusammenhange zwischen verschiedenen
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Bedingungen (z.B. Klimaverhéltnisse oder Streckenprofil) und der Reichweite zu ziehen. Desweiteren
wird der Energiebedarf des Fahrzeuges beim Laden in der BASt gemessen. Eine Langzeitauswertung

erfolgt im Projekt ELUIS.

Im Cluster Fahrzeugkonzepte werden elektrische Kleinstfahrzeuge hinsichtlich Fahrverhalten in der

Praxis untersucht. Hieraus sollen
Fahrzeugkategorie und SicherheitsmaRnahmen und Regeln abgeleitet werden.

Meilensteine

Empfehlungen

far

die

rechtliche Einstufung in

eine

2016 2017 2018 2019 2020
Bewertung von Ladekonzepten
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Elektromobilitat im
Schwerverkehr
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Praxisversuche Elektromobilitat
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Fahrzeugkonzepte
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des

Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

e Vergleichende Bewertung der unterschiedlichen Ladetechniken hinsichtlich der Umsetzung

auf das BAB-Netz

o Definition mdglicher Pilotstrecken und Umsetzungsempfehlungen
e Empfehlung zur sicherheitstechnischen und rechtlichen Einstufung neuer

Elektrofahrkleinfahrzeuge
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1.12 Steigendes Giterverkehrsaufkommen — MaRnahmen fiir eine
zukunftsfahige StraReninfrastruktur

Kurzbeschreibung

Im StralRengiterverkehr wird nach der aktuellen Verkehrsverflechtungsprognose eine Zunahme der
Verkehrsleistung im Zeitraum 2010 - 2030 um rund 39 % von 437 auf 607 Mrd. tkm erwartet.
Gleichzeitig wird prognostiziert, dass auch noch in 2030 nahezu unverandert fast drei Viertel der
Transportleistung des Giterverkehrs auf der Stral3e erbracht wird. Bereits heute sind erhebliche Teile
insbesondere des Fernstralennetzes Uberlastet. Der zunehmende Giiterverkehr wird dieses Problem
weiter verscharfen. Die steigende Lkw-Parkplatznachfrage sowie Uberdurchschnittlich folgenschwere
Unfalle mit Lkw-Beteiligung verdeutlichen den Handlungsbedarf. Damit die Infrastruktur in Bezug auf
den zunehmenden StraBengiterverkehr zukunftsféahig ist, sind MaRnahmen zu entwickeln.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

Bundesreg.: Aktionsplan Guterverkehr und Logistik aus 2010
Koalitionsvertrag — Bundesweiter Feldversuch ,Lang-Lkw"

Beteiligte Referate

V5 — Verkehrsbeeinflussung und Straf3enbetrieb (Federfiihrung)
F1 — Aktive Fahrzeugsicherheit und Fahrerassistenzsysteme

U2 — Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsdkonomie
U3 — Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik

V1 — StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung

V2 — Verkehrsstatistik, BISStra

V4 — Stral3enausstattung;

Konzept

Die Forschungslinie wird in 4 Clustern bearbeitet:

Cluster dynamische Verkehrssteuerung fur Lkw (FF: V5)
Cluster Lkw-Verwiegung (FF: V5)

Cluster Feldversuch Lang-Lkw (FF: V1)

Cluster intelligentes Lkw-Parken (FF: V5)

Zur Berlcksichtigung von infrastrukturellen Randbedingungen und Umwelteinflissen sollen
MaRnahmen fir gesonderte dynamische Verkehrssteuerungen fir Lkw entwickelt werden.
Streckenbeeinflussungsanlagen mit dynamischem Lkw-Uberholverbot haben die Zielsetzung, den
Verkehrsfluss auf BAB-Abschnitten situationsabhangig zu optimieren. Zur Untersuchung der Wirkung
solcher Anlagen besteht weiterer Forschungsbedarf. In den néachsten Jahren ist davon auszugehen,
dass zunehmend Streckenabschnitte fir den Schwerverkehr gesperrt werden. Ursachen dafir sind
unter anderem kritische Infrastrukturen (Brucken etc.) und Umweltaspekte (Schadstoff-Emissionen).
Daher sind Strategien fur die gesonderte Routenfuhrung fiir den Schwerverkehr zu entwickeln.

Die Beanspruchung der Infrastruktur durch den Schwerverkehr bestimmt deren Nutzungsdauer.
Erhohte Beanspruchungen fahren zZu erhodhten Kosten und zu zusatzlichen
Verkehrsbeeintrachtigungen durch Erhaltungsmal3nahmen. Fir die Dimensionierung und zum Schutz
der Infrastruktur ist die Datenbasis zur tatsachlichen Beanspruchung zuverlassig fortzufihren und
weiterzuentwickeln. Eine effektive Kontrolle von Fahrzeug- bzw. Achslasten im flieRenden Verkehr
mittels einer zu entwickelnden automatischen, gerichtsfesten Lkw-Verwiegung, wirde zu einer
Senkung der Erhaltungskosten fuihren. Bei Briickenbauwerken, die in ihrer Tragfahigkeit beeintrachtigt
sind, kénnte durch ein entsprechendes Uberwachungssystem der Lasten die Sicherheit gewéhrleistet
und eine Sperrung fur den gesamten Verkehr vermieden werden.

Die wissenschaftliche Begleituntersuchung des seit Januar 2012 laufenden Feldversuchs mit Lang-

Lkw war bereits Bestandteil der letzten mittelfristigen Forschungsplanung der BASt. Da der

Feldversuch noch bis Ende 2016 andauert, wird die wissenschaftliche Begleitung des Feldversuchs

durch die BASt nun im Rahmen der neuen mittelfristigen Forschungsplanung fortgefuhrt. Unter

anderem wird es eine erneute Fahrerbefragung nach deren nun umfangreicheren Erfahrungen mit
42



Lang-Lkw geben. Des Weiteren werden sich die Projektbeteiligten mit Losungsanséatzen fur das
Parken von Lang-Lkw beschéftigen und eine theoretische Ableitung von mdglichen Auswirkungen von
Lang-Lkw auf Schutzeinrichtungen auf Bricken vornehmen. Eine erneute Analyse der
Transportvorgange soll die bisher gewonnen Erkenntnisse Uber die Giter- und Logistikstrukturen
verifizieren. Die bereits vorliegende umfangreiche Datenbasis sowie diese Nacherhebungen bilden
dann die Grundlage fir eine modellhafte Ermittlung der Verkehrsnachfragewirkungen. Die
Bearbeitung weiterer fahrzeugtechnischer Fragestellungen sowie zur StraRenbeanspruchung und zur
Verkehrssicherheit runden das abschlieBende Untersuchungsprogramm ab. Ziel des Feldversuchs ist
es nach wie vor, Chancen und Risiken von Lang-Lkw im Vergleich zu herkémmlichen Lkw
aufzuzeigen. Lang-Lkw sind Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen, die mit bis zu 25,25 Meter zwar
um maximal 6,50 Meter langer als derzeitige Lkw sind, ein hdheres zuldssiges Gesamtgewicht als die
auch heute schon geltenden 40 beziehungsweise 44 Tonnen im Kombinierten Verkehr haben sie
nicht.

Im April 2013 wurde im Auftrag des BMVI eine Erhebung der Parksituation fur LKW an
Bundesautobahnen durchgefiihrt. Im Rahmen der Erhebung wurde bundesweit ein Fehlbestand von
rd. 11.000 Lkw-Parkstanden ermittelt. Zur Optimierung des Angebots an Lkw-Parkstdnden werden
vom Bund jahrlich rund 130 Mio. € den Bundeslandern fir Neu-, Um- und Ausbau der Rastanlagen an
BAB zur Verfligung gestellt. Zur Erfassung des weiteren Bedarfs an Lkw-Parkstdnden sollen die
Bedarfsprognose aktualisiert sowie eine erneute Bestandserhebung durchgefiihrt werden. Erganzend
zu dem konventionellen Neu-, Um- und Ausbau soll durch intelligente Lkw-Parksysteme
zusatzlicher Parkraum zur Verfiigung gestellt und der vorhandene effizienter nutzbar gemacht werden.
Die besonderen telematischen Parkverfahren (Kolonnenparken, Kompaktparken etc.) zur Schaffung
von zusatzlichem Parkraum werden dazu weiterentwickelt, in der Praxis erprobt und es werden die
Anforderungen an eine Streckensteuerung fur intelligentes Lkw-Parken erarbeitet (Lkw-
Parkinformationen).
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Dynamische Abschlussbericht
Verkehrssteuerun dynamisches
g fur Lkw Lkw-
Uberholverbot
Strategien  Lkw-
Routenfihrung
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Lkw-Verwiegung Einschatzung zu Neue Auswerte- | Anforderungen
neuen verfahren gerichtsfeste
Messverfahren Verfahren
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Feldversuch Abschlussbericht
Lang-Lkw zum Feldversuch
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Intelligentes Lkw- | Inbetriebnahme Wirtschatftlich-
Parken Pilotanlage keitsbewertung
Kompaktparken besondere
Parkverfahren
Bedarfsprognose
Lkw-Parken
Anforderungen an
eine Strecken-
steuerung fur
intelligentes  Lkw-
Parken (Lkw-
Park-
informationen)
Eig X Eig Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Konzept fur Bestandserhebun
Bestandserhebun g Lkw-Parkbedarf
g Lkw-Parkbedarf
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Zur dynamischen Verkehrssteuerung fir Lkw sind Streckenbeeinflussungsanlagen mit dynamischem
Lkw-Uberholverbot im Einsatz. Ziel ist hier die Evaluation und Optimierung sowie die Entwicklung und
Erprobung neuer Systeme. Daraus sind Standards abzuleiten, die die effiziente Umsetzung von
MaRnahmen zur dynamischen Verkehrssteuerung fiir Lkw erméglichen.

Durch neue Messtechniken und intelligente Auswerteverfahren soll die Datenbasis Uber den
Guterverkehr erweitert werden. Fir automatische, gerichtsfeste Lkw-Waagen sollen zunéchst die
technischen Mdglichkeiten erprobt und anschlieRend Anforderungen fur die Installation und den
Betrieb solcher Anlagen definiert werden. Diese Verfahren sollen auch in Feldversuchen praktisch
erprobt werden.

Ziel des Feldversuchs Lang-Lkw ist es, Chancen und Risiken von Lang-Lkw im Vergleich zu
herkdmmlichen Lkw aufzuzeigen. Somit sollen wissenschaftlich gestitzte Grundlagen fur die
politischen Entscheidungstrager geschaffen werden.

Zum intelligenten Lkw-Parken sollen technisch und wirtschaftlich effiziente Mdglichkeiten aufgezeigt
werden, die Bund und Lander bei der Umsetzung standardisierter Losungen zur Bewaltigung der Lkw-
Parknachfrage unterstitzen.
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1.13 Verkehr und Umweltschutz
Kurzbeschreibung

Verkehr ist ein entscheidender Antrieb fur die gesellschaftliche Entwicklung, gleichzeitig erzeugt
Verkehr zum Teil nachteilige Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und auf 6kologische
Systeme. Daher stellen die Verminderung der Larm- und Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen und
die Reduzierung der verkehrsbedingten Schadstoff- und CO,-Emissionen wesentliche
Herausforderungen dar. Zusétzlich sind geeignete MalRRnahmen erforderlich, um weiterhin aus
StralBenverkehr und -bauwerken resultierende Beeintrachtigungen fir Mensch und Umwelt abzubauen
und dabei gleichzeitig relevante Schutzziele wie Mobilitdt und Verkehrssicherheit zu erhalten. Mit den
dieser Forschungslinie zugeordneten Untersuchungen sollen wissenschaftliche Grundlagen
geschaffen werden, um die verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffbelastungen zu reduzieren und
Anforderungen internationaler und nationaler Regelungen einzuhalten bzw. weiterzuentwickeln sowie
die Barrierewirkung von Verkehrswegen abzubauen.

Neben diesen umweltspezifischen Betrachtungen ist es jedoch nur durch eine ganzheitliche
Betrachtung mdoglich, die Wechselwirkungen zwischen komplementaren sowie konkurrierenden
ZielgrofRen zu erkennen. In diesem Sinne besteht auch ein Bezug zu den Forschungslinien, in deren
Rahmen Sicherheit, Nachhaltigkeit, Verfiigbarkeit und Leistungsfahigkeit der Stral3eninfrastruktur im
Vordergrund stehen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen
EU/UNECE Rahmenbedingungen zu Immissionsschutz, Naturschutz, Gewasserschutz

Rahmenbedingungen fir Kfz-technische Vorschriften zu Emissionen und
Energieverbrauch

Bundesreg.: gesetzliche Rahmenbedingungen zu Immissionsschutz, Naturschutz, Boden- und
Gewasserschutz
BMVI: Verkehrslarmschutzpakete | und 1l

aktuelle verkehrspolitische Ziele (Koalitionsvertrag)
StralRe im 21. Jahrhundert: ,Die emissionsarme Straf3e“ und ,Die Stral3e als
Lebensraum*”
BMVI Expertennetzwerk ,Wissen, Konnen, Handeln“, Themenfeld 2 ,Verkehr und
Infrastruktur nachhaltig entwickeln*
Stvzo

BMUB / BMVI: Bundesprogramm Wiedervernetzung

Beteiligte Referate

V3 - Umweltschutz (Federflihrung)

F3 — Emissionen im Kraftfahrzeugbereich

F4 — Automatisiertes Fahren

F5 — Vernetzte Mobilitat

V4 — Stral3enausstattung

V5 — Verkehrsbeeinflussung und Strafl3enbetrieb

Konzept

Die Forschungslinie wird auf den Ergebnissen der bisherigen Forschungslinien ,Lebensraum
Schitzen: Klima, Boden, Wasser, Luft, Natur und Landschaft* und ,Der larmarme Verkehr* aufbauend
in vier Clustern bearbeitet.

