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Im Jahr 2024 haben zwei unterschiedliche 
Maßnahmen die Zukunft des Straßen
verkehrs entscheidend geprägt. Mit dem 
Zehnten Gesetz zur Änderung des Straßen-
verkehrsgesetzes (StVG) hat die Bundes
regierung wesentliche Impulse für eine zu-
kunftsorientierte Verkehrsplanung gesetzt, 
die sowohl ökologische als auch sicherheits-
relevante Aspekte in den Mittelpunkt stellt. 
Die Gesetzesnovelle eröffnet in den Ländern, 
Städten und Kommunen mehr Handlungs-
spielraum für nachhaltige und städtebaulich 
sinnvolle Maßnahmen. Die neue Strategie 
der Bundesregierung für autonomes Fahren 
ebnet als weitere wesentliche Maßnahme 
den Weg für eine intelligente, vernetzte 
Mobilität, die Effizienz, Sicherheit und Inno-
vationskraft vereint. Die Grundlagen für 
beide Neuerungen wurden maßgeblich durch 
die Arbeit der BASt geschaffen.

Mit der Novellierung des StVG sind nun 
neben Sicherheit und Verkehrsfluss auch 
Klima- und Umweltschutz, Gesundheits-
schutz sowie die städtebauliche Entwicklung 
als gleichberechtigte Ziele im Gesetz ver-
ankert. Diese Neuerungen bieten Städten 

Markus Oeser,
Präsident der BASt

Andre Seeck,
Vize-Präsident der BASt

und Kommunen mehr Handlungsspielraum, 
etwa bei der Einrichtung von Sonderfahr-
spuren für emissionsfreie Fahrzeuge oder 
der Einführung flexibler Tempolimits. Die 
Gesetzesänderungen eröffnen Forschung 
und Praxis neue Perspektiven und Heraus-
forderungen, die wir als BASt aktiv begleiten 
und mitgestalten.

Auch die Vorstellung der neuen Strategie für 
autonomes Fahren ist ein Meilenstein für 
unsere Forschungsaktivitäten und rückt die 
Integration des autonomen Fahrens als 
festen Bestandteil in ein verkehrsträger-
übergreifendes Mobilitätssystem in greif-
bare Nähe. Deutschland soll sich dabei als 
Leitmarkt für autonome Verkehrssysteme 
etablieren. Dazu wurden Maßnahmen defi-
niert, welche die rechtliche Sicherheit, die 
Infrastruktur und die Forschung in diesem 
Bereich stärken sollen. Wir sehen darin eine 
große Chance, den Straßenverkehr nicht 
nur effizienter und sicherer, sondern auch 
inklusiver zu gestalten. Autonome Techno-
logien bieten insbesondere im ländlichen 
Raum Potenzial, die Mobilität für alle Be-
völkerungsgruppen zu verbessern. 

Vorwort
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Mit diesem Jahresbericht möchten wir Ihnen 
einen Einblick in unsere Projekte, Ergebnisse 
und Visionen geben. Die große Themenviel-
falt umfasst dabei wichtige Aufgaben und 
Herausforderungen sowohl für die Zukunft 
als auch die Gegenwart.  

Gleich zu Beginn feiern wir den 25-jährigen 
Erfolg von GIDAS. Die vertiefte Erhebung von 
Unfalldaten hat während ihrer bisherigen 
Laufzeit viel dazu beigetragen, die Sicherheit 
im Straßenverkehr zu erhöhen und die Zahl 
der Straßenverkehrsunfälle zu reduzieren. 
GIDAS wird auch in Zukunft dabei helfen, 
Leben zu retten.

Beim Infrastrukturmanagement stehen 
neben langjährigen Maßnahmen, etwa Dau-
erzählstellen, vor allem moderne Methoden 
im Vordergrund. Straßen, Brücken und Tun-
nel sowie auch der Straßenbetriebsdienst 
sind längst im digitalen Zeitalter angekom-
men und benötigen entsprechende Appli
kationen. Nachhaltigkeit in allen Prozess-
schritten spielt dabei eine zentrale Rolle.

Umweltschutz ist wie jedes Jahr ein wichti-
ges Thema im Bericht. Im Fokus stehen 
aktuell zum Beispiel Bremsstaubemissionen, 
lärmbewusstes Fahrverhalten und auch 
die Verwertung von Grünschnitt. Nach wie 
vor spannend sind die Entwicklungen der 
aktiven Mobilität. Seit 2024 hat die BASt 

einen Fußgängersimulator, um das Verhalten 
von Fußgängern noch besser zu erforschen. 
Eng verbunden mit diesem Thema ist die 
proaktive Verkehrssicherheit. In diesem 
Jahresbericht wird etwa vorgestellt, wie 
junge Menschen sich dabei gegenseitig 
positiv beeinflussen können oder wie bei-
spielsweise die Sicherheit aller Pkw-Insassen 
noch stärker gefördert werden kann.

Digitalisierung ist und bleibt ein Kernaspekt 
unserer Arbeit. Die Vernetzung von Fahr-
zeugen und Infrastruktur sowie die Auto-
matisierung von Fahrzeugen geht stetig 
voran. Auch Straßendaten sind in digitaler 
Form ein elementares Fundament für die 
Erhaltung der Infrastruktur. Wie wir gut aus-
gebildete Fachkräfte für diese vielfältigen 
und komplexen Themen gewinnen und 
halten können, ist dabei eine grundsätzliche 
Herausforderung, der wir uns immer wieder 
aufs Neue zu stellen haben.

Beschäftigt hat uns auch die Umbenennung 
der BASt. Das Ergebnis mag Ihnen bereits 
auf der Titelseite des Berichts aufgefallen 
sein. Die Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) wurde am 1. Februar 2025 zur „Bun-
desanstalt für Straßen- und Verkehrswesen“. 
Der neue Name wird dem über die Jahre 
gewachsenen Aufgabenspektrum auch in 
der Verkehrsforschung gerecht. Die Marke 
„BASt“ bleibt unverändert erhalten.

Wir wünschen Ihnen – wie immer – eine anregende und informative Lektüre 

Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil Markus Oeser 		 Andre Seeck 
Präsident der BASt 		 Vize-Präsident der BASt
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Schlaglichter

Rundgang durch die BASt. An verschiedenen 
Stationen konnte Wissing aktuelle For-
schungsschwerpunkte praxisnah erleben. 
Wie etwa Augmented Reality die Brücken-
prüfung unterstützen kann, probierte er 
anhand der Hololens vor Ort aus. Im Fahr-
simulator erkundete er neue Wege, welche 
den Umgang mit fahrerlosen Fahrzeugen 
untersuchen. Von den vielfältigen Messfahr-
zeugen der BASt lernte der Minister das 
MESUV zur digitalen Erfassung und Visuali-
sierung des Straßenraums kennen.

Bundesverkehrsminister Wissing  
zu Besuch
Am 7. Mai 2024 besuchte Minister Dr. Volker 
Wissing die BASt. In seinem Grußwort an die 
Beschäftigten betonte er das hohe fachliche 
Ansehen der BASt. Bei einer kurzen Frage-
runde diskutierte Wissing aktuelle Heraus-
forderungen und Lösungen.

Gemeinsam mit BASt-Präsident Markus 
Oeser sowie den Abteilungs- und Stabs-
stellenleitungen machte der Minister einen 

Minister Wissing probierte   den Fahrsimulator und   eine AR-Anwendung zur Brückenprüfung aus. 
Nach einer   Rede an die Beschäftigten machte der   Minister zusammen mit Andre Seeck und 
Präsident Markus Oeser einen Rundgang durch die BASt.
Quelle: BASt/Geza Aschoff/bundesfoto
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Ausstellung „Mütter des 
Grundgesetzes“ zu Gast
Vom 20. August bis 26. September 2024 
zeigte die BASt die Wanderausstellung 
„Mütter des Grundgesetzes“. Interessierte 
Bürgerinnen und Bürger konnten die Aus-
stellung, ein Angebot des Helene Weber-
Kollegs, kostenfrei besuchen. Dargestellt 
wird die wichtige Rolle der 4 Frauen, die ge-
meinsam mit 61 Männern im Parlamenta-
rischen Rat 1948 das Grundgesetz für die 
Bundesrepublik Deutschland erarbeiteten.

Zertifikat „berufundfamilie“  
2024–2027
Das Kuratorium der berufundfamilie Ser-
vice GmbH hat der BASt am 15. März 2024 
zum zweiten Mal das Zertifikat „audit be-
rufundfamilie“ für die strategische Gestal-
tung ihrer familien- und lebensphasenbe-
wussten Personalpolitik erteilt. Die BASt 
hat die Re-Auditierung Optimierung 2023 
erfolgreich durchlaufen und wird die be-
triebliche Vereinbarkeit in den nächsten 
Jahren fortlaufend verbessern.

BASt als „Fahrradfreundlicher 
Arbeitgeber“ zertifiziert
Die BASt hat das Zertifikat „Fahrradfreund-
licher Arbeitgeber“ von EU und ADFC in der 
höchsten Stufe „Gold“ erhalten. Sie ist damit 
die 4. Institution aus der Behördenfamilie 
des Bundesministeriums für Digitales und 
Verkehr (BMDV). Als wissenschaftliche 
Einrichtung zu allen Fragestellungen des 
Straßenverkehrs konnte die BASt mit ihrer 
fachlichen Expertise – gerade zu den Themen 
Fahrradsicherheit, Verkehrspsychologie 
und intermodaler Mobilität – punkten und 
somit dem Audit einen zusätzlichen Erkennt-
nisgewinn vermitteln.

Wissenschaftlicher Beirat:  
Vorsitz wechselt
Am 28. November 2024 wählte der Wissen-
schaftliche Beirat der BASt Professorin 
Regine Gerike, Universität Dresden, ein-
stimmig zur neuen Vorsitzenden. Sie über-
nimmt den Vorsitz von Professor Wolfram 
Ressel, Universität Stuttgart, der den Bei-
rat über viele Jahre geleitet hat. Der Wissen-
schaftliche Beirat hat die Aufgabe, die Leitung 
der BASt in grundsätzlichen, strategischen 
Angelegenheiten zu beraten und sie bei der 
Erfüllung ihrer Aufgaben zu unterstützen. 

Die BASt wurde in der Stufe „Gold“ zertifiziert
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Umorganisationen und neu besetzte Leitungsfunktionen
Die Abteilung „Straßenbau“ wurde zum 1. Januar 2024 umstrukturiert und besteht nun aus 
6 Referaten. Dazu wurden 2 Referate zum neuen Referat „Nachhaltiges Bauen und Erhalten 
von Straßen“ verschmolzen.

Dr. Astrid Bartmann  
leitet seit 1. Februar 2024 das  
Referat „Fahreignung, Fahrausbildung, 
Kraftfahrerrehabilitation“.

Gudrun Golkowski 
leitet seit 1. April 2024 kommissarisch 
das Referat „Betonbauweisen“.

Dr. Fabian Surges 
leitet seit 1. Mai 2024 das  
Referat „Grundlagen des Verkehrs-  
und Mobilitätsverhaltens“.

Dr. Claudia Evers 
übernahm im Februar 2024 die Leitung des 
Referats „Begutachtung Fahrerlaubniswesen“.

Dr. Dirk Röseling 
übernahm im Juni 2024 die Leitung 
des Referats „Chemische Grundlagen, 
Umweltschutz“.
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Autoren: 

A. Marie Harkin,
Verkehrspsychologin

Leon Straßgütl,
Volkswirt

Dr. Fabian Surges,
Psychologe, Referatsleiter

Grundlagen des Verkehrs-  
und Mobilitätsverhaltens

1

2

Präzise Daten für die 
Mobilität der Zukunft – MiD+

Um diese Fragen beantworten zu können, 
werden bundesweit belastbare und aktuelle 
Daten zur Alltagsmobilität benötigt. Einen 
wichtigen Beitrag zur Erfassung von Daten 
der Alltagsmobilität lieferten bisher die 
Studien „Mobilität in Deutschland – MiD“ 
und „Deutsches Mobilitätspanel – MOP“. 
Diese wurden vom Bundesministerium für 
Digitales und Verkehr (BMDV) durchgeführt.

Aktuell befindet sich der Mobilitätssektor 
im Wandel. Ob die zunehmende Elektro
mobilität, Arbeiten im Homeoffice oder die 
Corona-Pandemie: In den vergangenen 
Jahren ist immer deutlicher geworden, dass 
unser Mobilitätsverhalten sich verändert 
und zunehmend komplexer wird. Um Mobi-
litätsverhalten noch besser verstehen und 
prognostizieren zu können, werden neue 
Datenquellen benötigt. 

Wie sind die Menschen aktuell in Deutsch-
land unterwegs? Wie wirken sich Inno
vationen wie das Deutschlandticket und 
gesellschaftliche Trends wie Homeoffice 
auf unsere Mobilität aus? Wie wird sich 
unsere Mobilität in Zukunft verändern? Wo 
wird neue Infrastruktur benötigt und wie 
muss diese dimensioniert werden? 

Quelle: scusi – stock.adobe.com

Daten helfen, die Mobilität der Zukunft prognostizieren und gestalten zu können 

3

1 32

http://stock.adobe.com
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MiD Basis

Datengrundlage zur Alltags
mobilität in Deutschland

5-jährige  
Querschnittserhebung

MiD aktuell

Fortschreibung und Abbildung 
dynamischer Entwicklungen

Jährliche Panelerhebung

MiD KI

Erhebung und Nutzung digitaler Daten und Weiterentwicklung der Methoden

MiD Monitoring

Regelmäßige Berichterstattung über wesentliche Strukturen und Entwick-
lungen der Alltagsmobilität, Sonderanalysen zu aktuellen Trends

MiD4Science

Datenbereitstellung in unterschiedlicher Granularität, u. a. von Mikrodaten
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Mobilitätsdaten müssen aktueller sein und 
agiler erfasst werden als bisher. Deswegen 
ist eine Weiterentwicklung der bisherigen 
Mobilitätserhebungen erforderlich. 

Vor diesem Hintergrund entwickelt die BASt 
das Erhebungskonzept „Mobilität in Deutsch-
land PLUS – MiD+“. Im Fokus der Weiter-
entwicklung steht, Erhebungen der Alltags-
mobilität zu verstetigen und zu digitalisieren 
sowie die Datenverfügbarkeit zu verbessern.

MiD+ – Erfassung und Distribution 
von Mobilitätsdaten neu denken
Um die Herausforderungen bei der Erfassung 
von Daten zur Alltagsmobilität zu adres
sieren, wird die MiD+ neue Wege gehen. 
Dazu wurden insgesamt 5 Bausteine ent-
wickelt. 

Die 5 Bausteine der MiD+

 

Im Konzept sind 2 Erhebungen vorgesehen: 
Die MiD Basis dient als Grundinventur der 
Alltagsmobilität, die alle 5 Jahre deutsch-
landweit stattfinden wird. Sie wird ergänzt 
um die kontinuierlich angelegte MiD aktuell, 
die in den Jahren zwischen den Basis-Er
hebungen verlässlich Informationen zu 
zentralen Kennwerten der Alltagsmobilität 
liefern wird. Beide Erhebungen basieren auf 
einem Methodenmix, bei dem neben klas-
sischen Befragungen auch neue und digitale 
Methoden zum Einsatz kommen. Diese 
werden im Baustein MiD KI entwickelt und 
erprobt. Ziel ist es, das Mobilitätsverhalten 
zukünftig digital und automatisiert zu er-
fassen, um so noch genauere Ergebnisse zu 
liefern und den Aufwand der Studienteil-
nehmer und auch der Forscher zu reduzieren. 

Im Baustein MiD Monitoring werden neue 
Formate entwickelt, um zentrale Ergebnisse 
aus den Mobilitätsbefragungen zeitnah 
und für unterschiedliche Adressatenkreise 
aufzuarbeiten und bereitzustellen. So sollen 
sich Interessierte noch einfacher über die 
Mobilität in Deutschland informieren können 
und passgenaue Informationen zur Ver
fügung gestellt bekommen. Ergänzend 
werden für die Forschungsgemeinschaft im 
Baustein MiD4Science neue Distributions-
kanäle für MiD-Forschungsdaten entwickelt 
und etabliert. So soll zukünftig die Ver
breitung von Daten der Alltagsmobilität ge-
fördert werden, damit sie noch häufiger 
zu forschungs- oder verkehrsplanerischen 
Zwecken eingesetzt werden können. 