Emissionen des StraBenverkehrs — fahrzeugtechnische Aspekte (Federfiihrung F3)

Fundierte Angaben zum heutigen und zukunftigen Energieverbrauch sowie zu Emissionen des
Verkehrssektors stellen eine wichtige Grundlage fur die Entwicklung von Umweltvorschriften und
-gesetzen dar. Fir die Berechnung und Prognose der straRenverkehrsbedingten Emissionen wird das
Daten- und Rechenmodell TREMOD verwendet, welches stetig um aktuelle Emissions-, Bestands-
und Verkehrsleistungsdatenséatze aktualisiert und weiterentwickelt wird.
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Die Expertengruppe “Abgas und Energie* der Vereinten Nationen (UNECE) erarbeitet eine weltweit
harmonisierte Testprozedur fur Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (WLTP), die zu einem realitdtsndheren
Prufzyklus fihren soll. Gleichzeitig werden die bei der Typgenehmigung anzuwendenden
Testverfahren und —parameter Uberarbeitet. Bei der Begleitung dieser auf internationaler Ebene
laufenden Arbeiten steht in der nachsten Zeit der Vergleich zwischen NEFZ- und WLTP-Werten
(insbesondere der CO,-Emissionswerte) im Vordergrund.

Mit der Einfihrung der Emissionsgrenzwertstufen ,Euro 5“ und ,Euro 6“ fir Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge wurde festgelegt, dass die Anforderungen der Verordnung auch im normalen Betrieb
auf der StraBe (Realemissionen) zu erfiillen sind. Der Umfang der Typprifung soll daher um RDE-
Messungen (Real-Driving-Emissions) erweitert werden, fir die Rahmenbedingungen, Parameter,
Anforderungen, Messdatenauswertung, Nachbearbeitung usw. zu ermitteln und festzulegen sind. Die
EU-Verordnung zu Realemissionen von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen wird als wichtige
MaRnahme zur Erreichung von Luftqualitétszielen angesehen.

Eine weitere zentrale Fragestellung ist ebenfalls die Ubertragbarkeit von Typpriifergebnissen der
Gerausch-Emissionen auf in-use-Werte der Fahrzeuge im Verkehr. Dies qilt flir die einzelnen
Komponenten wie Reifen oder Auspuffanlagen ebenso wie fir das gesamte Fahrzeug und die
Fahrbahndeckschichten in Abhangigkeit von ihrem jeweiligen Zustand.

Die Verordnung VO (EU) 168/2013 schreibt fir Fahrzeuge der Fahrzeugklasse L neue
Schadstoffgrenzwerte mit Einfihrung der Abgasnormen Euro 4 (2016) und Euro 5 (2020) vor. Darin
werden neben den Auspuffemissionen im Fahrbetrieb zuséatzlich die Verdunstungsemissionen nach
Warm-/HeiRabstell-Vorgéngen sowie durch Tankatmung beriicksichtig, da diese einen hohen Anteil
an den gesamten HC-Emissionen in dieser Fahrzeugklasse ausmachen. Die BASt wird die
Entwicklung des Anteils aller in der Verordnung reglementierten Schadstoffe der Fahrzeugklasse L an
den gesamten Schadstoffemissionen des Stral3enverkehrs untersuchen.

Emissionen des StraBenverkehrs - verkehrstechnische Aspekte (Federfiihrung V3)

Neben der Vermeidung von Emissionen durch innermotorische MaBhahmen bzw. durch den Einsatz
von Systemen zur Abgasnachbehandlung, die unmittelbar an der Quelle angreifen, kdnnen auch
mittelbare MalRnahmen relevant werden. Gezielte Eingriffe in die Verkehrssteuerung und -lenkung
kénnen den Verkehr weiter verflissigen, was sich wiederum auf die Emissionen von Luftschadstoffen
und Treibhausgasen (insbesondere CO,) sowie die Gerauschemission auswirken kann.

So kann Verkehr in weniger sensible Stralenabschnitte oder Gebiete umgelenkt oder durch die
Schaltung von Lichtsignalanlagen beeinflusst werden. Ziel ist eine Verteilung und Verflissigung des
Verkehrs, um energiezehrende und gerduschvolle Beschleunigungs-, Schalt- und Bremsvorgéange
beim Stop&Go-Verkehr oder in Stausituationen und einen damit verbundenen erhéhten
Schadstoffausstol? zu vermeiden. Neben der Beeinflussung des Verkehrs auf der Grundlage aktueller
Verkehrsdaten soll untersucht werden, wie eine Einbindung von Prognosemodellen zu Meteorologie,
Larm- und Schadstoffausbreitung in die Verkehrssteuerung erfolgen kann und welches Potential zur
Vermeidung von Emissionen damit verbunden werden kann.

Die bewertete Kumulation der Gerauschemissionen von verschiedenen Verkehrstragern (Stral3e,
Schiene, WasserstralRe und Luftverkehr) ist ein bisher nicht bearbeitetes Forschungsfeld. Hier sollen
auch in Verbindung mit den Untersuchungen im Themenfeld ,Verkehr und Infrastruktur nachhaltig
entwickeln“ des BMVI-Expertennetzwerkes Ansétze fir eine verkehrstrageriibergreifende Bewertung
erfolgen.

Verkehrsbedingte Immissionen (Federfiihrung V3)

Neben den MaRRnahmen, die sich auf die verkehrlichen Emissionen auswirken, kdnnen auch indirekte
Maflinahmen eingesetzt werden, um die Immissionen an Verkehrswegen zu mindern. Die Wirksamkeit
von Larmschutzeinrichtungen wie z.B. Wande, Troge oder Tunnel bzgl. der Ausbreitung von Larm und
Abgasen kann durch geometrische und stoffliche Gestaltung positiv beeinflusst werden. Dabei stehen
haufig einzelne MaRnahmen anderen Schutzzielen entgegen. Beispielsweise vermindern
Larmschutzwénde die Larmbelastung von Anwohnern und Betonschutzwande erhdhen die Sicherheit
von Fahrzeuginsassen bei Unféllen, gleichzeitig jedoch bedeuten sie auch eine Trennwirkung flr
Natur und Landschaftsraume und erfordern Entwasserungssysteme mit Reinigungsanlagen, die
zusatzliche Flachen in Anspruch nehmen. Entwésserungssysteme ihrerseits fuhren Schadstoffe im
StraRenabfluss einer Aufbereitung zu und wirken der Aufwirbelung und Verteilung deponierter
Schadstoffe entgegen, stellen aber auch Fallen fir bestimmte Arten dar. Die Beleuchtung von
StraRenverkehrsanlagen dient neben der Verhinderung von Unfallen auch der Vermeidung von
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Kriminalitdt sowie der Herstellung von Lebensqualitéat, allerdings beeintrachtigt die kinstliche
Beleuchtung bei Nacht Mensch und Natur.

Daher missen Wirkungen von straBenbaulichen MalRnahmen, z.B. zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und zum Schutz bestimmter Umweltguter, in Bezug auf alle Schutzgiter und deren
Wechselwirkungen untereinander ermittelt und Ldsungsansatze aufgezeigt werden. Teile dieser
Untersuchungen werden im Themenfeld ,Verkehr und Infrastruktur nachhaltig entwickeln* des BMVI-
Expertennetzwerkes verkehrstrageriibergreifend erfolgen.

Naturschutz (Federfuhrung V3)

Das Bundesprogramm Wiedervernetzung wurde im Februar 2012 von der Bundesregierung
beschlossen. Ziel ist es, die bisher durch das Uberortliche Stralennetz zerschnittenen
Lebensraumkorridore wieder miteinander zu verbinden. Von den bestehenden Verkehrswegen sollen
dann in der Regel keine erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems mehr ausgehen.
Untersuchungen zur erforderlichen Anzahl und Art von Querungshilfen und zur Durchlassigkeit von
Verkehrswegen auch unter Berlcksichtigung der Wildunfallpravention sind notwendig, um
Beeintrachtigungen zu bewerten und gezielt vermindern zu kdnnen.

Eine andere Frage betrifft die Ausstattung der Querungshilfen mit den fir ein bestimmtes
Tierartenspektrum erforderlichen Biotoptypen. Differenziertere Biotoptypen sind nur Uber spezielle
Substrateigenschaften zu etablieren, die noch ermittelt werden mussen.

Entgegen der Zerschneidung von Lebensrdumen durch den Stralenkorper haben die Seitenflachen
entlang der Verkehrswege ein biotopverbindendes Potential. Es gilt, dieses in Verbindung mit den
Untersuchungen zum Themenfeld ,Verkehr und Infrastruktur nachhaltig entwickeln“ des BMVI-
Expertennetzwerkes auch verkehrstragertibergreifend 6kologisch zu entwickeln und gegentber der
Konkurrenz anderweitiger Nutzungen abzugrenzen.
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Emissionen des Uberleitung der | Modellentwicklu | Generierung Implementierun
StralRenverkehrs - Ergebnisse der | ng zur | von von
fahrzeugtechnische Aspekte Fahrleistungser | Generierung Emissionsfaktor | Emissionsfaktor
hebung nach | von en fur mot. [ en von mot.
TREMOD Emissionsfaktor | Zweirader Zweirddern in
en fiur mot. | abgeschlossen HBEFA und in
Zweirader TREMOD
abgeschlossen
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Emissionen des Wirkungsmodell | Verfahren  zur
StralRenverkehrs - zu  prognose- | bewerteten
verkehrstechnische Aspekte unterstitzter Kumulation der
Verkehrs- Gerausch-
steuerung emission  von
verschiedenen
Verkehrstrager
n
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Verkehrsbedingte Leitftaden  zur | Fortschreibung RLuUS 2018 Fortschreibung Verkehrstrager-
Immissionen Bewertung des | der der Ubergreifendes
Stickstoffeintrag | MaRnahmen MaRnahmen Maflnahmen-
s (critical | zur zur modell;
loads); Luftreinhaltung Luftreinhaltung Einflihrung
Einfliihrung an Stral3en an StraBen | RAS Ew
RiStWag (MARLIS 4.0); (MARLIS 5.0)
Modellbauwerk
IRAE
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext X Ext X Ext X Ext X Ext X
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Naturschutz Fortschreibung Verfahren  zur
der Datenbank Evaluation der
Uber Querungs- Erforderlichkeit
hilfen an von
Bundes- Querungshilfen
fernstraBen
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung,

Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Grundlage fir die Steuerung von Entwicklungen im Bereich der Emission von Fahrzeugen ist die
Kenntnis der realen Emissionen und deren Abschatzung aus den Typpriufwerten fiir eine moglichst
realitdtsnahe Modellierung von Zukunftsszenarien. Ziel der Forschungslinie ist die darauf aufbauende
Weiterentwicklung von Vorschriften zur Reduzierung der Larm- und Abgasemissionen sowie der
Gewahrleistung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden Bauteilen und Systemen. Die

Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des

Umsetzung erfolgt in der Regel durch Anderung internationaler kraftfahrzeugtechnischer Vorschriften

auf EU- oder UNECE-Ebene unter maRRgeblicher Beteiligung des BMVI.

Mit den dieser Forschungslinie zugeordneten Untersuchungen sollen wissenschaftliche Grundlagen

geschaffen werden, um die verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffbelastungen zu reduzieren und
internationaler und nationaler Regelungen einzuhalten. Gleichzeitig sollen die
Regelwerke zu erstellen bzw. weiterzuentwickeln sowie die
Barrierewirkung von Verkehrswegen abzubauen. Die Umsetzung der Ergebnisse wird in den
Regelwerken der Forschungsgesellschaft flr StraRenwesen vor allem aber auch durch Anpassungen

Anforderungen
Untersuchungen dazu dienen,

von Regelungen und Richtlinien bzw. Verordnungen erfolgen.
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1.14 Erhaltung und Optimierung der Leistungsfahigkeit
Kurzbeschreibung

Die Gewahrleistung einer leistungsféhigen Stral3eninfrastruktur ist Voraussetzung fur eine nachhaltige
wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland. Der Ausbau- sowie der Erhaltungsbedarf der Infrastruktur
erfordern auch zukunftig die Einrichtung zahlreicher Arbeitsstellen mit entsprechenden Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit. Durch eine Optimierung der Planung sowie der
Koordination und Abwicklung von Arbeitsstellen im Rahmen des Arbeitsstellenmanagements soll
sichergestellt werden, dass das Eintrittsrisiko, die Dauer und Auswirkungen von
arbeitsstellenbedingten Stérungen reduziert werden. Zum anderen muss die Entwicklung und
Evaluation neuer verkehrstechnischer MaRRnahmen zu einer sicheren und effizienten
Baustellenverkehrsfiihrung beitragen. Dies bedingt auch die Bericksichtigung von Aspekten der
Wahrnehmung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer. Durch eine enge Verzahnung zur
Forschungslinie ,Sicherstellung der Verflugbarkeit® (1.04) sollen auch die bautechnischen
Mdoglichkeiten zur Minimierung der verkehrlichen Stérungen durch Arbeitsstellen ausgeschopft
werden.

Durch Weiterentwicklung und Optimierung der Verfahren zur Bewertung des Verkehrsablaufs sowie
durch die Entwicklung von Strategien fir ein netzweites Verkehrsmanagement soll die
Verkehrsqualitat im gesamten StraBennetz verbessert und damit die Leistungsfahigkeit und
Zuverlassigkeit der StraReninfrastruktur auch zuklnftig sichergestellt werden. Die Wirksamkeit
bestehender Verkehrsbeeinflussungssysteme muss kontinuierlich bewertet und verbessert werden.
So gilt es, neue Strategien zu entwickeln, um Verkehrsstérungen durch die Kombination von Netz-,
Strecken- und Knotenbeeinflussungssystemen zu adressieren.

Fur die dauerhafte Verfligbarkeit einer leistungsfahigen StraReninfrastruktur stellt aber auch die
Leistungserbringung des Stral3enbetriebsdienstes eine zentrale Grol3e dar. Hier bestehen zahlreiche
Optimierungsmaoglichkeiten hinsichtlich der Organisation von Arbeitsprozessen und des Einsatzes
neuer Technologien, um die Qualitat der Arbeiten zu erhdéhen und die Stérungen des Verkehrs zu
senken. Dabei sind die SchutzmalRhahmen fiir das Betriebsdienstpersonal zu verbessern.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: EU-Verkehrs-Weil3buch
European ITS Platform (EIP)
Horizon 2020

Bundesreg.: Digitales Testfeld Autobahn

BMVI: Stral3e im 21. Jahrhundert

Beteiligte Referate

V1 — StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung (Federfiihrung)
F4 — Automatisiertes Fahren

F5 — Vernetzte Mobilitat

S3 — Asphaltbauweisen; GS2 - Betonbauweisen

U3 - Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik

V3 — Umweltschutz

V4 — Stral3enausstattung

V5 — Verkehrsbeeinflussung und Stral3enbetrieb

Konzept

Die Forschungslinie wird ausgehend von der Klassifikation und den Definitionen in 3 Clustern
bearbeitet:

e Cluster Arbeitsstellen (Federfuihrung V1)

e Cluster StralR3enbetriebsdienst (Federfuihrung V5)

o Cluster Verbesserung der Verkehrsqualitat (Federfihrung V1)

Cluster Arbeitsstellen:
e Mit dem web-basierten Verkehrsanalysesystem setzt die BASt eine Kernforderung des
.Leitfadens zum Arbeitsstellenmanagement auf Bundesautobahnen® um, nach der die
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verkehrliche Bewertung von Arbeitsstellen bereits bei deren Planung grundsatzlich IT-gestitzt
erfolgen soll. Es soll als Instrument der Fachaufsicht des Bundes Uber die koordinierte
Baubetriebsplanung dienen und gleichzeitig die zustandigen Behorden bei der Optimierung
der Arbeitsstellenplanung unterstiitzen. So wird es mdglich sein, Bewertungen von
unterschiedlichen Arbeitsstellenszenarien im Netz durchzufilhren. Desweiteren soll das
System auch fir weitergehende Fragestellungen dienen, z.B. ob und in welchem Umfang ein
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur volkswirtschaftlich sinnvoll ist oder wann aus verkehrlicher
Sicht notwendige Erhaltungsmafnahmen durchgefuhrt werden kdnnen. Durch den Aufbau
einer gemeinsamen Datenbank von geplanten und realisierten Arbeitsstellen im Rahmen des
Verkehrsanalysesystems soll ein Abgleich zwischen Planung und Ausfihrung ermdglicht
werden mit dem Ziel, die Meldungsqualitdt der Arbeitsstellen zu erhéhen. Das
Softwareprodukt  Verkehrsanalysesystem wird durch exemplarische prototypische
Anwendungen und Prufungen anhand realer Szenarien und MaRhahmenpakete umfangreich
getestet und erprobt.

Mit Hilfe einer makroskopischen Simulationssoftware sollen die verkehrlichen Effekte
arbeitsstellenbedingter Voll- und Fahrtrichtungssperrungen auf Autobahnen unter
Einbeziehung des nachgeordneten Netzes abgeschatzt und bei ausreichender Genauigkeit
auf ihre Einspeisungsmoglichkeit in das Verkehrsanalysesystem untersucht werden.
Entwicklung und Evaluation von verkehrstechnischen MaRnahmen zur sicheren
Baustellenverkehrsfuhrung (RSA, ASR, QMB)

Der Auf- und Abbau von Arbeitsstellen an StralRen hat Auswirkungen auf den Verkehrsablauf
sowie auf die Verkehrs- und Arbeitssicherheit. Durch definierte Zwischenschritte bei der
Einrichtung bzw. beim Abbau von Arbeitsstellen an Stral3en soll der Verkehrsablauf wahrend
dieser Phasen optimiert und die Verkehrs- und Arbeitssicherheit verbessert werden. Im
Ergebnis sollen bundeseinheitlich einsetzbare Phasenplane sowie die Aufnahme der
Phasenplane entwickelt und in die entsprechenden Regelwerke (RSA) integriert werden.

Im Rahmen der Forschungslinie 1.09 ,Zunehmende Fahrzeugautomatisierung” wird die
Umsetzbarkeit eines automatisiert fahrenden Sperrfahrzeugs in Arbeitsstellen untersucht.
Basierend auf vorliegenden Untersuchungen der psychologischen Wirkungen von
Arbeitsstellen auf die Verkehrsteilnehmer soll die Beschilderung in Arbeitsstellen,
insbesondere das Arbeitsstellen-Informationsschild, aber ggf. auch mit der Angabe der
verbleibenden Lange in der Arbeitsstelle (z.B. in Form von Smileys), entsprechend dem
Informationsbedarf der Verkehrsteilnehmer modifiziert werden. Die Modifikationen sollen ggf.
in einem realitatsnahen Setting, z.B. in der Fahrsimulation, und in einem Feldversuch auf ihre
Eignung hin Gberpruft werden.

Um eine bessere Erkennbarkeit von Leiteinrichtungen bei schwierigen Fahraufgaben (z.B.
Engstellen in Arbeitsstellen) zu erzielen, werden der Einsatz und die Wirksamkeit von
fluoreszierenden Materialien auch unter Beriicksichtigung mdoglicher Gewodhnungseffekte
gepruft.

Das Bundesfernstral3ennetz wird in den néchsten Jahren zunehmend von der baulichen
Erhaltung gepréagt werden. Optimierte Bauprozesse lassen erwarten, dass eine
Beschleunigung des Bauablaufs erfolgen kann und damit die zu erwartenden verkehrlichen
Auswirkungen durch die ErhaltungsmaRnahmen minimiert werden kénnen. Dies hat
unmittelbare Auswirkungen auf die zeitliche Lange der Baustellen und die zu erwartende
Bauqualitdt, da qualititsmindernde Verkehrsfuhrungen (z.B. halbseitige Sperrungen)
vermieden werden konnen. Es erfolgt eine Abstimmung mit Cluster ,Optimierte bauliche
Erhaltung” der Forschungslinie 1.04 ,Sicherstellung der Verfugbarkeit".

Der Verkehrsablauf vor und in Arbeitsstellen wird zunehmend in den Fokus neu zu
entwickelnder verkehrstechnischer Mafnahmen ricken. So werden Potentiale zur
Stauvermeidung darin gesehen, die Verkehrsteilnehmer bei Fahrstreifenreduktionen starker
verkehrsabhéangig zu lenken, um den Verkehrsfluss so lange wie mdglich aufrecht zu erhalten.

Cluster StraRenbetriebsdienst:

Optimierung der Arbeitsprozesse im Betriebsdienst (Festlegung messbarer funktioneller

Anforderungen an die Betriebsdienstarbeiten, Bewertung der Verfahren zur Reinigung von

Olspuren).

Entwicklung neuer SchutzmalRmahnen fir das Betriebsdienstpersonal (Entwicklung eines

automatisch fahrenden Absperrfahrzeugs).

Fur den Themenschwerpunkt ,Entwicklung einer automatischen Streustoffausbringung” sollen

die technischen Grundlagen fur die automatische Streustoffausbringung weiterentwickelt

werden. Im Einzelnen geht es dabei um die Entwicklung geeigneter Sensoren fir die
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StralRenwetterstationen und Streufahrzeuge sowie die Entwicklung einer streckenbezogenen
Vorhersage von Fahrbahnzustands- und Wetterdaten. Des Weiteren soll durch Entwicklung
einer vollautomatischen Streustoffjustierung (nach vorgegebenen Einstellwerten) die
Streustoffausbringung verbessert werden. Au3erdem ist ein Verfahren zur Bewertung von
Streueinséatzen zu entwickeln.

Erhéhung der Verkehrssicherheit schwéacherer Verkehrsteilnehmer auf Geh- und Radwegen
bei kritischer Witterung. Schwerpunkt Winterdienst auf Innerortsstra3en.

Minimierung von Versagensféllen junger Strallenbdaume (vorwiegend Ahorn und Linde), durch
Optimierung der Standortauswahl des Pflanzgutes und Schédlingsbekéampfung. Erfassung
des bundesweiten Schadensausmafles und Erarbeitung von mittel- bis langfristigen
Maflinahmen zur Gegensteuerung. Einarbeitung der Ergebnisse in das bestehende Regelwerk
mit dem Ziel eines effizienteren Einsatzes offentlicher Mittel.

Optimierung dezentraler Abwasserklaranlagen an unbewirtschafteten BAB-Rastanlagen
(PWC). Fortschreibung dieser Thematik nach dem 2008 vergebenen Forschungsvorhaben als
Pilot-Studie.

Reinigung von Olspuren auf Verkehrsflachen. Weiterfilhrung und Verifizierung einer
Vorstudie.

Die Aktualisierung und Neubewertung der derzeitigen Griunpflegepraxis sowie eine
Fortfiihrung der Optimierung des Sommerdienstes ist flr die ndchsten Jahre geplant.

Cluster Verbesserung der Verkehrsqualitat:

Das ,Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS)" wird auch Uber das
Jahr 2015 hinaus kontinuierlich weiterentwickelt und optimiert werden. So ist eine Bewertung
der mittleren Wartezeit wie auch der Instationaritaten an Knotenpunkten mit und ohne LSA
nach wie vor nur eingeschrankt mdoglich. Weiterer Forschungsbedarf ergibt sich bzgl. der
Wechselwirkungen zwischen benachbarten Netzelementen. Dartber hinaus sollen analog zu
Autobahnen flr eine HBS-konforme Simulation des Verkehrsablaufs auf einbahnigen
LandstraBen mit und ohne Uberholfahrstreifen Standardparameterkombinationen ermittelt
werden, um eine hohe Ubereinstimmung der Simulationsergebnisse mit der Bemessung nach
HBS zu gewdhrleisten.

Mit Hilfe wissenschaftlicher Analyseverfahren im Rahmen des Verkehrsanalysesystems sollen
die Auswirkungen von baulichen oder betrieblichen MaRnahmen bzw. von Stérféllen auf den
Verkehrsablauf untersucht und hinsichtlich ihrer volkswirtschaftlichen Auswirkungen analysiert
werden. Hierzu ist auch die Verwendung stochastischer EingangsgroRen zur
Beruicksichtigung von Unféllen, Pannen und Witterungsbedingungen maoglich.

Die Strategien fur ein wirksames Verkehrsmanagement sind kontinuierlich weiterzuentwickeln:
Vorangegangene Untersuchungen zeigen Probleme in der Praxis mit bestehenden
Steuerungsverfahren: Bei nahezu gleiche Eingangsdaten kommt es zu widerspriichlichen
Situationseinschatzungen und damit zu abweichenden MafRnahmen fiihren. In derartigen
Grenzbereichen der Steuerung und festgelegter Parameter hangt die Akzeptanz im Einzelfall
von der Nachkommastelle weniger, meist stark geglatteter Eingangsdaten ab. Auch im
Hinblick auf die Akzeptanz und Wirkung von Verkehrsbeeinflussung besteht somit
Verbesserungsbedarf.

Ziel anstehender Projekte ist es, das Optimierungspotential  bestehender
Steuerungsverfahren, insbesondere fir Streckenbeeinflussungsanlagen, aufzuzeigen und
deren Schwachstellen zu identifizieren. Der Nutzen des Projektes wird darin gesehen, dass
der Handlungsbedarf dokumentiert wird und Verbesserungsansatze fir zukunftsorientierte
Steuerungsverfahren entwickelt werden, denn auch bei zunehmend besserer Datenqualitat
kénnen ungeeignete Steuerungsverfahren zu geringer Akzeptanz und Wirksamkeit von
Verkehrsbeeinflussung fuhren. Es ist erforderlich, die Steuerungsverfahren an den Stand der
Technik aber auch an neue Mobilitdétsanforderungen (zunehmender Giuterverkehr,
Pendlerstrome in Ballungsgebieten, Baustellen, Fernbusverkehr ...) anzupassen.

Bestehende Regelwerke bedurfen der Aktualisierung und eventuell Neugestaltung (RWVZ,
RWVA, HUS, Muster-RE-Entwurf fur VBA, dWiSta, etc.).
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Arbeitsstellen
Verkehrsanalysesystem Probebetrieb Regelbetrieb
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext X Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Phasenmodelle Abschluss des | Umsetzungsphase
FE
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Fahrstreifenreduktions- Vorstellen Erprobung im
beeinflussungsanlage konzeptioneller digitalen
Ideen Testfeld
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext X Ext X Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
StrafBenbetriebsdienst
Rindenrisse an jungen | Projektstart Datenerfassung | Abschluss
Stralenbdumen
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext x Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
PWC-Pilot Abschluss
Abwasserbehandlung
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Olspuren Il Ausschreibung Feldversuche,
Laborversuche
Eig Eig x Eig Eig Eig
Ext x Ext X Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Automatisches Streuen Abgestimmte Abgestimmte Eig: Eig: Ext:
Anforderungen Verfahren  zur | Abgestimmte Abgestimmte erste Erprobung
fur  Sensoren | Prifung von | Anforderungen Prufverfahren einer
von stationéren far mobile | fiir mobile | automatischen
StraBenwetterst | Sensoren Sensoren Sensoren Streumaschine
ationen in der Praxis
Ext: Ext:
erste Modelle | Muster  eines | Dritt:
fur aussagekraftige | Muster einer
streckenbezo- n selbstjustierend
gene Glattevor- | Messverfahrens | en
hersagen, zur Beurteilung | Streumaschine
weiterentwickelt | des
es Modell zur | Kraftschlusses
Streustoffdosier | auf winterlichen
ung StralRen
Eig x Eig x Eig x Eig x Eig
Ext Ext Ext X Ext x Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt x
Verbesserung der
Verkehrsqualitat
HBS-konforme Simulation Entwicklung Entwicklung
auf einbahnigen LandstraRen Standard- Leitfaden -
parameter Projektab-
schluss
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Weiterentwicklung von | Qualitat und | Entwicklung Evaluationskon
Verkehrsmanagementstrateg | Wirksamkeit neuer zept fur neue
eien von SBA Steuerungsstrat | Steuerungsstrat
egien egien
Eig Eig x Eig Eig Eig
Ext X Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet
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Ziele und angestrebte Umsetzung

Forschungsseitige Entwicklung noch ohne konkrete Umsetzung:
e Untersuchung der Auswirkungen von baulichen oder betrieblichen MaRnahmen bzw. von
Storfallen auf den Verkehrsablauf durch Anwendung wissenschaftlicher Analyseverfahren im
Rahmen des Verkehrsanalysesystems

Umsetzung durch BMVI:

e Einsatz des Verkehrsanalysesystems als Instrument der Fachaufsicht des Bundes zur
koordinierten Baubetriebsplanung sowie als Instrument zur Bewertung unterschiedlicher
Arbeitsstellen- und Erhaltungsszenarien im Netz

e Modifizierung der Beschilderung in Arbeitsstellen, z.B. des Arbeitsstellen-Informationsschildes

e Phasenmodelle: Nach Abschluss des Forschungsvorhabens sollen die Phasenplane in die
relevanten Regelwerke (RSA) integriert und umgesetzt werden.