Die Durchführung der nächsten MiD ist für 
das Jahr 2028 geplant. Sie wird an die bis-
herigen Erhebungen anknüpfen und so die 
Zeitreihe fortsetzen. Gleichzeitig werden die 
Daten aus den MiD+-Erhebungen Mobilitäts-
analysen in neuer Tiefe ermöglichen. So 
leistet die BASt einen Beitrag dazu, die 
Mobilität von morgen noch sicherer, attrak-
tiver und nachhaltiger zu gestalten. 
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25 Jahre GIDAS

Vielzahl internationaler fahrzeugtechni-
scher Vorschriften für die Sicherheit 
im Straßenverkehr beruht auf mit GIDAS 
gewonnenen Erkenntnissen.

Das 25-jährige GIDAS-Jubiläum wurde am 
5. November 2024 im Bundesministerium 
für Digitales und Verkehr (BMDV) gemeinsam 
mit Verkehrsminister Dr. Volker Wissing 
und der Präsidentin des Verbandes der Auto-
mobilindustrie, Hildegard Müller, sowie rund 
150 weiteren involvierten Teilnehmern und 
Teilnehmerinnen gefeiert. Alle Beteiligten 
arbeiten fachlich zusammen und tauschen 
sich in verschiedenen Konstellationen regel-
mäßig aus. 

Minister Wissing brachte die Bedeutung von 
GIDAS für die Unfallforschung auf den Punkt: 
„Daten helfen, Leben zu retten. Im Straßen-
verkehr sind sie die Grundlage dafür, pas-
sende Maßnahmen für mehr Sicherheit und 
weniger Unfälle zu entwickeln. Die GIDAS 
kümmert sich mit großem Erfolg seit 
25 Jahren darum, dass diese Daten umfang-

Die Bundesanstalt für Straßen- und Ver-
kehrswesen (BASt) und die Forschungs
vereinigung Automobiltechnik e. V. (FAT) 
kooperieren erfolgreich bei der vertieften 
Erhebung von Unfalldaten. Für GIDAS (Ger-
man In-Depth Accident Study) untersuchen 
3 Erhebungsteams in Hannover, Dresden 
und München jährlich circa 2.000 Straßen-
verkehrsunfälle mit Personenschaden. 
Jedes Team erfasst dabei pro Unfall bis zu 
3.000 unfallcharakterisierende Merkmale. 
Damit stellt GIDAS den Gold-Standard für 
Unfalldatenerhebungen weltweit dar. Eine 

Quelle: Hans-Peter König/BMDV

v. l. n. r: Dr. Marcus Bollig (VDA), Markus Oeser (BASt), Prof. Claudia Langowsky (FAT) und  
Andre Seeck (BAST) freuen sich über 25 Jahre GIDAS

Autoren: 

Dr. Jost Gail,
Physiker, Referatsleiter

Emissionen im 
Kraftfahrzeugbereich

Marcus Wisch,
Ingenieur

Passive Fahrzeugsicherheit, 
Biomechanik

1
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2 1
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reich zur Verfügung stehen. Ich danke allen 
Teams herzlich, die diese wichtige Arbeit 
leisten. Ob bei neuen Vorschriften, dem 
Gestalten einer sicheren Infrastruktur oder 
dem Weiterentwickeln der Fahrzeugtechnik: 
Überall fließen Ihre Erkenntnisse mit ein 
und tragen zu mehr Sicherheit im Straßen-
verkehr bei. Dank GIDAS können wir auch 
analysieren, ob die ergriffenen Maßnahmen 
wirken und wie wir unsere Mittel noch ziel-
gerichteter einsetzen können. Damit das 
auch in Zukunft so bleibt, freue ich mich um-
so mehr, dass GIDAS nun weiterentwickelt 
wird und sie auch in Zukunft alle Fragen der 
Verkehrssicherheit in gewohnt hoher Qua-
lität und Quantität beantwortet.“

Neben den ursprünglichen Teams der Medizi-
nischen Hochschule Hannover und der Ver-
kehrsunfallforschung an der TU Dresden 
GmbH erhebt seit 2023 auch ein Team der 

Ludwig-Maximilians-Universität und Hoch-
schule München in einem Gebiet östlich von 
München nach der etablierten GIDAS-Metho-
dik. Die BASt übernimmt die Finanzierung 
der Teams aus Hannover und München, die 
FAT finanziert das Team aus Dresden. 

Zu Beginn des Jahres 2023 wurden außer-
dem zusätzliche Inhalte aus den Bereichen 
Verkehrsinfrastruktur, Psychologie/Mensch 
im Verkehr, Medizin und Fahrzeugtechnik in 
GIDAS implementiert. Auch wurden recht
liche, technische, methodische und organi-
satorische Anpassungen vorgenommen, 
um weiterhin dem hohen Anspruch an 
Qualität und Quantität, Repräsentativität 
und Innovation gerecht zu werden. 

Video zu 25 Jahre GIDAS

Quelle: Hans-Peter König/BMDV

 Hildegard Müller, Präsidentin des Verbandes der Automobilindustrie   Bundesverkehrsminister 
Dr. Volker Wissing   Fahrzeug eines GIDAS-Erhebungsteams

https://www.youtube.com/watch?v=f7jaUNtKSoI
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1. Prädiktives  
Infrastruktur­
management

Die bauliche Infrastruktur im Bundesfernstraßennetz ist 
verbesserungswürdig. Gründe sind steigende Verkehrs
belastung, hohe Bauwerksalter, gestaute Erhaltungsmaß-
nahmen und konstruktive Mängel. Diese beeinträchtigen 
die Funktionsfähigkeit und Verfügbarkeit von Straßen 
und Ingenieurbauwerken, wie Brücken und Tunneln.

Unabdingbar ist ein vorausschauendes und agiles Infra-
strukturmanagement. Dabei müssen strukturelle 
Veränderungen frühzeitig erkannt und der gesamte 
Lebenszyklus berücksichtigt werden, um entsprechende 
Maßnahmen rechtzeitig einzuleiten. Grundlage ist eine 
gründliche Zustandserfassung und -bewertung, zukünftig 
erweitert durch präzise Prognosemodelle. Innovative 
bautechnische Lösungen, etwa mit digitalen Methoden, 
bieten großes Potenzial für Erhaltung, Ertüchtigung, 
Erneuerung oder Neubau.

Das prädiktive Infrastrukturmanagement beinhaltet eine 
systematische Planung von optimierten Maßnahmen 
über den gesamten Lebenszyklus der Straßen und Inge-
nieurbauwerke auf Objekt- und Netzebene. So werden 
Maßnahmen besser planbar, negative Auswirkungen auf 
den Verkehr (wie Sperrungen) verringert und die Straßen-
infrastruktur insgesamt widerstandsfähiger.
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Langjährige Dimensio
nierungs-Kenngrößen an 
Dauerzählstellen

daten in der Regel nicht vorliegen. Durch 
die aufgezeichneten Verkehrsdaten der über 
1.200 Dauerzählstellen (DZ) auf Bundes-
autobahnen kann nun die Berechnung der 
Kenngrößen nach dem 2022 erschienenen 
FGSV-Arbeitspapier EDS-1 „Eingangsgrö-
ßen für die Dimensionierung und Bewertung 
der strukturellen Substanz, Teil 1: Verkehrs-
belastung“ erfolgen. DZ zeichnen kontinu-
ierlich Verkehrsdaten auf. Damit bilden sie 
eine Basis nicht nur für bisher gängige 
statistische Auswertungen, sondern auch 
für Dimensionierungskenngrößen. Für die 
Erhebungsjahre 2003 bis 2022 wurden die 
folgenden Kenngrößen berechnet:

 � DTA: durchschnittliche Anzahl der 
täglichen Achsübergänge des Schwer-
Verkehrs (SV)

 � fA: durchschnittliche Achsanzahl je 
SV-Fahrzeug

 � qBm: mittlerer Lastkollektivquotient 
der dimensionierungsrelevanten Achs-
lastverteilungen 

 � Banno: jährliche Beanspruchung 

Somit liegen nun erstmals bundesweit ver-
teilte Dimensionierungskenngrößen über 
einen Zeitraum von 20 Jahren vor. Die Grafik 
zeigt beispielhaft den Verlauf von Banno an 3 
ausgewählten DZ auf den Autobahnen A1 in 
Niedersachsen, A2 in Nordrhein-Westfalen 
und A72 in Sachsen. Alle DZ-Ergebnisse sind 
auf der BASt-Webseite abrufbar, sodass 
Planer, Straßenbaulastträger sowie Wissen-
schaft und Forschung das hohe Potenzial 
dieser Werte nutzen können. 

www.bast.de/dauerzaehlstellen
www.bast.de/achslasterfassung

Die Dimensionierung und Planung von 
Straßenoberbauten erfordert präzise und 
langfristig verfügbare Daten zur Ver-
kehrsbelastung.