Umsetzung durch nationale oder internationale Einrichtungen und Gremien:
e Neuerstellung und Uberarbeitung von Europaischen Normen (EN-Reihe 15518) und
nationaler Regelwerke zum Winterdienst

Umsetzung durch Dritte:
e Muster einer selbstjustierenden Streumaschine
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1.15 Entwurf und Ausstattung sicherer Stral3en
Kurzbeschreibung

Die Einheit von Planung, Bau und Betrieb ist eine Grundvoraussetzung fir eine sicher befahrbare und
funktionsgerechte Strafl3eninfrastruktur. Das fir die unterschiedlichen Stralenarten neugegliederte
Entwurfsregelwerk bildet zusammen mit dem Regelwerk fur die Straf3enausstattung und dem
Verkehrsrecht dafurr die Grundlage.

Durch die Verwendung von einheitlichen StralRentypen sollen standardisierte StralRen geschaffen
werden, die fur die Verkehrsteilnehmer wiedererkennbar und bereifbar sind. Im Hinblick auf das vom
Verkehrssicherheitsprogramm des BMVI angestrebte Ziel der Verringerung der im StralRenverkehr
Getoteten bis zum Jahr 2020 um 40 % kommt den Landstral3en dabei eine ganz besondere
Bedeutung zu. Dort verunglicken noch immer ca. 1.900 Verkehrsteilnehmer pro Jahr todlich. Das
entspricht 58 % aller im StralRenverkehr Getoteten.

Fir das StraBennetz im Bestand sollen abgestufte Ldésungen zur Anpassung an das aktuelle
Regelwerk entwickelt werden. Das schliet auch die Behandlung des Radverkehrs mit ein.
Verkehrsunsicherheiten auf Bestandsstrecken sollen durch geeignete Auditverfahren frihzeitig
erkannt und wirksam behoben werden. Daflir notwendige Werkzeuge des Sicherheitsmanagements
sind weiter zu entwickeln und verbindlich einzufiihren.

Verbindliche Einsatzkriterien fur dauerhaft sichere Fahrzeugrickhaltesysteme sollen flachendeckend
fur ein einheitliches Sicherheitsniveau sorgen. Dabei soll auch die Anpassung des Bestands an das
aktuelle Regelwerk betrachtet sowie das Regelwerk fortgeschrieben werden. Simulationsverfahren fir
Fahrzeugrickhalteeinrichtungen sind zu entwickeln, um fir die Beurteilung der Eignung neuer
technischer Lésungen mehr Variationsmdéglichkeiten zu haben und diese damit auf eine breitere Basis
stellen zu kdnnen. Baumunfélle stellen nach wie vor ein besonderes Sicherheitsproblem dar.
MaRRnahmen zu deren Bekdmpfung sind fortzuentwickeln. Untersuchungen zur Bussicherheit sollen
u.a. dazu dienen, auch fir zukiinftige Herausforderungen z.B. aufgrund einer steigenden Anzahl von
Fernreisebussen oder sich verdndernden Fahrzeugen, eine sichere Funktion der StralRenausstattung
gewabhrleisten zu kénnen. Die verkehrssicherheitsférdernde Wirkung von Fahrbahnmarkierungen wird
hinsichtlich der Nutzbarkeit fir Fahrerassistenzsysteme weiterentwickelt und sorgt ihrerseits mit
dynamischen Messverfahren zur Bewertung der Fahrbahnmarkierungen im Bestand fiir eine weitere
Verbesserung des Sicherheitsniveaus im Stral3ennetz.

Die Frage nach der Sicherheit in Straf3entunneln ergibt sich dariiber hinaus durch die im Vergleich zur
freien Strecke eingeschrankten Platz- und Sichtverhéltnisse. Besondere Anforderungen werden an die
Konstruktion und die Ausstattung gestellt, um dem Tunnelnutzer ein hohes MaR an Sicherheit
wahrend der Fahrt durch einen Tunnel auch und gerade im Stérfall zu gewahrleisten.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Leitlinien fir die Politik der StralRenverkehrssicherheit 2011-2020
Richtlinie 2008/96/EG Uber ein Sicherheitsmanagement fiir die
StralRenverkehrsinfrastruktur
Richtlinie 2004/54/EG uber Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunneln im
transeuropéaischen Stral3ennetz

BMVI: Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2011

Beteiligte Referate
V1 - Stra3enentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung (Federfiihrung)

B3 — Tunnel- und Grundbau, Tunnelbetrieb, Zivile, Sicherheit
V4 — Straldenausstattung
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Konzept

Die Forschungslinie wird in 4 Clustern bearbeitet:

e StralRenverkehrsinfrastruktur-Sicherheitsmanagement (V1)
Landstral3ensicherheit (V1)
Passive und aktive Sicherheit der Stra3eninfrastruktur (V4)
Sicherheit in StraBentunneln (B3)

StraBenverkehrsinfrastruktur-Sicherheitsmanagement

Deutschland hat in den vergangenen Jahren erheblich dazu beigetragen, die Verkehrssicherheit auf
den StraBen der Europaischen Union zu verbessern und das gesetzte Ziel - die deutliche Reduktion
der Zahl der im StraBenverkehr Getoteten - zu erreichen. Trotz der Erfolge bleibt die Verbesserung
der Verkehrssicherheit auch zukinftig ein wichtiges Anliegen. Malknahmen an der
StraBenverkehrsinfrastruktur sind dabei von wesentlicher Bedeutung und bergen auch in Zukunft ein
erhebliches Potenzial, um die Zahl der Getdteten und Verletzten weiter zu senken.

Die EU-Kommission (KOM) hat mit diesem Ziel die ,Richtlinie 2008/96/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 19.11.2008 dber ein Sicherheitsmanagement fir die
StralB3enverkehrsinfrastruktur® (EU-RL) bekannt gegeben, mit der EU-weit das Niveau der
StralBenverkehrsinfrastruktursicherheit auf dem transeuropéischen StraRennetz (TEN-V) angehoben
werden soll. Bereits vor der Uberfiihrung der EU-Richtlinie in nationales Recht per ARS Nr. 26/201
wurden ggf. noch fehlende Werkzeuge und Verfahren fur ein Stra3enverkehrsinfrastruktur-
Sicherheitsmanagement entwickelt. Seitdem werden die bestehenden Verfahren permanent
weiterentwickelt und im Hinblick auf die Belange der praktischen Anwendung verbessert, um eine
effiziente Anwendung gewahrleisten zu kénnen. So werden die bisherigen Empfehlungen in Form von
Richtlinien flr das Sicherheitsaudit von StraBen unter Einbeziehung des Bestandsaudits
weiterentwickelt. Die Einflhrung dieses neuen Verfahrens in der Praxis wird weiter begleitet und
unterstitzt. Neue, vor allem auch IT-gestitzte Werkzeuge und Verfahren kdnnen in Zeiten knapper
finanzieller sowie personeller Ressourcen dazu dienen, die zur Verfiigung stehenden Mittel optimal
einzusetzen, um eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erreichen.

LandstraRensicherheit

Mit den 2012 fertiggestellten Richtlinien fir die Anlage von LandstralBen (RAL) wurde durch das
zugrunde liegende Prinzip der Standardisierung von Entwurf- und Betriebsmerkmalen der Grundstein
fur eine weitere Verbesserung der Verkehrssicherheit geschaffen. Fur die vorliegende Forschungslinie
besteht das Ziel darin, das Entwurfsprinzip der RAL (Standardisierung und Wiedererkennbarkeit) auf
das bereits bestehende LandstralRennetz zu lbertragen. Mit Blick auf den optimalen Einsatz von
Finanzmitteln, den vertretbaren Eingriff in den Verkehrsablauf und die Schonung der Umwelt miissen
effiziente Wege gefunden werden, damit sich die in abgeschlossenen Forschungsvorhaben
nachgewiesenen verkehrssicherheitsférdernden Effekte im LandstralRennetz ziligig einstellen. Dariliber
hinaus sollten die Umsetzungsstrategien verfeinert und ausgeweitet werden, um die Grundgedanken
und Inhalte der RAL durch alle Ebenen der Strallenbau- und -verkehrsbehoérden zu kommunizieren,
damit diese im gesamten StraRennetz Anwendung finden. Je ziigiger das Entwurfsprinzip der RAL im
Landstral3ennetz umgesetzt und damit fir den Verkehrsteilnehmer sichtbar wird, desto schneller kann
sich das entsprechende Verhalten auf Landstrallen einstellen. Auch die Information der
Verkehrsteilnehmer soll hierbei Uber unterschiedliche Kommunikationswege realisiert werden. Neben
dem motorisierten Individualverkehr gilt es, ein attraktives und sicheres Netz fir den Radverkehr im
Zuge von Bundesfernstra3en voranzutreiben. Aufgrund der steigenden Verbreitung von elektrisch
unterstitzten Fahrradern wird zukinftig der Radverkehr auch auf langeren Strecken zunehmend als
umweltschonendes und gesundheitsforderndes Verkehrsmittel genutzt werden. Damit werden
Anpassungen der Infrastruktur im Hinblick auf die Radverkehrsplanung und -konzeption notwendig
sein. Deshalb sind (neben den Ansatzen der Forschungslinien 1.18 und 1.19) auch Grundlagen fur
funktionsgerechte Radverkehrsnetze zu schaffen.

Passive und aktive Sicherheit der Straeninfrastruktur

Im Bereich der passiven Sicherheit sollen zwei Schwerpunkte gebildet werden. Zum einen soll der
Anprall an Gegenstande neben der Fahrbahn, insbesondere auf Landstral3en, weiter im Fokus stehen
und MalRnahmen erarbeitet werden, die die Verkehrssicherheit verbessern und den Umweltschutz mit
berucksichtigen. Dabei sollen sowohl die konstruktive Seite betrachtet als auch Ldsungen fir den
Bestand erarbeitet werden, die in Handlungsempfehlungen fir die StraRenbauverwaltung oder in
Regelwerken zusammengefasst werden. Berticksichtigung soll dabei die DIN EN 12767 finden. Hierzu
muissen noch nationale Umsetzungsregeln erarbeitet und abgestimmt werden. Zum anderen sollen
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Fahrzeuge untersucht werden, die beim Anprall an Schutzeinrichtungen bislang wenig
Beruicksichtigung gefunden haben. Dazu gehdren Reisebusse, Wohnmobile, SUV, Lkw mit Anhanger,
Motorrader etc. Bei den Untersuchungen soll verstarkt die Methodik der Computersimulation mit
einbezogen werden. Im néchsten Schritt sollen Einbausituationen von Fahrzeugriickhaltesystemen
betrachtet werden, die durch die Eignungsprifungen nach DIN EN 1317 nicht abgedeckt werden und
fir die ebenfalls sichere und wirtschaftliche L&sungen bendtigt werden. Hierbei ist auch ein
besonderes Augenmerk auf die Kompatibilitit mit den europaischen Vorgaben zum freien
Warenverkehr fir Bauprodukte zu legen. Die Ergebnisse dienen den Straenbauverwaltungen der
Lander bzw. dem BMVI fir die Festlegung von nationalen Regelungen.

Die Forschungsaktivitaten im Bereich der aktiven Sicherheit von Markierungen gliedern sich in drei
Schwerpunkte. Bei den grundlegenden Fragestellungen soll untersucht werden, inwieweit
Markierungen den ihnen zugedachten Zweck als Verkehrszeichen erfillen. Dies soll im Hinblick auf
die verschiedenen Gruppen von Verkehrsteilnehmern betrachtet werden, einen Schwerpunkt sollen
dabei altere Verkehrsteilnehmer bilden. Weitere grundlegende Forschungsarbeiten sollen zur
Bewertung von Markierungen im Hinblick auf die Sicherheit motorisierter Zweiradfahrer und zu
Markierungen in Arbeitsstellen durchgefiihrt werden.

Einen zweiten Schwerpunkt bildet die Qualitatssicherung von Markierungen. In diesem Bereich sollen
zum einen benétigte neue Mess- und Analyseverfahren fur Markierungen und ihre Inhaltsstoffe
entwickelt werden. Zum anderen sollen existierende Prufverfahren weiterentwickelt werden, so dass
sowohl bei der Eignungsprifung als auch bei der Bewertung der Markierungs-Infrastruktur in der
Praxis effizientere Methoden zur Verfligung stehen.

Der dritte Schwerpunkt bezieht sich auf Fragen zur praktischen Umsetzung von Regelwerken, die
Bezug auf Markierungen nehmen. Dabei kann es sich um Regelwerke handeln, die dem Bereich
Markierungen zuzuordnen sind, aber auch um Regelwerke aus anderen Bereichen, wie etwa dem
StralRenentwurf. Die sich daraus ergebenden technisch-wissenschaftlichen Fragestellungen sollen im
Rahmen der Forschungslinie untersucht werden.

Die Ergebnisse aller Forschungsaktivitdten sollen so aufbereitet werden, dass daraus Vorschlage fur
Regelwerke oder fir Handlungsempfehlungen erstellt werden kénnen. Insbesondere bei Fragen zur
Qualitatssicherung von Markierungen und bei der Erstellung von Regelungen missen aul3erdem die
Vorgaben der europaischen Normung und der EU-Bauproduktenverordnung mit einbezogen werden.

Sicherheit in StraRentunneln

Sicherheitseinrichtungen in Stralentunneln sollen sowohl einen reibungslosen Ablauf des Verkehrs im
Regelbetrieb als auch im Stérfall die Selbstrettung des Tunnelnutzers unterstiitzen. Ziel des
Themenbereiches ist die deutliche Reduzierung von Verkehrsbeeintrachtigungen sowie die weitere
Erhéhung der Sicherheit in StralRentunneln. Hierzu sind sowohl verbesserte Detektionstechnologien,
Kommunikationsmaoglichkeiten, innovative Entwicklungen als auch die Weiterentwicklung bestehender
Sicherheitstechnologien im Hinblick auf ihre Wirksamkeit zu untersuchen. Hierbei werden z.B. auch
Pilotsysteme, die im Rahmen kuirzlich abgeschlossener Forschungsvorhaben an verschiedenen
Stra3entunneln installiert wurden, weiter fachtechnisch begleitet und die Erfahrungen ausgewertet.
Die Ergebnisse sollen zu einer weiteren Verbesserung der Selbstrettungsmoglichkeiten und zu
kirzeren Reaktionszeiten des Tunnelnutzers insbesondere im Brandfall durch schnellere Erkennung
eines Ereignisses, durch verbesserte Information des und Kommunikation mit dem Tunnelnutzer
fuhren. Dartber hinaus sollen die Ergebnisse der Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten in der
Fortschreibung des Regelwerks umgesetzt werden.
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Meilensteine

| 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Sicherheitsmanagement
Pilotbetrieb MaKaU Regelbetrieb Wirkungsanalyse
(Ext) MaKaU umgesetzter
MaRnahmen (Ext.)
Europ. Prototyp fur Prototyp an | Pilotanwendung Bereitstellung eines
ein innovatives nationale nat. Prototyp (Ext.) | innovativen
Werkzeug zur Anforderungen Werkzeugs zur
effizienten angepasst (Ext.) effizienten
Durchfiihrung  eines Durchflihrung eines
Bestandsaudits (Ext.) Bestandsaudits
Erarbeitung HVS- | Einflhrung HVS
Entwurf
(Ext)
Richtlinien fiur das
Sicherheitsaudit
(RSAS)
(Eig./Ext.)
Pilotanwendungen
Bestandsaudits
Landstral3ensicherheit
Erarbeitung Erarbeitung und | Einflhrung des | Evaluation der | Bestimmung des
MEKLBest pilothafte Einfihrung | MEKBest Erfahrungen der | Anpassungsbedarfe
(Ext.) MEKLBest Lander s und gof.
(Ext.) Erarbeitung (Ext.) Aktualisierung
Grundlagen (Ext.)
Netzgestaltung flr | Erarbeitung
Radverkehr Grundlagen
Netzgestaltung flr
Radverkehr
Evaluation der RAL- | Evaluation der RAL- | Evaluation der | Bestimmung des | Bestimmung des
Anwendung und | Anwendung und | RAL-Anwendung Anpassungsbedarf | Anpassungsbedarfe
Erfahrungen Erfahrungen (Ext.) und Erfahrungen es und gof. | s und gaf.
(Ext.) (Eig./Ext.) Aktualisierung Aktualisierung
(Ext.) (Eig./Ext.)
Passive und aktive Sicherheit der Stra3eninfrastruktur
Anprallversuche und | Untersuchung Uberpriifung  der | VergréRerung des | Erarbeitung
Simulationen mit | verschiedener Umsetzbarkeit der | Untersuchungsrah | Handlungsempfehlu
neuen Fahrzeugen an | Einbausituationen Ergebnisse in | mens ngen,
Fahrzeug- von Fahrzeug- | Praxis und | /Lickenschluss Regelwerkstexten
Ruckhaltesystemen Ruckhaltesystemen Normung durch fur verschiedene
(Ext./Dritt) (Eig/Ext) (Eig) Simulationen und | Einbausituationen
Versuche und im Hinblick auf
(Eig/Ext) neue Fahrzeuge
(Eig)
Evaluation Versuche an | Ableitung von | Pilothafte Einflihrung von
Umsetzungsstand EN | Gegenstanden der | ersten Umsetzung der | Regelungen zur
12767 StralBenausstattung Einsatzempfehlun Regelungen passiven Sicherheit
(Eig.) nach EN 12767 | gen, (Eig. /Ext.) nach EN 12767
(Ext.) Regelwerkstexten (Eig.)
(Eig./Ext.)
Entwicklung von | Weiterentwicklung Uberpriiftung  der | Optimierung  der | Einfiihrung der
neuen Mess- und | vorhandener Praxistauglichkeit Mess- und | Messverfahren zur
Analyseverfahren fir | Messverfahren  fir | in Pilotstudien | Analyseverfahren Qualitatssicherung
Markierungen (Eig / | Markierungen (Eig./Ext.) (Eig./Ext.) und Anwendung in
Ext.) (Eig./Ext.) der Praxis
(Eig./Ext.)

Sicherheit in StraBentunneln

| Mittelfristig angelegte, aufeinander aufbauende Fragestellungen in FL 1.01 und 1.02

Ziele und angestrebte Umsetzung

Das Ziel der Forschungslinie ist die kontinuierliche Verbesserung der Verkehrssicherheit durch die
Bereitstellung einer sicheren StralReninfrastruktur. Die in der Forschungslinie dargestellten und
geplanten Vorschlage adressieren das gesamte Spektrum mdoglicher Ansatzpunkte hinsichtlich der
Gestaltung der StralReninfrastruktur und sind sowohl proaktiv als auch reaktiv ausgerichtet. Bei
konsequenter Umsetzung tragt die Forschungslinie zur Weiterentwicklung eines sicheren und
leistungsfahigem Systems Stral3e bei.
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1.16 Verbesserung der Fahrzeugsicherheit
Kurzbeschreibung

Fir die Aufrechterhaltung und Steigerung der Verkehrssicherheit kommt fahrzeugseitigen
MaRRnahmen nach wie vor grof3e Bedeutung zu. Hierunter fallen sowohl die aktive Fahrzeugsicherheit
mit der Bewertung préaventiver Mal3nahmen (Fahrdynamik, Notbremsen/-lenken, Fahrer informierende
und warnende Funktionen, Sicht und Sichtbarkeit (Licht) sowie periodisch technischer Uberwachung)
als auch die passive Fahrzeugsicherheit mit der Bewertung der Fahrzeugstruktur, der
Ruckhaltesysteme und der personlichen Schutzausriistung. Voraussetzung fur die Bewertung von
Fahrzeugsicherheit bzw. deren Nutzens ist eine genaue Kenntnis des Unfallgeschehens. Nur so
lassen sich madglichst effiziente MalRnahmen identifizieren. Um bestimmte Sicherheitssysteme zu
fordern, durch den Gesetzgeber vorzuschreiben oder durch Verbraucherschutzorganisationen
vergleichend bewerten zu konnen, bedarf es zum einen objektiver Anforderungen an die
Eigenschaften der Systeme. Zum anderen sind Bewertungsmethoden, Testverfahren und
Testwerkzeuge zu entwickeln, um diese Anforderungen auch abprufen zu kénnen.

Ziel ist die Vermeidung von Unféllen, Reduzierung der Unfallschwere und Minderung der Unfallfolgen
durch Einfuhrung und Verbreitung von wirkungsvollen Fahrzeugsicherheitssystemen in der
Fahrzeugflotte.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: EU-Forschungsprogramm Horizon 2020
BMVI: Verkehrssicherheitsprogramm, Euro NCAP
UNECE: Arbeitsgruppen der WP.29 (World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations)

Beteiligte Referate

F1 — Aktive Fahrzeugsicherheit und Fahrerassistenzsysteme (Federfiihrung)
F2 — Passive Fahrzeugsicherheit, Biomechanik

F4 — Automatisiertes Fahren

F5 — Vernetzte Mobilitat

U2 — Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsékonomie

Konzept

Die Forschungslinie umfasst Aspekte aus folgenden Arbeitsgebieten:
e Fahrzeugsicherheitssysteme zur Unfallvermeidung (F1)

Fahrzeugsicherheitssysteme zur Unfallfolgenminderung (F2)

Weiterentwicklung der periodisch technischen Uberwachung (F1)

Analyse von Unfalldaten zur Bewertung von Sicherheitspotenzialen (F2, U2)

Kontinuierliches Monitoring der Markdurchdringung von Systemen (U2)

e Interaktion zwischen Fahrer und Fahrzeug, einschlieBlich informierender und warnender
Fahrerassistenzsysteme (F5)

Nur im Zusammenspiel von aktiver und passiver Sicherheit werden sich in Zukunft weitere durch
fahrzeugtechnische MalRhahmen erzeugte Sicherheitsgewinne, die sich im Unfallgeschehen
bemerkbar machen, erschlie3en lassen.

Schwerpunkt im Bereich der Unfallvermeidung wird die Weiterentwicklung von Notbremssystemen
sein. Neben Systemen zum Schutz von Ful3gangern werden auch solche zum Schutz von
Fahrradfahrern eine Rolle spielen. Existierende Testverfahren fiir Notbremssysteme werden
komplexer und damit realitditsndher werden. Gleichzeitig werden auch Situationen mit Querverkehr,
Gegenverkehr oder Ausweichen einbezogen werden. Dariber wird betrachtet werden, welche
Potenziale andere Assistenzsysteme, wie z. B. Ruckfahr- oder Abbiegeassistenten, liefern. Je nach
Assistenzsystem sind nicht nur Pkw, sondern auch Nutzfahrzeuge oder Motorréder betroffen.

Die Arbeiten zur Unfallfolgenminderung werden vor allem die Weiterentwicklung von Testverfahren
zur Bewertung passiver Fahrzeugsicherheitssysteme umfassen. Um die Unféalle realistisch und
zeitgemal abzubilden, werden die aus vertiefenden Unfalldaten hergeleiteten Anprallkonfigurationen
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regelméaRig Uberarbeitet und erweitert. Neu- oder weiterentwickelte Dummys mit einer verbesserten
Biofidelitat tragen dann zu einer realistischeren Darstellung von Kinematik und Verletzungsrisiken bei.
Dies wird unterstiitzt durch Anwendung numerischer Simulationsmethoden insbesondere mit
detaillierten Menschmodellen. Diese kdnnen im Gegensatz zu Dummys altersabhangige
biomechanische Eigenschaften abbilden, was vor dem Hintergrund des demographischen Wandels
weiter an Bedeutung gewinnen wird. In diesem Zusammenhang ist auch die Mitarbeit an der
Standardisierung von Menschmodellen notwendig und zwar als Voraussetzung fiir einen mdglichen
Einsatz der Modelle in virtuellen Testverfahren fur Verbraucherschutz und Gesetzgebung.

Genauso wie fir das erstmalige Inverkehrbringen von Fahrzeugen bzw. Fahrzeugtypen
Anforderungen an die Sicherheit und die Umweltfreundlichkeit gestellt werden, die im Rahmen des
Typgenehmigungsverfahrens geprift werden, gibt es ergdnzend dazu Vorschriften, die wéhrend des
Betriebes der Fahrzeuge (in Kundenhand) zu erfillen sind. Hierbei ist es das Ziel, die gewollten
technischen Eigenschaften fir die gesamte Lebendauer eines Fahrzeugs aufrecht zu erhalten. Die
Vorschriften hierzu missen der fortschreitenden technischen Entwicklung und den Forderungen, die
an Neufahrzeuge gestellt werden (z. B. dem wachsenden Anteil verpflichtend einzubauender
elektronischer Sicherheitssysteme oder Schadstoffminderungssysteme) Rechnung tragen. Insofern
sind weiterentwickelte Prufverfahren fiir die periodisch technische Uberwachung zu erstellen, zu
bewerten und zu valideren.

Die Identifizierung moglicher Wirkungen von aktiver und passiver Fahrzeugsicherheit auf das
Unfallgeschehen ist ein wichtiger Baustein fir quantitative Potenzialabschatzungen neuer
fahrzeugtechnischer Anforderungen, um die richtigen und notwendigen Schwerpunkte setzen zu
kénnen. Hierfur werden in der Regel Unfalldaten aus den verfiigbaren Datenbanken wie GIDAS,
DESTATIS oder CARE benétigt und verwendet. Davon profitieren unter anderem die
Weiterentwicklung von Bewertungsverfahren (ex-ante sowie ex-post) fir fahrzeugseitige
Sicherheitssysteme. Wichtig fur Effektivitatsberechnungen ist dariiber hinaus die Erhebung und damit
Kenntnis der Marktdurchdringungsquoten von Sicherheitssystemen.

Gerade bei Sicherheitssystemen, die den Fahrer durch Information und Warnung einbeziehen, ist die
Beachtung der Mensch-Maschine-Interaktion (MMI) wesentlich. Es gilt zu betrachten, welche
Auswirkungen verschiedene Assistenzsysteme auf Fahrerverhalten und Fahrerzustand haben und wie
diese damit die StraRenverkehrssicherheit beeinflussen. Aus der Kenntnis dieser Einflisse kdnnen
Empfehlungen abgeleitet werden, welche Konsequenzen fir die Gestaltung der Assistenzsysteme
und ihrer Schnittstelle zum Fahrer zu ziehen sind. Aufgrund der fortschreitenden Entwicklung von
Assistenzfunktionen und -technologien besteht zudem Bedarf fur die Weiterentwicklung und
Standardisierung des ergonomischen Methodeninstrumentariums, mit dessen Hilfe MMI-Aspekte
untersucht und bewertet werden kénnen.