Die in Deutschland gültigen Regelwerke 
benötigen Eingangswerte, um einen Stra-
ßenaufbau zu dimensionieren oder dessen 
strukturelle Substanz zu bewerten. Viel-
fach werden hierfür pauschalisierte Para-
meter genutzt, da detaillierte Achslast

https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v2-verkehrszaehlung/zaehl_node.html
https://www.bast.de/DE/Statistik/Achslast/Achslast_node.html
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Schulung im Betriebsdienst – 
Nutzung moderner 
Selbstlernmaterialien

Die Inhalte der Schulungen sind breit gefä-
chert: Sie reichen von Themen wie Arbeits-
schutz, dem Umgang mit Problempflanzen 
und ökologischen Aspekten beim Grünschnitt 
bis hin zu den speziellen Anforderungen 
des Winterdienstes. Besonders beachtet 
werden dabei die unterschiedlichen Ziel-
gruppen wie Meistereileitungen, Kolonnen-
führerinnen und Kolonnenführer sowie 
Straßenwärterinnen und Straßenwärter.

Bislang fanden Schulungen im Betriebs-
dienst überwiegend in Präsenz statt. Dies 
bedeutete jedoch einen hohen organi
satorischen und personellen Aufwand. Die 
Corona-Pandemie und der Mangel an Schu-
lungspersonal haben gezeigt, wie wichtig 
digitale Alternativen sind. Dazu gehören 
Micro-Learnings, Videos, Podcasts und 
Selbstlernmaterialien wie Skripte und Check-
listen. Diese Formate bieten zahlreiche 
Vorteile: Die Lernenden können das Tempo, 
den Ort und die Zeit ihres Lernens selbst 
bestimmen.

Eine durchdachte didaktische Auswahl des 
Formats ist entscheidend, damit die Inhalte 
sowohl den fachlichen Anforderungen als 
auch den Bedürfnissen der Zielgruppen ge-
recht werden. Die entwickelten digitalen 
Formate wurden im Rahmen einer Evaluation 
bei den Zielgruppen positiv aufgenommen. 
Es wurde aber auch deutlich, dass vor einer 
umfassenden Einführung noch wichtige infra
strukturelle und organisatorische Weichen 
gestellt werden müssen, um digitale Medien 
effektiv und zielgerichtet zu nutzen. 

Der Straßenbetriebsdienst sorgt für die 
Verkehrssicherheit und den reibungslosen 
Verkehrsfluss. Die Aufgaben des Betriebs-
dienstpersonals sind dabei vielfältig: Sie 
umfassen etwa Streckenkontrollen, Wartung, 
Absicherungsarbeiten, Pflege von Grün
flächen und Gehölzen sowie Winterdienst. 
Für die fachgerechte Ausführung dieser Auf-
gaben sind sowohl fundiertes Fachwissen 
als auch praktische Erfahrung im Umgang 
mit Maschinen und Hilfsmitteln erforderlich. 
Regelmäßige Schulungen spielen dabei 
eine zentrale Rolle.

Ausschnitt aus den Schulungsmaterialien zum 
Thema „Umgang mit Problempflanzen“ 
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Substanzbewertung 
auf Netzebene –  
Konzeptionierung  
eines Vorwarnsystems

schnitte. Auf Netzebene wird sie komplexer, 
unter anderem, weil flächendeckende 
Bohrkernentnahmen nicht umsetzbar sind. 
Daher müssen zerstörungsfreie und daten-
basierte Methoden angewendet werden. 

Das Konzept Vorwarnsystem verfolgt das 
Ziel, Datenquellen miteinander zu verschnei-
den. So werden auf Netzebene notwendige 
durchzuführende grundhafte Erneuerungs-
maßnahmen oder zumindest deren konkrete 
Planung angezeigt. 

Das Vorwarnsystem beruht auf der ge-
wichteten Verknüpfung von 3 Kennwert-
gruppen. Jede kann verschieden gewichtete, 
miteinander verknüpfte Kennwerte ent
halten. Die Kennwertgruppen sind:

 � Verbrauch: bewertet die bereits er
tragene Verkehrsbelastung im Vergleich 
zur Dimensionierung

 � Zustand: basiert auf Ergebnissen der 
Tragfähigkeitsmessungen mit dem 
Messfahrzeug MESAS

 � Bedeutung: bewertet die Systemrelevanz 
des Straßenabschnitts 

Mit den neuen Kenngrößen der Dauer
zählstellen, Arbeiten an der Vorrangnetz-
Definition sowie der für Autobahnen 
aufgebauten MESAS-Datenbasis sind die 
Grundlagen gesetzt, um zeitnah ein Pilot-
projekt zu starten. 

Straßen sind für eine bestimmte Beanspru-
chung von Verkehr und Klima dimensioniert. 
Die Dimensionierung basiert auf Prognosen, 
welche die Beanspruchung und den Wider-
stand der Straße – in der Regel für 30 Jahre – 
beschreiben. Einflüsse von Instandhaltungs- 
und Erhaltungsmaßnahmen werden dabei 
nicht berücksichtigt. Die Prognosen treffen 
nur bedingt, mit einer nicht weiter quantifi-
zierbaren Genauigkeit, in der exakt ange-
setzten Größe ein. Tatsächlich ertragbare 
Beanspruchungen können also höher oder 
niedriger ausfallen.

Die Substanzbewertung beschreibt den 
Zustand der inneren Struktur der Straße 
während der Liegedauer. Sie ist eine wichtige 
Kenngröße für die Erhaltung und eine 
komplexe Aufgabe für einzelne Straßenab-

Autor: 
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Analyse und Entwicklung 
von Straßenoberbauten

Konzept des Vorwarnsystems 

 

Vorwarnstufe

Bedeutung

Zustand

Verbrauch
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Mit Großversuchen an 
Gabionen zur Prüfvorschrift

die Anwendbarkeit der Empfehlungen wurde 
betrachtet, um Anwendungsfehler und 
daraus resultierende Messungenauigkeiten 
zu minimieren sowie den Aufwand und 
damit die anfallenden Kosten für solche 
Prüfungen zu optimieren.

Die Forschungsergebnisse münden in kon-
krete Empfehlungen: So soll beispielsweise 
eine Ziellast von 300 kN, welche einer Bau-
werkshöhe von 6 Metern entspricht, definiert 
und durch eine präzise Haltephase getestet 
werden. Die Prüfaufbauten und Materialien 
müssen reproduzierbare Bedingungen sicher-
stellen. Durch die standardisierten Tests 
können Gabionen künftig vergleichbar und 
effizienter bewertet werden, was sowohl die 
Bauqualität als auch die Markttransparenz 
dieser Bauweise verbessert.

Auf Basis der Ergebnisse entsteht zudem 
eine technische Prüfvorschrift. 

Gabionen sind mit Steinen gefüllte Draht-
körbe. Sie spielen eine immer größer wer-
dende Rolle im Straßen- und Ingenieurbau. 
Durch ihren kleineren CO₂-Fußabdruck kön-
nen sie an vielen Stellen eine nachhaltige 
Alternative zu Betonbauwerken sein oder 
diese sinnvoll ergänzen. Um solche Bauwerke 
sicher und langlebig zu errichten, ist es 
wichtig, das Verformungsverhalten einzelner 
Gabionen unter Last zu kennen. Bisher fehlte 
jedoch ein einheitliches Prüfverfahren, um 
das Verformungsverhalten zuverlässig zu be-
werten. Jetzt wurden die Grundlagen für ein 
standardisiertes Prüfverfahren geschaffen.