59



Meilensteine

2016 2017 2018 2019 | 2020
Unfallvermeidung Einfihrung  Bewertung Robustere
von Systemen zur Testverfahren fur
Unterstitzung der Notbremssysteme
Spurfihrung und von
Notbremssystemen zum Neue Testverfahren fir
FulRgangerschutz weitere
Sicherheitssysteme
entwickelt
Einf. Bewertung
Notbremssysteme zum
Schutz von
Fahrradfahrern
Eig" X Eig Eig X Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt X Dritt Dritt
Unfallfolgen- Bewertung der passiven | Bewertung der | Frontalaufprall mit Frontalaufprall  mit
minderung Sicherheit von 6- und | passiven mobiler Barriere mobiler Barriere
10-jahrigen Sicherheit der | (Protokoll) (Einfihrung in Euro
Fahrzeuginsassen stoRabge- NCAP)
(Einfuhrung in  Euro | wandten Bewertung der passiven
NCAP) Fahrzeug- Sicherheit der Verbesserter Schutz
insassen stoBabgewandten alterer Fahrzeug-
Frontalaufprall mit voller | (Protokoll) Fahrzeuginsassen insassen im
Uberdeckung (UN-R (Einfihrung in  Euro Frontalaufprall ~ mit
13X) NCAP) voller Uber-deckung
nach UN-R 13X
Eig X Eig X Eig X Eig Eig X
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt X Dritt X Dritt X Dritt Dritt X
Technische Festlegung des | Umsetzung der | EinfUhrungsszenario zur Umsetzung der
Uberwachung Datensatzes und des | 2014/45/EU in | Anwendung des HU- Anforderungen  zur
dazugehorigen nationales Recht Adapters fur alle Fz- Qualitat der
Formates fur den Klassen Uberwachung  (bis
Austausch der 2023)
technischen Information
Eig X Eig X Eig X Eig Eig X
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Marktdurch- Marktdurchdringungs- Marktdurchdringungs-
dringung quoten fur quoten fur
Unfallverhitungs-bericht Unfallverhitungs-bericht
Eig X Eig Eig X Eig Eig
Ext X Ext Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Mensch- Erkenntnisse  zur
Maschine- Kategorisierung
Interaktion von  Sicherheits-
systemen.
Eig Eig X Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt X Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Hauptziel der Forschungslinie ist die Vermeidung von Unféllen, Reduzierung der Unfallschwere und
Minderung der Unfallfolgen durch Einfihrung und Verbreitung von  wirkungsvollen
Fahrzeugsicherheitssystemen in der Fahrzeugflotte sowie die Gewadhrleistung deren sicheres
Funktionieren im Betrieb Uber die gesamte Fahrzeuglebensdauer.

Neben grundsatzlichen Erkenntnissen zur Verbesserung der Fahrzeugsicherheit Dbetrifft die
Umsetzung der Ergebnisse der Projekte der Forschungslinie erstens die Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bezug auf die Entwicklung neuartiger Sicherheitssysteme und die Ausstattung von
Fahrzeugen mit ebendiesen, zweitens Verbraucherschutzorganisationen, insbesondere Euro NCAP,
in Form von neuen anspruchsvolleren Kriterien fuir die Bewertung von Neufahrzeugen und drittens den
Gesetzgeber, falls der Einbau neuer Sicherheitssysteme rechtlich ermdglicht werden muss oder
verpflichtend werden soll. Letzteres erfolgt in der Regel durch Anderung internationaler
kraftfahrzeugtechnischer Vorschriften auf EU- oder UNECE-Ebene unter mafl3geblicher Beteiligung
des BMVI.
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1.17 Gesellschaftlicher Wandel und Verhalten im Verkehr
Kurzbeschreibung

Eine nachhaltige und sichere Mobilitat erfordert MalRnahmen, die gesellschaftliche Veradnderungen
bertcksichtigen und vorausschauend auf diese reagieren. Als Herausforderung fur die
Verkehrssicherheit erweist sich im Zuge des demografischen Wandels weniger der langfristige
Bevolkerungsriickgang als vielmehr die Anderung in der Bevolkerungsstruktur. So werden im Jahr
2030 in Deutschland etwa 14 % weniger Kinder und Jugendliche (Personen jiinger als 20 Jahre) leben
als heute. Im Gegensatz hierzu wird sich der Anteil der Senioren (Personen lber 65 Jahre) an der
Gesamtbevolkerung um rund 30% erhdhen. Darlber hinaus wird sich der Anteil von Flichtlingen und
Migranten in den kommenden Jahren deutlich erhéhen. Nach groben Schatzungen wird mit einer
Zuwanderung von mehr als 1 Million Flichtlingen in 2015/16 gerechnet.

Fir eine sichere Mobilitat in einer alternden und sich strukturell &ndernden Gesellschaft missen
evidenzbasierte MalRnahmen (z.B. Beratung und Training, Aufklarung) entwickelt werden. Auch der
Einfluss technologischer Entwicklungen, z.B. im Bereich der elektronischen Medien und
Kommunikation sowie der Fahrzeuge (E-Bikes, alternative Antriebe etc.), auf das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer ist zu untersuchen. Wegen der im Alter zunehmenden Bedeutung des
FulRgangerverkehrs besitzt eine barrierefreie Verkehrsraumgestaltung im Allgemeinen und
insbesondere bei sensorischen oder korperlichen Einschrnkungen eine hohe Relevanz fur eine
gesellschaftlich erwiinschte, selbststandige Mobilitat, die bis ins hohe Lebensalter ausgeiibt werden
kann. Der Einfluss von Krankheiten und Medikamenteneinnahme wird bei der grof3en Zahl mobiler
Senioren an Bedeutung gewinnen. Aufgrund der Wohnsituation und der haufigen Praxis der Eltern,
ihre Kinder mit dem Pkw zu den jeweiligen Zielorten zu bringen, haben Kinder immer weniger die
Moglichkeit, eigenstdndig mobil zu sein und notwendige Fahigkeiten fir eine sichere Mobilitat als
FulRganger und Radfahrer zu entwickeln. Fahranfanger werden mit einem sehr komplexen
Verkehrsumfeld und einer groRen Zahl an technischen Systemen im Fahrzeug konfrontiert werden,
auf die sie adaquat vorbereitet werden muissen. Eine wachsende Zahl von Migranten und Flichtlingen
muss den Umgang mit den in Deutschland geltenden Regelungen und dem hier erforderlichen
Verkehrsverhalten erlernen. Schlie3lich sind Mobilitatsverhalten und Verkehrssicherheit vor dem
Hintergrund siedlungsstruktureller Veranderungen (z.B. zunehmende Landflucht, veranderte
Versorgungsstrukturen in landlichen Gebieten, neue Mobilitdétsangebote und -formen) zu untersuchen.

Die Forschungslinie stellt eine Fortfihrung der bisherigen Aktivitdten der BASt zum Thema
.Demografischer Wandel“ dar, erweitert um die Perspektive gesellschaftlicher, technologischer und
siedlungsstruktureller Veranderungen und Einflussfaktoren.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Leitlinien fir die Politik der Straf3enverkehrssicherheit 2011-2020
BMVI: Verkehrssicherheitsprogramm

Beteiligte Referate

U3 — Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik (Federfiihrung)
U1 - Fahreignung, Fahrausbildung, Kraftfahrerrehabilitation

U2 - Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsékonomie
V1 — StralRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung.

Konzept

Die Forschungslinie wird in zwei thematischen Bereichen bearbeitet:
e Cluster Verhalten (FF U3)
e Cluster Infrastruktur (FF V1)
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Verhalten
Mit Blick auf eine Wissenserweiterung in diesem Bereich gilt es, fur die Gruppe der é&lteren
Verkehrsteilnehmer, der Kinder und Jugendlichen sowie der Migranten und Fliichtlinge Kenntnisse
Uber

- die Ist-Situation (z.B. Statusanalysen zu Unfallen, Unfallfolgen und Mobilitatsverhalten),

- den Einfluss personenbezogener und infrastruktureller Aspekte auf das Mobilitatsverhalten

und

- die Wirkung von MaBnahmen auf der Grundlage von Evaluationsstudien zu generieren.
Dariiber hinaus besteht weiterhin Forschungsbedarf zur Klarung der Frage, welche
LeistungseinbuBen in welcher Auspragung verkehrssicherheitsrelevant sind und inwieweit eine
Kompensation dieser Defizite moglich ist. Hier sind u.a. langsschnittliche Forschungsansatze
vielversprechend. In forschungsmethodischer Hinsicht sollten unterschiedliche Verfahren zur
Feststellung verkehrssicherheitsrelevanter Defizite und zur Fahrsicherheit alterer Verkehrsteilnehmer
(insbesondere Fahrverhaltensbeobachtungen, Simulatorstudien) eingesetzt und dahingehend gepruft
werden, welche Leistungsaspekte mit welcher Methode unter forschungsékonomischen
Gesichtspunkten reliabel und valide zu erfassen sind. Dabei ist die Relevanz der Ergebnisse fir die
Verkehrssicherheit stets kritisch zu wirdigen.
Die Umsetzung bereits vorliegender Erkenntnisse Uber die o.g. Verkehrsteilnehmergruppen auf die
MaRRnahmenebene ist ein weiterer Schwerpunkt dieser Forschungslinie. Dies gilt z. B. fir die
Erhéhung der Kompetenz der Arzte bei der Beratung ihrer kranken und alten Patienten, aber auch fiir
die gezielte Ansprache besonders geféhrdeter Verkehrsteilnehmergruppen (z. B. Pkw-Fahrer mit
geringer Fahrleistung oder bereits auffallig gewordene Fahrer). Auch die Forderung der
Selbstregulationskompetenz Alterer erfordert neben der zielgruppengerechten Ansprache die
Verfugbarkeit relevanter Informationen, z. B. zum Gefahrdungspotenzial von Medikamenten oder zur
Erkennung von Defiziten bei der Sehleistung. Hierbei sollen kommunikative Malinahmen
(Kampagnen, Aufklarung, Beratung) entwickelt und evaluiert werden. Wo erforderlich, sollen fir die
0.9. Zielgruppen auch Evidenz basierte gesetzliche Regelungen sowie MalRRnahmen der
Uberwachung, Sanktionierung, Rehabilitation vorgeschlagen bzw. angepasst und implementiert
werden.

Infrastruktur

Der barrierefreien Gestaltung von Mobilitatsrdumen und -mitteln wird eine hohe Bedeutung
beigemessen. Fir eine selbstbestimmte und gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
ist Barrierefreiheit eine elementare Voraussetzung. Barrierefreiheit muss deshalb ein wichtiges
Kriterium bei allen Neu- und Umbauten von Verkehrsanlagen sein. Mit dem 2002 in Kraft getretenen
Behindertengleichstellungsgesetz wurde die Grundlage fur eine allgemeine und umfassende
barrierefreie Umweltgestaltung geschaffen. Dartiber hinaus ist die UN-Behindertenrechtskonvention in
Deutschland seit 2009 in Kraft. Die sichere und barrierefreie Uberquerung von StraRen ist zentraler
Baustein fur eine gesellschaftlich erwinschte, selbststandige Mobilitat, die bis ins hohe Lebensalter
ausgeubt werden kann. Es bestehen verschiedene Gestaltungsldsungen fur Querungsanlagen,
welche weitergehend untersucht werden sollen. Es sollen wissenschaftlich begrindete
Gestaltungshinweise sowie MalRnahmenempfehlungen fir eine sicherheitsmé&Rig optimierte Planung
von Querungsstellen bereitgestellt und fiir die Uberarbeitung technischen Regelwerke genutzt werden.

Meilensteine

MaRnahmenempf
ehlungen zur
Sicherung der
Mobilitéat alterer
Verkehrsteilnehm
er

Seniorinnen und
Senioren:
Bedarfsanalysen
im Kontext von
Lebenslagen,
Lebensstilen und
verkehrssicherheit
s-relevante
Erwartungen

Entwicklung und

2016 2017 2018 2019 2020
Verhalten Demografischer Entwicklung von Evaluation eines

Wandel — Verkehrssicherhei | Zielgruppenprogra

Kenntnisstand ts-maRnahmen fur | mms fur Senioren

und Asylsuchende —Phase Il
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Evaluation
effizienter
Trainingsmalnah
men fir altere
Verkehrs-
teilnehmer zur
Forderung ihrer
Fahrkompetenz

Evaluation eines
Zielgruppenprogra
mms flir Senioren
— Phase |

Entwicklung und
Prufung eines
Selbsttests zur
Erfassung der
subjektiven
Wahrnehmung
und Bewertung
verkehrssicherheit
s-relevanter
Leistungs-
merkmale und
Verhaltensweisen
alterer Autofahrer
und -fahrerinnen

Eig" X Eig X Eig Eig Eig
Ext Ext X Ext X Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Infrastruktur Weitere Untersuchung der | Empfehlungen/St
Grundlagen fur Gestaltung und andardlésungen/P
barrierefreie Gestaltungslésun ositivbeispiele
Querungsstellung | genvon
en Querungsstellen
Grundlagen fur Untersuchung von
funktionale und positiven und
gestalterische praxisgerechten
visuelle Kontraste | Beispielen fur
im offentlichen Kontrastlésungen
Raum
Ext X Ext X Ext X Ext X

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des

Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

e Forschungsseitiger Erkenntnisfortschritt in Richtung Verbesserung der Verkehrssicherheit der
angesprochenen Verkehrsteilnehmergruppen

Entwicklung und Evaluation von Trainingsmaflinahmen
Entwicklung und Evaluation von kommunikativen Maf3nahmen
Entwicklung und Evaluation von infrastrukturellen MaBnahmen,
Verbesserung der Beratungskompetenz von Arzten, Verkehrssicherheitsberatern,
Umsetzerverb&nden etc.