In insgesamt 36 Belastungstests wurden 
verschiedene Einflussfaktoren an Gabionen 
im Maßstab 1:1 untersucht. Ein Schwerpunkt 
lag beim Versuchsaufbau. Wie muss dieser 
gestaltet werden, um möglichst reprodu-
zierbare Ergebnisse zu erhalten und so die 
Vergleichbarkeit zu gewährleisten? Auch 

Autor: 

Tim Hochstein, 
Ingenieurgeologe

Tunnel, Geotechnik,  
Zivile Sicherheit

Quelle: FH Münster

1  Die 1 m³ großen Gabionen wurden in der Versuchseinrichtung aufgebaut. Mit Schaltafeln links und 
rechts der Gabione (in Orange) wurde der Verbund innerhalb einer Wand simuliert. Vor der Gabione steht 
ein Rahmen zur Befestigung der Seilwegaufnehmer. Von oben wird die Gabione mit einem Hydraulik
zylinder mit bis zu 300 kN belastet.  2  Eine mit 300 kN Auflast belastete Gabione während der 3D-
Verformungsmessung mit dem Kamerasystem auf einem Stativ.  3  Die Pfeile zeigen die Bewegungs-
richtung der Messpunkte und bestätigen die Vermutung, dass die Messpunkte neben der horizontalen 
auch eine vertikale Bewegung beschreiben.

 

1 2
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Maximaler Verkehrsfluss  
in Tunneln bei minimalen 
Betriebsbedingungen

Dazu wurde eine Methodik zur Risikobe-
wertung entwickelt. Diese befähigt Tunnelbe-
treiber die Betriebssicherheit bei Störungen 
schnell einzuschätzen und Maßnahmen zu 
ergreifen. Ein systematisches Verfahren hilft 
dabei festzulegen, unter welchen Bedin-
gungen der Betrieb fortgesetzt werden kann, 
ohne das Sicherheitsniveau zu beeinträch-
tigen. Dafür wurden Kategorien wie Sofort- 
und Kompensationsmaßnahmen definiert.

Die Methodik wurde an 3 verschiedenen 
Tunneltypen demonstriert. Anhand dieser 
Praxisbeispiele wurde gewährleistet, 
dass der Leitfaden anwenderfreundlich 
und breit anwendbar ist. Dabei gewonnene 
Erkenntnisse wurden direkt in den Leitfaden 
eingebaut und unterstützen Betreiber, die 
Resilienz des deutschen Fernstraßennetzes 
zu steigern. 

�Das Projekt „RITUN – Resiliente 
Straßentunnel“ diente als Grund-
lage für die minimalen Betriebs-
bedingungen  
www.bast.de/ritun

Die Bundesfernstraßen sind essenziell für 
Wirtschaft und Gesellschaft in Deutschland. 
Tunnel spielen dabei eine Schlüsselrolle, 
da sie Regionen verbinden und eine hohe 
Leistungsfähigkeit des Verkehrsnetzes 
sicherstellen. Störungen oder Schäden kön-
nen zu hohen Kosten und langen Ausfall-
zeiten führen. Daher ist es von großer Be-
deutung, Verfügbarkeit und Resilienz von 
Tunneln sicherzustellen.

Im Rahmen eines Forschungsprojekts 
wurde ein Leitfaden entwickelt, der es er-
möglicht, Tunnel auch unter eingeschränkten 
Betriebsbedingungen sicher weiterzube-
treiben. Beispiele für solche Herausforde-
rungen sind technische Störungen, wie 
Ausfälle der Beleuchtung oder einzelner 
Sensoren, sowie geplante Maßnahmen, wie 
der Austausch von sicherheitstechnischer 
Ausstattung während einer Wartung. Ziel 
ist es, klare Vorgaben zu schaffen, um den 
Betrieb in solchen Situationen möglichst 
effizient und sicher aufrechtzuerhalten.

Autor: 

Ulrich Bergerhausen, 
Bauingenieur

Tunnel, Geotechnik,  
Zivile Sicherheit

Quelle: BMDV, René Legrand

Minimale Betriebsbedingungen ermöglichen Verkehrsfluss auch unter eingeschränkten Bedingungen

http://www.bast.de/ritun
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Das Brückenkompetenz
zentrum stellt sich vor

Um sich den Herausforderungen anzuneh
men, baut die BASt derzeit das Brückenkom-
petenzzentrum (BK) auf. Die Idee zur Um-
setzung entstand durch eine politische 
Initiative im Rahmen des Brückengipfels 2022. 
Der offizielle Start ist für das 2. Quartal 2025 
geplant. Das Organisationsteam – Regina 
Panzer, Jo Plamper und Lydia Puttkamer – 
stellt Ziele, Ausrichtung und Themen des 
Brückenkompetenzzentrums im Interview vor.

Was ist das Brückenkompetenz­
zentrum? 
Jo Plamper: Wir arbeiten derzeit intensiv 
daran, ein Brückenkompetenzzentrum auf-
zubauen, das auf umfassende Informationen 
und Wissen im Forschungsbereich Brücken-
bau zurückgreifen kann. Das BK der BASt 
soll die zentrale Anlaufstelle zu allen 
Forschungsthemen im Lebenszyklus von 

Alternde Bausubstanz, steigende Ver-
kehrsbelastung sowie prognostizierbare 
Auswirkungen des Klimawandels: Ingenieur-
bauwerke stehen vor vielfältigen Heraus-
forderungen. Für ihre Erhaltung sind zudem 
Belange der Wirtschaftlichkeit und Nach-
haltigkeit zu berücksichtigen.

3

3

Forschung

Praxis

Vernetzung Wissensträger und
Wissenstransfer

Brücken-
kompetenz-

zentrum

 

Umfang des Brückenkompetenzzentrums
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Brückenbauwerken werden. Zustandser-
fassung, Bewertung, zukünftige Verhaltens-
prognosen, innovative Bauweisen oder 
Instandsetzungs- und Ertüchtigungsver-
fahren sowie Rück- und Ersatzneubau – 
wir generieren, sammeln und verbreiten 
Wissen.

Welche Ziele verfolgt das 
Brückenkompetenzzentrum?
Regina Panzer: Wir wollen schnell fundiertes 
Wissen und praxisnahe Lösungen zur Ver-
fügung stellen – für die Politik, Fachexperten, 
Infrastrukturbetreiber, Ingenieure, Studie-
rende und allgemein Fachinteressierte. 
Als Knotenpunkt unterstützen wir diese 
Zielgruppen in allen Belangen zum Thema 
„Brücke“.

Was unterscheidet das Brücken­
kompetenzzentrum der BASt von 
dem der Autobahn GmbH?
Lydia Puttkamer: Auch die Autobahn GmbH 
des Bundes baut derzeit ein Brückenkom-
petenzzentrum auf. Während die Autobahn 
sich auf Themen des operativen Geschäfts 
vor allem nach innen bezieht, fokussieren 
wir uns auf forschungsrelevante Fragestel-
lungen. Wir generieren neues Wissen aus 
Forschung und Praxis. Hierbei greifen wir auf 
ein internationales Netzwerk sowie unsere 
Praxisexpertise aus eigenen Forschungs-
projekten zurück. Aufgrund der Bündelung 
dieser Komponenten können wir zukünftige 
Forschungsprojekte noch besser auf offene 
Fragestellungen ausrichten und intensiver 
in den Austausch mit Fachleuten gehen.

Welche Themen deckt das Brücken­
kompetenzzentrum ab?
Jo Plamper: Das Themenportfolio des BK 
umfasst wesentliche Forschungsangelegen-
heiten zu Brückenbauwerken im Bundesfern-

straßennetz. Wir haben die Themen in fol-
gende Kompetenzfelder zusammengefasst:

 � Bauwerksdiagnostik und Erhaltung
  �Bewertungsverfahren und Nachrechnung
 � Bautechnik und Baustoffe
 � Lebenszyklusmanagement und Nach-

haltigkeitsbilanzierung
 � Digitalisierung, BIM und Digitaler Zwilling

Wie arbeitet das Brückenkompetenz­
zentrum? 
Lydia Puttkamer: Unsere Zielgruppe ist be-
wusst breit gefächert. Fachexpertinnen 
und -experten können sich als Ansprech-
person in unserer Expertendatenbank re-
gistrieren. Gleichzeitig stehen wir für fach-
liche Fragen zur Verfügung, welche dann 
auch mittels unserer Datenbank zielgerichtet 
an passende Expertinnen und Experten 
vermittelt werden. Im Austausch mit diesen 
generieren wir so neue Forschungsansätze 
und Untersuchungsbedarfe.