Fortschreibung und Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen

e Ableitung von Empfehlungen und MaRnahmen zur weiteren Verbesserung der technischen
Regelwerke und deren Anwendung.
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1.18 MalRnahmen zur Verhaltensbeeinflussung von Verkehrsteilnehmern
Kurzbeschreibung

Fehlerhaftes oder verkehrsunsicheres Verhalten, z.B. Fahren unter Alkoholeinfluss, nichtangepasste
Geschwindigkeit, Ablenkung, aber auch mangelnde Fahrerfahrung und Fahrfertigkeiten sind relevante
Unfallursachen. Ziel der Forschungslinie ist daher, wissenschaftliche Grundlagen fir die Entwicklung
von Malnahmen zur Forderung verkehrssicheren Verhaltens von motorisierten (Pkw-Nutzer,
Motorradfahrer) und nicht-motorisierten (Radfahrer, Fu3génger) Verkehrsteilnehmern zu schaffen. Die
Forschungslinie ist als ,Entwicklungslinie® zu sehen. Sie soll daher alle Analyseschritte der
Maflinahmenumsetzung umfassen von der Erfassung und Bewertung des Verhaltens, seiner Ursachen
und Rahmenbedingungen bis hin zur Konzeption von MaRnahmen und deren Evaluation. Dabei ist zu
klaren, welche MalRnahmen fir welche Zielgruppe geeignet und effizient sind. Neben
verkehrspadagogischen MalRnhahmen, Fahrausbildung und -training sind verschiedene andere
Ansatze der Verhaltensbeeinflussung zu nennen, wie Sicherheitskommunikation (z.B. Kampagnen)
und MaRnahmen zur Férderung der Regelbefolgung (z.B. Uberwachung) und Fahreignung (z.B.
psychologische Interventionen). In  diesem verhaltensbezogenen Kontext sind auch
fahrzeugtechnische (vgl. FoLi 1.16) und infrastrukturelle MalZnahmen zu bericksichtigen.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: Leitlinien fur die Politik der StraRenverkehrssicherheit 2011-2020
BMVI: Verkehrssicherheitsprogramm 2011, Nationaler Radverkehrsplan 2020,
Forschungsprogramm Stadtverkehr, Forschungsprogramm Stralenwesen

Beteiligte Referate

U3 — Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik (Federfiihrung)

F4 — Automatisiertes Fahren

F5 — Vernetzte Mobilitat

U1 — Fahreignung, Fahrausbildung, Kraftfahrerrehabilitation

U2 — Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsékonomie
V1 — StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung

Konzept

Die Forschungslinie wird aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen getrennt in vier Clustern nach
Verkehrsteilnehmergruppen bearbeitet:

FuRganger (FF: U3)

Radfahrer (FF: V1)

Motorradfahrer (FF: U3)

Pkw-Fahrer sowie Lkw- und Bus-Fahrer (FF: Ul)

Obwohl die drei erst genannten Verkehrsteilnehmergruppen gemeinsam der Gruppe ungeschitzter
Verkehrsteilnehmer zugeordnet werden, unterscheiden sie sich hinsichtlich den spezifischen
Anforderungen an eine sichere Verkehrsteilnahme und der potentiell zur Verfligung stehenden
Interventionsmoglichkeiten so sehr voneinander, dass eine getrennte Betrachtung dieser
Verkehrsteilnehmer geboten ist. Gleiches gilt fur Fahrer von Pkw, Lkw und Bussen.

Fur die Fulganger besteht Forschungsbedarf vor allem im Hinblick auf fehlerhaftes oder
verkehrsunsicheres Verhalten, da diese Art der Verkehrsteiinahme allen Menschen zur Verfligung
steht, ohne dass sie besondere Anforderungen erfillen missen. MaRhahmen, die zur Veréanderung
des Verhaltens dieser Verkehrsteilnehmergruppe beitragen, missen sich hauptséchlich auf
verkehrspadagogische Bereiche, Uberwachung und Sicherheitskommunikation, aber auch auf die
StralBenverkehrsinfrastruktur konzentrieren. Sowohl die Entwicklung neuer kommunikativer oder
padagogischer Ansatze als auch die Evaluation von MalRnahmen spielen im Zusammenhang mit der
Verhaltensbeeinflussung von FuRgangern eine wichtige Rolle. Von sicherheitsorientiertem Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmergruppen profitieren FuRganger zudem in besonderem Malf3e.

Im Gegensatz zu FulRgéngern sind Radfahrer zwar mit einem Fahrzeug am Straf3enverkehr beteiligt,
nutzen aber Uberwiegend andere Verkehrsflachen und kommen 6fter in Interaktionen mit dem
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anderen Fahrverkehr. Radfahrer unterliegen damit anderen Anforderungen und bendétigen andere
Kompetenzen fir eine sichere Verkehrsteilnahme. Forschung im Bereich des Radverkehrs sollte sich
dementsprechend darauf ausrichten, vertieft zu ermitteln, welche Kompetenzen notwendig sind, um
sicher Rad zu fahren, welche Verhaltensweisen die Sicherheit beeintrachtigen und mit welchen
MaRnahmen im Bereich der Stralenverkehrsinfrastruktur und der Kommunikation sowie deren
Evaluation Defiziten begegnet werden kann. Die Wirkung einzelner MaRnahmen muss dabei in
Interaktion mit anderen relevanten Faktoren wie z.B. der Nutzungsart und -zwecke sowie der
Gestaltungsmerkmale des StraRenraums bewertet werden. Da fir das Fahrradfahren keine
Fahrerlaubnis bendtigt wird, muissen Regeln, Kompetenzen und andere Aspekte der
Verkehrssicherheit Radfahrern auf anderen Wegen als in der Fahrausbildung vermittelt werden.

Unfalle mit Beteiligung von Motorradfahrern ziehen haufig aufgrund der hohen Geschwindigkeit
schwerwiegende Konsequenzen nach sich. Das sichere Steuern eines Motorrades erfordert
spezifische korperliche und kognitive Kompetenzen, die ausreichend trainiert werden mussen.
Ansatzpunkte fir MafBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Motorradfahrern finden
sich sowohl beim Faktor Mensch (z.B. durch TrainingsmalBhahmen oder Veranderungen der
Fahrausbildung), als auch beim Fahrzeug (z.B. durch Entwicklung von Assistenzsystemen (vgl. FoLi
1.09)) und der Strafl3e (z.B. durch Veranderungen der Infrastruktur). Neben der Entwicklung neuer
Malinahmenanséatze ist es wichtig, die Vielzahl der bestehenden MalRnahmen auf ihren Nutzen hin zu
untersuchen, um daraus Handlungsempfehlungen abzuleiten, da gerade fir MaRBnahmen, die sich an
Motorradfahrer richten, kaum Evaluationsstudien vorliegen.

Hinsichtlich des Verhaltens von Pkw-Fahrern sowie Lkw- und Bus-Fahrern sind kommunikative,
edukative und psychologische MaflRnahmen zur Verhaltensbeeinflussung auf Basis aktueller
Entwicklungen und Erkenntnisse neu zu konzipieren und hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zu Gberprifen.
Ebenso sind bereits implementierte Malinahmen weiterhin wissenschaftlich zu begleiten und zu
optimieren. Das betrifft u.a. die Fahranfangervorbereitung (z.B. Optimierungsbemihungen zur
Fahrausbildung und -prifung), die Verkehrssicherheitskommunikation (z.B. Evaluation von
Kampagnen und Zielgruppenprogrammen) und MafRnhahmen zur Wiederherstellung der Fahreignung
(z.B. 870-Kurse). Fur den Erwerb und den Besitz der Fahrerlaubnis sind bestimmte charakterliche und
medizinische Anforderungen festgelegt, die kontinuierlich dem aktuellen wissenschaftlichen Stand der
Forschung angepasst werden missen. Auch durch Veranderungen am Fahrzeug oder den Einsatz
von Assistenzsystemen sowie durch Anpassungen der Stralenverkehrsinfrastruktur kénnen
Verhaltensdnderungen bei diesen Fahrergruppen erzeugt werden und werden entsprechend
wissenschaftlich begleitet.
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Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
FuRganger Phase | Evaluation der | Grundlagen: Phase Il Evaluation
Zielgruppen- Sicherheits-relevantes | der Zielgruppen-
programme ,Kind und | Verhalten; programme ,Kind
Verkehr* und ,Kinder Empfehlungen fir und Verkehr* und
im StralRenverkehr” Infrastruktur- LKinder im
regelwerke StraBenverkehr"
Eig" Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext x Ext x Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Radfahrer Phase | Evaluation der Phase Il Evaluation
Zielgruppen- der Zielgruppen-
programme ,Kind und programme ,Kind
Verkehr* und ,Kinder und Verkehr* und
im Stral3enverkehr*; LKinder im
Grundlagen: StraBenverkehr*
EinflussgrofRen auf
subjektive Sicherheit
Eig x Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext x Ext x Ext x Ext x
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Motorradfahrer Empfehlungen fir
zielgruppen-gerechte
Anspracheformen
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext x Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Pkw-, Lkw- Phase | Evaluation Phase Il Evaluation Vorlage des 1.
und Busfahrer | des Zielgruppen- des Zielgruppen- Evaluations-berichts
programms ,Aktion programms ,Aktion ans BMVI
Junge Fahrer, Junge Fahrer”
Phase | und |l
Evaluation der
Fahreignungs-
seminare;
Projektphase Il der
Projektgruppe
~Hochrisikophase
Fahranfanger”
Eig x Eig Eig Eig Eig
Ext x Ext Ext x Ext x Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Das angestrebte Ziel

dieser

Forschungslinie
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ist

die Beeinflussung des Verhaltens der
Verkehrsteilnehmer nach Verkehrsbeteiligungsart zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Im Fokus
steht daher die Erarbeitung von Wissensgrundlagen fir die Entwicklung und Optimierung von
MalRnahmen sowie ihre Anpassung an neue gesellschaftliche, technologische und infrastrukturelle
Entwicklungen. Hierbei werden internationale Erfahrungen und der wissenschaftliche Erkenntnistand
zu Unfallpravention und Malnahmenwirksamkeit umfassend bericksichtigt. Gleichzeitig werden
geeignete Methoden zur Bewertung von MalBhahmen stetig verbessert und den Fragestellungen
entsprechend weiterentwickelt. Zugleich gilt es, Entwicklungen, die den erreichten Sicherheitserfolgen
abtraglich sein kénnen, zu identifizieren und zu begegnen.




1.19 Sicherheit von FuRgangern, Radfahrern und physisch schwéacheren
Verkehrsteilnehmern

Kurzbeschreibung

Neben physisch schwacheren Verkehrsteilnehmern wie Kindern, Alteren und
mobilitatseingeschrankten Personen als Fahrzeuginsassen verdienen aufllere Verkehrsteilnehmer,
z.B. Fu3ganger und Radfahrer, gesonderte Beachtung im Stral3enverkehrs- und Unfallgeschehen. Die
Sicherheit dieser Zielgruppen wird zukinftig eine weitere Bertcksichtigung in den Fachdisziplinen der
Fahrzeugtechnik, des Verhaltens im StraBenverkehr und der Verkehrsinfrastruktur finden. Im Hinblick
auf einen erwarteten und gewiinschten Anstieg im Bereich des nicht motorisierten Verkehrs, die
Einfuhrung bzw. Verbreitung neuer Verkehrsmittel, wie Elektrofahrréder und eine allgemein
zunehmende Mobilitéat der Gesellschaft, ist von einer Zunahme von Konflikt- und Unfallsituationen
auszugehen. Auch der Absatz von Pedelecs 25 ist in den letzten Jahren rasant gewachsen. So
nehmen Radfahrer neben Ful3géngern als zweite grof3e Gruppe ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer
bereits jetzt einen sehr hohen Stellenwert bei der Anzahl an Getéteten und Schwerverletzten im
Unfallgeschehen ein.

Diesem Sachverhalt begegnet der Gesetzgeber derzeit u.a. mit konstruktiven fahrzeugseitigen
Maflinahmen, hauptséchlich zum Schutz von Ful3gangern in Kollisionen mit Personenkraftwagen.
Neben einer Uberprifung und Uberarbeitung der Testverfahren, die der sich stetig &ndernden
Fahrzeugpopulation Rechnung tragen muss, bedarf es zudem einer Anpassung der Verfahren auf
Radfahrer. Es ist zu untersuchen, inwieweit auch praventive Sicherheitssysteme am Kraftfahrzeug
sowie technische Lésungen fur das Fahrrad geeignet sind, das Problem zu adressieren. Ferner
missen Maflnahmen eruiert werden, mit denen auch ein adaquater Schutz von Radfahrern bei
Alleinunféllen gewahrleistet werden kann. AufRerdem bedarf es eines integralen Ansatzes, um die
Auswirkungen der aktiven Fahrzeugsicherheit (bei Kfz und Fahrréddern) auf die Sicherheit von
schwécheren Verkehrsteilnehmern holistisch bewerten zu kénnen. In diesem Zusammenhang sind
ebenfalls InfrastrukturmaRnahmen zu bertcksichtigen.

Bei einem Pedelec 25 mit elektromotorischer Tretunterstitzung sind sicherheitsrelevante Aspekte in
gesondertem MaRe zu beachten. So erreichen z.B. auch ungetbte Fahrer schnell eine hdhere
Geschwindigkeit, die dann unter Umstanden in Kurven, aufgrund des héheren Fahrzeuggewichts und
der veranderten Fahrdynamik gegentiber konventionellen Fahrradern zu ungewolltem Verhalten fuhrt.
Desweiteren kommt es aufgrund des hoheren Beschleunigungsvermdgens eventuell zu
Fehleinschatzungen durch andere Verkehrsteilnehmer. Es gilt mogliche Sicherheitsrisiken, die durch
die vermehrte Verbreitung von Pedelecs 25 entstehen, zu analysieren und ggf. Vorschlage fir
rechtliche und technische Anforderungen zu erstellen.

In 2014 kamen fast 40% der im Stral3enverkehr todlich verunfallten Kinder in der Altersgruppe 0-14
Jahre in einem PKW ums Leben. Mdgliche Hintergriinde sind, dass die Kinder nicht oder nicht
ausreichend von fahrzeugseitigen Sicherheitseinrichtungen profitieren und/ oder Kinderschutzsysteme
nicht oder nicht richtig angewendet werden. Es bedarf eines mdglichst umfassenden Verstandnisses
hinsichtlich der Beférderung von Kindern im Fahrzeug und der besonderen Anforderungen an deren
Schutz. Hierbei missen Aspekte der passiven und ggf. aktiven Fahrzeugsicherheit ebenso
bertcksichtigt werden wie soziologische Aspekte.

Im Zuge des demografischen Wandels wird die Bevolkerung immer alter, einhergehend mit einem
gesteigerten Bedirfnis nach Mobilitat. In Kombination mit der hdheren Verletzlichkeit &lterer
Verkehrsteilnehmer ist das Risiko, eine schwere Verletzung zu erleiden, héher als bei jlingeren
Verkehrsteilnehmern. Fahrerassistenzsysteme kdnnen dazu geeignet sein, psychophysiologische
Defizite partiell auszugleichen.

Mobilitédtseingeschrankte Personen sind oftmals auf die Nutzung von besonderen Fahrdiensten
angewiesen, um am alltaglichen Leben teilhaben zu kénnen. Die Beférderung wird im personlichen,
den Bedurfnissen entsprechend entwickelten Rollstuhl durchgefiihrt. Da ein Rollstuhl — vor allem bei
einem Unfall — weit weniger Sicherheit bietet als ein Fahrzeugsitz, bedarf es einer Erhéhung des
Schutzpotentials bei dessen Sicherung im Fahrzeug.