Regina Panzer: Dadurch gewährleisten wir 
einen umfassenden Wissenstransfer und 
ermöglichen eine schnelle Zusammenfüh-
rung aller Fachdisziplinen. Wir halten alle 
relevanten Informationen zentral und sys-
tematisiert vor. Dadurch stellen wir sicher, 
dass neue Erkenntnisse auch für zukünftige 
Fragestellungen verfügbar bleiben. Dieses 
Wissen verbreiten wir gezielt an Fachinter-
essierte unseres Netzwerkes, welche wir 
mit unseren Veröffentlichungen und Fach-
veranstaltungen gezielt erreichen. Unser 
Netzwerk bauen wir in Zukunft (sukzessive) 
weiter aus. 

�www.bast.de/ 
brueckenkompetenz

http://www.bast.de/brueckenkompetenz
http://www.bast.de/brueckenkompetenz
http://www.bast.de/brueckenkompetenz
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2. Nachhaltiges  
Bauen

Straßen und Ingenieurbauwerke, wie Brücken und Tunnel, 
sowie Anlagen für Rad- und Fußverkehr sind die Basis 
für eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur. Diese ist 
als Voraussetzung für unsere arbeitsteilige Wirtschaft 
und das Gemeinwohl fortwährend zu erhalten, anzu-
passen und weiterzuentwickeln.

Innovative Ansätze sollen den erforderlichen Ressourcen
verbrauch und die dabei entstehenden Emissionen 
deutlich verringern. Dazu gilt es, die Lebensdauer von 
Straßen, Ingenieurbauwerken und deren Ausstattung 
in allen Lebenszyklusphasen durch gesteigerte technische 
Qualität zu verlängern. Zudem bieten optimierte Bau-
stoffe, Beton und Asphalt, bei den CO₂-Emissionen 
enormes Potenzial. 

Die BASt unterstützt aktiv die Weiterentwicklung des 
Bau- und Erhaltungsprozesses mit Expertise, Projekt-
erfahrung und Prüfeinrichtungen wie dem duraBASt.  
Sie setzt auf Basis anwendungsorientierter Forschung 
Impulse beim Planen, Bauen und Betreiben. Ihr Blick 
umfasst neben ökologischen Aspekten auch die Kosten. 
Dabei bezieht die BASt Emissionen, Kreislaufwirtschaft, 
Wirtschaftlichkeit, Klimawandel und weitere Umwelt
aspekte mit ein und nutzt Nachhaltigkeitsbilanzierungen, 
um effiziente Entscheidungen zu ermöglichen. 
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Möglichkeiten für das Recycling 
von Betonfahrbahndecken

Ein Verfahren wurde entwickelt, welches 
den zeitlichen Aufwand einer sachgerech-
ten Beurteilung der rückgewonnenen RC-
Körnung berücksichtigt. Dabei werden ver-
schiedene Aspekte bedacht: Auf welche 
Art wird der Beton aufgebrochen? Wie wir-
ken sich unterschiedliche RC-Fraktionen 
auf den Widerstand gegen die betonschä-
digende Alkali-Kieselsäure-Reaktion aus? 
Wie kann der Altbeton dabei helfen, in der 
Zementproduktion natürliche Ressourcen 
zu schonen?

Erste Hinweise auf den praxisgerechten Ein-
satz von RC-Gesteinskörnung im Beton wer-
den von der 2002 angelegten Untersuchungs
strecke auf der Autobahn A44 erwartet. Auf 
einer Länge von etwa 7 Kilometern wurde 
dort rezyklierte Gesteinskörnung aus einem 
alten Straßenbeton im Unterbeton in Kom-
bination mit einem Hochofenzement 
CEM III/A 42,5 N in der Betondecke einge-
setzt. Aktuell wird untersucht, ob nach 
über 20 Jahren Liegezeit eine Alkali-Kiesel-
säure-Reaktion dauerhaft vermieden 
werden konnte. 

Betondecken zeichnen sich durch ihre her-
ausragende Dauerhaftigkeit aus. Am Ende 
ihrer Nutzungsdauer muss jedoch auch diese 
langlebige Konstruktion erneuert werden. 
Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen 
Infrastruktur stellt das Recycling von 
(mineralischen) Baustoffen einen wichtigen 
Baustein dar. Deswegen sind auch für die 
Betonbauweise Anwendungsmöglichkeiten 
und -grenzen aufzuzeigen.

Im Unterschied zum Asphaltstraßenbau 
fehlt bei Betondecken die Möglichkeit, das 
ursprüngliche Bindemittel – den Zement – 
zurückzugewinnen. In den vergangenen 
20 Jahren wurde der Altbeton meist zu einem 
RC-Schotter aufgearbeitet, um im Ober-
bau unter der neuen Betondecke verwertet 
zu werden. 

Andere Möglichkeiten für die Wiederverwen-
dung und Verwertung des Altbetons (nicht 
nur im Straßenbau) wurden untersucht. 
Hierbei wurden die verschiedenen Prozess-
phasen betrachtet: vom Ausbau über die 
Aufbereitung bis hin zum Wiedereinbau. 

 

Rezyklierte Gesteinskörnung 2/22 mm in einem RC-Beton (neuer Zementstein rot eingefärbt, RC-Körnung 
grau)  1  Rezyklierte Gesteinskörnung aus einem ursprünglich einschichtig hergestellten Beton 0/22 mm 
2  Rezyklierte Gesteinskörnung aus einem ursprünglich hergestellten Waschbeton 0/8 mm

1 2
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Nachhaltige 
Ingenieurbauwerke

 � Beispiele der Autobahn GmbH des 
Bundes, um Nachhaltigkeitsaspekte in 
die Vergabe einzubinden,

 � die Bemessung der Nachhaltigkeit 
anhand von CO₂-Äquivalenten,

 � nachhaltige Ausschreibungsstrategien 
in den Niederlanden.

In Fachgruppen wurden verschiedene 
Themen diskutiert.

Daten und Informationen
Für Nachhaltigkeitsbetrachtungen werden 
Informationen zu den Bauwerken benötigt, 
beispielsweise Massen oder Modelle sowie 
eingesetzte Materialien inklusive der Um-
welt-Produktdeklaration. Diese Daten sind 
teilweise vorhanden, eine einheitliche Daten-
grundlage ist aber von großem Vorteil. Dazu 
müssen Rahmenbedingungen, wie System-
grenzen, festgelegt werden.

Kriterien und Indikatoren
Eine Verlängerung der Lebensdauer hat den 
größten Nutzen im Sinne der Nachhaltig-
keitsbilanzierung. Um bei Neubau, Instand-
setzung und Rückbau den Ressourcenauf-
wand zu bewerten, können CO₂-Äquivalente 

Autoren: 
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Umweltingenieurin

Tunnel, Geotechnik,  
Zivile Sicherheit

Dr. Iris Hindersmann,
Geographin

Stahlbau, 
Brückenausstattung

Eckhard Kempkens,
(nicht im Bild)
Ingenieur

Betonbau

Stefan Staub,
Geograph

Infrastrukturmanagement

1

1

2

3

2 3

Übersicht zu den Workshop-Ergebnissen zum Thema Umsetzung 

Die Nachhaltigkeit bei Ingenieurbauwerken 
der Straße, wie Brücken und Tunneln, wird 
aktuell kaum bilanziert. Um dies zukünftig 
zu ändern, fand in der BASt im April 2024 
ein Workshop zum Thema „Nachhaltigkeits-
bilanzierung von Brücken“ statt. 

Dabei wurden Erfahrungen ausgetauscht, 
Wissen gebündelt und der Forschungsbe-
darf für eine Nachhaltigkeitsbilanzierung 
von Brücken im Lebenszyklus konkretisiert. 
Teil nahmen Vertreter aus Straßenbauver-
waltungen, Verbänden, Verkehrsministerium, 
Forschung und Industrie. Impulsvorträge 
behandelten verschiedene Pilotprojekte, etwa 
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und die Recyclingquote als Kriterien heran-
gezogen werden. Soziale Aspekte werden 
teilweise bereits durch rechtliche Vorgaben 
geregelt. Sicherheitsaspekte werden in 
der Baustellenverordnung und durch die 
„Richtlinien für das Aufstellen von Bauwerks
planungen für Ingenieurbauten“ (RAB) ge
regelt. Lärmbelastungen werden durch die 
VVBaulärmG adressiert. 

Wege in die Praxis
Damit die Nachhaltigkeit bilanziert werden 
kann, sind kurz- sowie mittelfristige Mög-
lichkeiten in die Praxis umzusetzen. Bilanzie-
rungsansätze sind unter anderem CO₂-Bilanz/
Jahr, ganzheitliche Nachhaltigkeitsbewertung 
hinsichtlich Vergabe und Betrieb sowie 
Materialreduzierung. Praxisgerechte Instru-
mente hierfür sind etwa Anreiz- und 
Einpreisungssysteme, standardisierte Be-
wertungswerkzeuge sowie Bilanzierungs-
datenbanken. Um diese in Regelwerke zu 
implementieren, sind insbesondere innova-
tive Bauweisen zuzulassen und Vergabe-
ordnungen sowie Regelwerke selbst anzu-
passen.

Der Workshop hat gezeigt, dass die Um-
setzung einer praxisrelevanten Nachhaltig-
keitsbilanzierung eine gemeinsame Aufgabe 
verschiedener Akteure ist. Um die For-

schungsaktivitäten zur Nachhaltigkeitsbilan-
zierung zu intensivieren, wurde 2024 ein 
neues Forschungsprojekt mit folgenden 
Aspekten gestartet:

1.  �Auswahl relevanter Indikatoren: In Ab-
stimmung mit Fachleuten sollen wenige, 
aber signifikante Indikatoren, basierend 
auf Datengrundlage, Berechnungsgrund-
lagen und Impakt, ausgewählt werden.

2.  �Entwicklung eines Tools: Das Tool soll 
Indikatoren über alle Lebenszyklusphasen 
(Planung, Bau, Betrieb, Rückbau) sowie 
ökologische, ökonomische und sozio-
kulturelle Aspekte abbilden.

3.  �Zusammenführung der Indikatoren: 
Neben der Monetarisierung sollen auch 
qualitative Bewertungen möglich sein.

4.  �Praxisumsetzung: Optionen umfassen 
zusätzliche Nachweisformate, Integration 
in Vergabeverfahren, Anreizsysteme 
und Anpassung von Regelwerken.

Das Ziel ist eine pilothafte Nachhaltigkeits-
bilanzierung, die Politik und Forschung als 
Grundlage dient, um die Nachhaltigkeitsziele 
im Verkehrs- und Bausektor zu erreichen. 

Quelle: BMDV, René Legrand

Nachhaltige Ingenieurbauwerke sind ein wichtiger Teil der Infrastruktur 



Asphalt Referenz Szenario 1:
Transport

Szenario 2:
Wieder­
verwendung

Szenario 3:
Energieträger

Szenario 4:
NTA

Szenario 5:
Ewigkeits­
straße

Randparameter Bauweise nach Zeile 1, Tafel 1 (RStO), Bk100, RQ 31, 5 km Länge

Lebenszyklus mehrere gewichtete Lebenszyklen für alle Aufbauschichten ADS, Abi: 30 a
ATS (PmB): 60 a 

Transportweite A2 50 km 150 km 50 km 50 km 50 km 50 km

SMA 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %

Granulat Abi 35 % 35 % 50 % 35 % 35 % 35 %

ATS 40 % 40 % 60 % 40 % 40 % 40 %

Energie MW Braunkohle Braunkohle Braunkohle Gas Braunkohle Braunkohle

Temperatur MW normal normal normal normal  normal –20 °C  normal

Transportweite A4 30 km 50 km 30 km 30 km 30 km 30 km
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Gegenüberstellung verschiedener Szenarien und eines Referenzszenarios am Beispiel einer Deckschicht aus 
Splittmastixasphalt SMA 11 S, Binderschicht AB 16 B S, Tragschicht AC 32 T S sowie der Frostschutzschicht
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Nachhaltigkeitspotenziale  
im Straßenbau erschließen

kleinere Faktoren zunächst zurückgestellt 
werden können.

Bestimmung der 
Nachhaltigkeitspotenziale
Das Forschungsprojekt „Nachhaltigkeits-
potenziale im Straßenbau mit dem Fokus auf 
Treibhausgasemissionen, Energiebedarf 
und Ressourcenschonung“ hatte das Ziel, 
qualitative und quantitative Aussagen be-
züglich der Nachhaltigkeitspotenziale zu 
treffen. Um Baustoffmengen sowie Trans-
porte zu errechnen und mit den ökologischen 
Kennwerten zu koppeln, wurde innerhalb des 
Projekts ein Bilanzierungsverfahren ent
wickelt. Mit diesem wurden Varianten von 
Beton- und Asphaltbauweisen anhand 
verschiedener Szenarien gegenüber einem 
Referenzszenario hinsichtlich der Umweltaus-
wirkungen Treibhausgasemissionen, Energie- 
und Ressourcenverbräuchen berechnet.

Der fortschreitende Klimawandel und zu-
nehmend knappere Rohstoffe machen 
deutlich, wie dringlich auch im Straßenbau 
nachhaltiges Handeln ist. Aber welche 
Maßnahmen sind dabei am effektivsten? 
Treibhausgasemissionen, Ressourcen- und 
Energieverbräuche zu bilanzieren bietet 
hierbei eine wertvolle Orientierung. Die 
größten Nachhaltigkeitspotenziale sollten 
zeitnah umgesetzt werden, während 

3
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Diskussionsforum Nachhaltigkeit

Phasen A1– A3 Phasen A4, A5 und B Phase C

verwendungsgerechte Anforderungen Nutzungsdauer Vorerkundung

projektbezogenes Fräskonzept Optimierung Bauzeit Vergabebonus  
für Wiederverwendung

klinkerreduzierte Zemente Materialverwendung vor Ort Wiederverwendung vor Ort

Verzicht auf Konti-C-Messung Prozessoptimierung Fräsgutbörse/Haldenmanagement

Photovoltaik Transportwege Performanceanforderungen
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Die innerhalb des Projekts vorgenommenen 
Potenzialanalysen wurden in den vergan-
genen Monaten um weitere Analysen durch 
die BASt ergänzt. Als Werkzeug wurde eben-
falls das entwickelte Verfahren genutzt.

Die Ergebnisse der Berechnungen zeigen 
deutlich die Einflüsse der verschiedenen 
Variablen. 

Eine verlängerte Nutzungsdauer stellt den 
größten Hebel dar, um Umweltauswirkungen 
zu verringern. Rezepturen (Zemente, Bitumen 
und Gesteinskörnungen), Transportentfer-
nungen und Energieträger spielen ebenfalls 
eine bedeutende Rolle.

Diskussionsforum Nachhaltigkeit
Um die Möglichkeiten schneller Umsetzun-
gen zu prüfen und mit Vertretern aus In-
dustrie, Verwaltung und Wissenschaft ins 
Gespräch zu kommen, fand im Januar 2024 
das Diskussionsforum „Schnellmaßnahmen 
zur CO₂-Minderung im Straßenbau“ statt. 

Dabei wurden Maßnahmen zu verschiedenen 
Lebenszyklusphasen herausgearbeitet und 
priorisiert. Angestrebt werden

 � weniger Transportwege durch lokale Ma-
terialbeschaffung und optimierte Logistik,

 � die Wiederverwendung von Materialien 
vor Ort,

 � ein Vergabebonus für Recyclingmaterial 
und eine gezielte Auswahl von Baustoff-
kategorien, um den Einsatz von umwelt-
freundlicheren Materialien zu fördern.

Wichtige Maßnahmen zur Prozessoptimie-
rung umfassen ein fräskonformes Recycling 
von Ausbauasphalt und ein effizientes 
Haldenmanagement durch Fräsgutbörsen. 
Außerdem wird empfohlen, Bauzeiten zu 
verkürzen und Vorerkundungen zur mög
lichen Wiederverwertung von Baustoffen 
durchzuführen. Potenziale bieten auch, 
Photovoltaik auf Baustellen zu nutzen und 
die kontinuierliche CO₂-Messung für Asphalt-
mischanlagen zu reduzieren.