In 2015 werden erstmals europaweit auf der Basis einer einheitlichen Definition (serious injuries,
MAIS 3+) Daten zur Anzahl ,Schwerstverletzter erfasst. Die Datenerfassung erfolgt in den Landern
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nach unterschiedlichen methodischen Ansatzen und ist fast immer optimierungsbedurftig. Auch in
Deutschland wurden auf Basis von GIDAS und Daten des TraumaRegisters DGU® Methoden zur
Hochrechnung der Anzahl ,serious injuries” entwickelt. Die Optimierung und Validierung der
entwickelten Hochrechnungsalgorithmen sowie deren dauerhafte Etablierung zur Erstellung von
Zeitreihen steht noch aus. In weiteren Schritten sollen Hochrisikogruppen identifiziert und Zielgruppen-
spezifische MaRnahmen entwickelt werden. Die Zusammenarbeit zwischen Experten
unterschiedlicher Disziplinen und die Analyse bzw. Zusammenschau der verschiedenen zur
Verfligung stehenden Daten wird hierbei als zielfiihrend erachtet.

Zuordnung zu Ubergeordneten Programmen

EU: EU-WeiRbuch Fahrplan zu einem einheitlichen européaischen Verkehrsraum endgtiltig
2011 (KOM(2011) 144 endgliltig), Leitlinien fur die Politik der
StraBenverkehrssicherheit 2011-2020, 8. EU-Forschungsrahmenprogramm
HORIZON 2020

BMVI: Verkehrssicherheitsprogramm 2011
Nationaler Radverkehrsplan, Koalitionsvertrag (Radverkehr), Forschungsprogramm
Stadtverkehr, Forschungsprogramm Stral3enwesen

Beteiligte BASt-Referate

F2 - Passive Fahrzeugsicherheit, Biomechanik (Federfiihrung)

F1 — Aktive Fahrzeugsicherheit und Fahrerassistenzsysteme

U2 - Unfallanalyse und Sicherheitskonzeption, Verkehrsékonomie
U3 - Verkehrspsychologie, Verkehrspadagogik

V1 - StraRenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung

Konzept

e Analyse des Unfallgeschehens anhand von amtl. nationalen und internationalen
Unfallstatistiken sowie vertiefenden Unfallanalysen (GIDAS, ggf. weitere Datenbanken) (U2,
F2, V1)

e Uberarbeitung der Priifmethoden in Verbraucherschutz und Gesetzgebung hinsichtlich eines
verbesserten Schutzes von Ful3gédngern, Radfahrern und physisch schwécheren
Verkehrsteilnehmern (F2, F1)

Prufverfahren zum fahrzeugseitigen Radfahrerschutz (F2)

Entwicklung von Verfahren zur integralen Fahrzeugsicherheitsbewertung (F1, F2)

Fahrradseitige technische Mdglichkeiten (F1)

Schutz von Radfahrern und Nutzern anderer, neuartiger Mobilitatskonzepte (z.B. Pedelecs,

Segway) durch personliche Schutzausriistung bei Fahrzeugkollisionen und Alleinunfallen (F2)

e Uberarbeitung der bestehenden nationalen bzw. Neufassung einer internationalen Priifnorm
fur Fahrradhelme bzw. Motorradhelme

o Uberarbeitung bestehender und Entwicklung neuer Testverfahren in Gesetzgebung und

Verbraucherschutz ~ zur  Entwicklung verbesserter und anwendungsfreundlicherer

Kinderschutzsysteme und zur Vermeidung von Misuse (F2)

e Uberarbeitung der Normen und Anforderungen von Riickhaltesystemen zur Beférderung von

Rollstuhlnutzern
e Ableitung von Empfehlungen und MaBnahmen zur weiteren Verbesserung der technischen

Regelwerke und Vorschriften (V1)

o Fortfihrung der AG ,serious injuries 2014" (alte Forschungslinie 17) (U3, F2)

0 Optimierung und Validierung der auf Basis von GIDAS und Daten des TraumaRegisters
DGU® entwickelten Hochrechnungsalgorithmen zur Bestimmung der Anzahl an ,serious
injuries®.

o Etablierung eines dauerhaften Verfahrens zur Bestimmung der Anzahl an ,serious
injuries” (Zeitreihenanalysen).

0 Publikation der erzielten Ergebnisse

e Entwicklung von MaRnahmen zur Reduktion der Anzahl ,serious injuries” (U3, F2)

o0 Die Ergebnisse der AG ,serious injuries 2014“ (F1100.4314003) kénnen als Grundlage
zur Entwicklung von MaRnahmen zur Reduktion der Anzahl ,serious injuries”
herangezogen werden.
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o Die GIDAS-Ergebnisse ermdglichen durch die Identifikation von Hochrisikogruppen
insbesondere die Entwicklung von Zielgruppen-spezifischen Manahmen (z.B. ménnliche
Motorradfahrer aul3erorts).

0 Weitere Informationen zu den Risikogruppen (Art der Behandlung, Liegedauer im
Krankenhaus, Behandlungskosten, Verletzungsmuster etc.) kénnen mit Hilfe des
TraumaRegisters DGU® gewonnen werden und die Malinahmenentwicklung prazisieren.

e ,Serious injuries” in Europa (U3)

o Im Rahmen von FERSI wurde eine Umfrage zum ,State of the art of MAIS 3+ assessment
in the FERSI Member States and EU/EEA countries" durchgefilhrt. Es liegen die
Ergebnisse aus 15 L&ndern vor.

o0 Eine Fortsetzung dieser Arbeit kdnnte unterschiedliche Schwerpunkte haben:

(1) Publikation der erzielten Ergebnisse
(2) Neuauflage des Surveys zur Erfassung weiterer Lander
(3) Erarbeitung von ,best practice”

Meilensteine

2016 2017 2018 2019 2020
Unfallvermeidung Untersuchung,
Entwicklung und
Bewertung von
technischen
Ansétzen zur
Erhéhung der
Radverkehrssicher
heit
Eig" X Eig Eig X Eig Eig
Ext Ext Ext Ext X Ext
Dritt Dritt Dritt X Dritt Dritt
Unfallfolgenminder |+ Test- F Test-
ung und und
Bewertungsverfah Bewertungsverfah
ren zum passiven ren zum
Radfahrerschutz verbesserten
- Implementieru Schutz alterer
ng von Verkehrsteilnehme
Testverfahren r als Fulgéanger,
zur Bewertung Radfahrer und
der Sicherheit Fahrzeuginsassen
auch  Alterer
Kinder in Verletzungs- /
Verbrauchersc Schutzkriterien
hutztestverfah fur Brust und
ren Abdomen  Q6/
- Einfiihrung Q10
von F Erweiterung der
Kinderschutzs ECE R129 in
ystemen  fur bezug auf
altere  Kinder Kinderschutzsy
in die ECE steme ohne
R129 (Phase ISOFix
2) Verankerung
(Phase 3)
Sichere  Mobilitat
durch
verbesserteren
passiven  Schutz
alterer
StraBenverkehrste
ilnehmer
(Abschluss
H2020-Projekt
SENIORS)
Eig X Eig Eig x Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt x Dritt Dritt X Dritt Dritt
Technische
Uberwachung
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
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Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Marktdurchdringun | Marktdurchdringun Marktdurchdringun
g gs-quoten fur gs-quoten far
Unfallverhltungs- Unfallverhiitungsb
bericht ericht
Eig X Eig Eig X Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt
Mensch-
Maschine-
Interaktion von
Sicherheitssystem
en
Eig Eig Eig Eig Eig
Ext Ext Ext Ext Ext
Dritt Dritt Dritt Dritt Dritt

1 Eig = Eigenforschung, Ext = Externe Forschung, Dritt = Drittmittelforschung; Schwerpunkt der Bearbeitung zur Erreichung des
Meilensteins durch X gekennzeichnet

Ziele und angestrebte Umsetzung

Ziel der Forschungslinie ist es, die Sicherheit Alterer, Kinder, duRerer und mobilitatseingeschrankter
Verkehrsteilnehmer vor allem aus fahrzeugtechnischer (Kfz und Fahrrad), aber auch infrastruktureller
und verkehrspsychologischer Sicht zu verbessern. Durch die Schaffung geeigneter
Rahmenbedingungen wie z.B. der Erarbeitung rechtlicher und technischer Anforderungen,
einschlieBlich der Weiterentwicklung und Uberpriifung von Testverfahren, wird diesem Ziel in
besonderem Mafle Rechnung getragen. Der Handlungsbedarf ergibt sich sowohl aus dem
Unfallgeschehen hinsichtlich tddlich und schwerverletzter Kinder, Ful3ganger und Radfahrer, als auch
den Auswirkungen des demografischen Wandels, sowie der Notwendigkeit einer verbesserten
personlichen Schutzausriistung (Schutzhelme) und eines erhdéhten Schutzpotentials von Rollstiihlen
durch deren verbesserte Sicherung im Fahrzeug.

Die Entwicklung von Algorithmen zur Erfassung der Anzahl ,Schwerstverletzter® und hier
insbesondere die Identifizierung von Hochrisikogruppen ermdglicht die Entwicklung von
zZielgruppenspezifischen Maflinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Durch die Etablierung
einer dauerhaften Erhebung wird die Erstellung von Zeitreihen ermdglicht.

Schwerpunkte

Kinder, Altere und mobilititseingeschréankte Personen als Fahrzeuginsassen; FuRganger und
Radfahrer aller Alters- und Bevdlkerungsgruppen
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Anhang 1

Forschungsziele der BASt

Verbunden mit der Erstellung der neuen Forschungsplanung wurden, wiederum in Abstimmung mit
dem Wissenschaftlichem Beirat und dem BMVI, auch die l&ngerfristig ausgerichteten Forschungsziele
der BASt Uberarbeitet und an aktuelle Entwicklungen angepasst:

11

1.2
13
14
15
1.6

Verbesserung und Steigerung der Effizienz beim Bau und der Erhaltung sowie Verbesserung
der Verlasslichkeit der StraReninfrastruktur

Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems Stral3e

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Verbesserung der Umweltvertraglichkeit von Stralenbau und Stral3enverkehr

Starkung der Widerstandsfahigkeit des Verkehrssystems StralRe (Resilienz)

Starkung des technologischen Fortschritts im StralBenwesen
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Anhang 2

Verzahnung der

BASt-Forschung mit

Bundesregierung

ausgewahlten

Programmen des BMVI bzw. der

Leistungsfahigkeit

FoLi | Titel BMVI-Programme
1.01 | Zuverlassigkeit der StralReninfrastruktur | Stral3e im 21. Jahrhundert, Nationale
Nachhaltigkeitsstrategie, Expertennetzwerk
1.02 | Zukunftsfahige Stral3eninfrastruktur Stral3e im 21. Jahrhundert, Nationale
Nachhaltigkeitsstrategie,
Ressourceneffizienzprogramm
1.03 | Verbesserung der Widerstandsfahigkeit | Straf3e im 21. Jahrhundert, Forschung fir die zivile
(Resilienz) des StralRenverkehrs Sicherheit, Deutsche Anpassungsstrategie an den
Klimawandel, Sicherheitsstrategie fur Giterverkehr
und Logistik, Expertennetzwerk
1.04 | Sicherstellung der Verfugbarkeit StralRe im 21. Jahrhundert,
Verkehrsforschungsprogramm Mobilitat und
Verkehrstechnologien
1.05 | Ganzheitliche Betrachtung der Stral3e im 21. Jahrhundert, Verkehrslarmschutz-
Fahrbahnoberflacheneigenschaften paket I, Verkehrssicherheitsprogramm
1.06 | Substanzerfassung und -bewertung Stral3e im 21. Jahrhundert, BVWP
1.07 | Ressourcenschonender und Stral3e im 21. Jahrhundert, Nationale
umweltvertraglicher StraRenbau Nachhaltigkeitsstrategie,
Ressourceneffizienzprogramm
1.08 | Innovationen im StralRenbau Stral3e im 21. Jahrhundert
1.09 | Fahrzeugautomatisierung Digitale Agenda, Hightech-Strategie, Strategie
automatisiertes und vernetztes Fahren, Digitales
Testfeld Autobahn, Verkehrsforschungsprogramm
Mobilitat und Verkehrstechnologien, Neue
Fahrzeug- und Systemtechnologien,
Verkehrssicherheitsprogramm, Straf3e im 21.
Jahrhundert
1.10 | Vernetzte Mobilitat Digitale Agenda, IVS-Aktionsplan Stral3e,
Verkehrssicherheitsprogramm, Strategie
automatisiertes und vernetztes Fahren, Digitales
Testfeld Autobahn, Strafl3e im 21. Jahrhundert
1.11 | Elektromobilitét Stral3e im 21. Jahrhundert, Nationale Plattform
Elektromobilitat
1.12 | Steigendes Guterverkehrsaufkommen — | Stral3e im 21. Jahrhundert, Aktionsplan
Mafnahmen fir eine zukunftsfahige Guterverkehr und Logistik
StralReninfrastruktur
1.13 | Verkehr und Umweltschutz Stral3e im 21. Jahrhundert, Verkehrslarm-
schutzpakete | und Il, Bundesprogramm
Wiedervernetzung, Expertennetzwerk
1.14 | Erhaltung und Optimierung der Stral3e im 21. Jahrhundert, Digitales Testfeld

Autobahn
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1.15 | Entwurf und Ausstattung sicherer Verkehrssicherheitsprogramm, Strafl3e im 21.
Stral3en Jahrhundert

1.16 | Verbesserung der Fahrzeugsicherheit Verkehrssicherheitsprogramm, Euro NCAP

1.17 | Gesellschaftlicher Wandel und Verkehrssicherheitsprogramm
Verhalten im Verkehr

1.18 | Verhaltensanderung von Verkehrssicherheitsprogramm, Nationaler
Verkehrsteilnehmern Radverkehrsplan

1.19 | Sicherheit von FuRgangern, Radfahrern | Verkehrssicherheitsprogramm, Nationaler

und physisch schwacheren
Verkehrsteilnehmern

Radverkehrsplan

FoLi = Forschungslinie
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