Im Betonbau wird die Verwendung klinker-
reduzierter Zemente (CEM II und CEM III) 
betont. Diese emittieren weniger CO₂ als 
herkömmlicher Portlandzement (CEM I), 
der nach wie vor häufig eingesetzt wird.

Die Potenzialanalysen und der Austausch 
mit Fachleuten zeigen: Bei der Nachhaltigkeit 
ist im Straßenbau vieles möglich, benötigt 
aber Anreize. Es ist wichtig, Maßnahmen 
auch entsprechend in die Praxis umzuset-
zen. BASt und BMDV werden weiterhin eng 
mit allen betroffenen Kreisen zusammen-
arbeiten, um zielgerichtet weitere Forschung 
zu initiieren und Hilfestellungen bei der 
Umsetzung zu geben. 

Ergebnisse des Diskussionsforums: priorisierte (Schnell-)Maßnahmen der einzelnen  
Lebenszyklusphasen, rot markierte Maßnahmen sind der Wiederverwendung, blau markierte 
Maßnahmen den Nutzungsdauern zuzuordnen
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Die BASt im Prozess der 
Bauproduktenverordnung

Der neuen Verordnung unterliegen auch 
Baustoffe und Bauprodukte, die bei Straßen- 
und Ingenieurbauwerken eingesetzt werden, 
für welche das Bundesministerium für Digi-
tales und Verkehr (BMDV) zuständig ist. 
Um dessen Interessen zu vertreten und zu 
berücksichtigen, sind in den Arbeitsgruppen 
im CPR-Acquis-Prozess Fachexperten 
aus verschiedenen Abteilungen der BASt 
eingebunden.

Beim CPR-Acquis-Prozess werden die rele-
vanten technischen Spezifikationen identi-
fiziert und die Voraussetzungen geschaffen, 
um diese für den künftigen Regelungsrahmen 
zu überarbeiten und anzupassen. Die Ar-
beitsgruppen betrachten hierzu die einzelnen 
Produktgruppen oder horizontale Themen, 
wie die Nachhaltigkeit. 

Damit Nachhaltigkeits- und insbesondere 
Klimaschutzziele umgesetzt werden, steigen 
die Anforderungen an harmonisierte Bau-
produkte. Deswegen kommen besonders 
auf kleinere bis mittelgroße Hersteller mehr 
Herausforderungen hinsichtlich ihrer 
Dokumentationspflicht zu. Die normierten 
Informationen können dann in nationalen 
Verfahren abgerufen werden, um die Nach-
haltigkeit von (Infrastruktur-)Bauwerken 
zu bewerten. So können Bauwerke auch 
hinsichtlich ihrer Klimabilanz und weiteren 
Nachhaltigkeitszielen optimiert werden. 

Derzeit werden in der BASt sowohl für den 
Straßen- als auch den Ingenieurbau Ver-
fahren entwickelt, welche auf die künftig 
zur Verfügung gestellten Informationen zu 
den Bauprodukten zurückgreifen. So kann 

Das Ziel der neuen Europäischen Baupro-
duktenverordnung (CPR – Construction 
Products Regulation) ist es, „die Bedingungen 
für die Vermarktung von Bauprodukten zu 
harmonisieren und Hindernisse für den 
Handel mit Bauprodukten zwischen den 
Mitgliedstaaten zu beseitigen“ (EP 2024). 
Gemäß der Verordnung sind Hersteller ver-
pflichtet, „für ein Bauprodukt, das unter 
eine harmonisierte technische Spezifikation 
fällt, eine Leistungserklärung zu erstellen, 
um dieses Produkt in Verkehr bringen zu 
können. Der Hersteller übernimmt die Ver-
antwortung für die Konformität des Produkts 
mit dieser erklärten Leistung und den 
geltenden Anforderungen“ (EP 2024). 

Besonderes Augenmerk liegt bei der No-
vellierung der neuen Verordnung darauf, 
Nachhaltigkeits- und insbesondere Klima-
schutzziele einzubinden. Dabei wird der 
Lebenszyklus des Bauprodukts berücksich-
tigt: von der Gewinnung (der zur Herstellung 
benötigten Rohstoffe) bis zur Entsorgung. 
Dies erfolgt auch im Zuge der – dafür unver-
zichtbaren – Digitalisierung der Bauwirt-
schaft und Bauindustrie.

3
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die Wirkung einer Baumaßnahme auf die 
Umwelt bilanziert werden. Straßenbau
lastträgern und mit dem Straßen- und 
Ingenieurbau beauftragten Einrichtungen 
stehen mit den Bilanzierungsverfahren Werk-
zeuge zur Verfügung, um den gestiegenen 
Anforderungen an Klimaschutz und Nach-
haltigkeit im Zuge der Planung und Vergabe 
Rechnung zu tragen.

Die Bauproduktenverordnung neu regeln, 
Produktnormen erstellen oder Zertifizie-
rungsverfahren festlegen ist komplex. Viele 
Regelungen und Vorgehensweisen, welche 
die EU-Kommission hier vorsieht, sind noch 
unklar und nicht abschließend geklärt. 

Daher ist es wichtig, dass die BASt früh
zeitig im CPR-Acquis-Prozess eingebunden 
ist, um vorhandene technische Expertise 
einzubringen. So wird dafür gesorgt, dass 
die deutschen Anforderungen und Besonder-
heiten des Straßen- und Ingenieurbaus 
berücksichtigt werden.

(EP 2024)   
�Berichtigter Entwurf der Verordnung des Europäischen Parlamentes 
und des Rates zur Festlegung harmonisierter Vorschriften für die 
Vermarktung von Bauprodukten und zur Aufhebung der Verordnung 
(EU)  Nr. 305/2011, 25.09.2024

Die Bauproduktenverordnung der EU für den Weg zu einem freien Warenhandel
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3. Nachhaltiger  
Energieeinsatz

Für eine stabile und autarke Energiestruktur, auf Basis 
klimaneutral erzeugter Energie, ist auch die Straßen
verkehrsinfrastruktur gefordert.  

Bauwerke und Flächen bieten beträchtliche Potenziale 
zur Energieerzeugung. Diese sind mit primären und 
sekundären Nutzungsansprüchen, wie Leichtigkeit des 
Verkehrs, Betriebssicherheit und Naturschutz, in Ein-
klang zu bringen. Für ein flexibles und resilientes Energie
system muss die benötigte Energie bedarfsgerecht 
erzeugt, intelligent gespeichert sowie zielgerichtet und 
möglichst lokal bereitgestellt werden. Dekarbonisierung  
ist auch im Zusammenspiel zwischen Infrastruktur und 
Verkehr ein Schlüsselbegriff. 

Die Umsetzung betrifft sowohl die Verkehrsplanung als 
auch den Betrieb. Angesichts der dynamischen Entwick-
lung sind entsprechende Innovationen von Produkten 
und Abläufen aus technischer Sicht zu beurteilen, mögliche 
Umsetzungshemmnisse abzubauen und technische 
Regelwerke anzupassen. Weiterhin sind Plattformen zu 
schaffen, die den notwendigen fachlichen Austausch 
des Verkehrs- mit dem Energiesektor ermöglichen.  
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Quelle: Bundesamt für Karthographie und Geodäsie

Das Modell segmentiert die Bildaufnahmen  
und ermittelt relevante Kategorien von 
Photovoltaik-Potenzial 
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Automatisierte Photovoltaik-
Potenzialermittlung  
an Straßennebenflächen

werden. Ein Ansatz zur Nutzung eines KI-
Modells zur Bildsegmentierung wird von 
der BASt-Arbeitsgruppe für erneuerbare 
Energien untersucht.

Für die standortspezifische Kartierung 
kommen Modelle zum Einsatz, die zur Seg-
mentierung von Orthophotos und Satelliten-
bildern genutzt werden. Sie sind speziell 
trainiert Photovoltaik-Potenzialflächen zu 
erkennen. Ein besonderes Augenmerk liegt 
auf den Grünflächen neben der Fahrbahn. 
Diese übertreffen im Leistungspotenzial die 
anderen genannten Flächenkategorien um 
eine Größenordnung. Zudem lassen sie sich 
aufgrund unzureichender Geodaten mit 
traditionellen geographischen Methoden nur 
schwer erfassen. Insbesondere potenzial-
mindernde Faktoren auf geeigneten Flächen, 
wie Bewuchs oder kleine Gebäude, lassen 
sich durch diesen KI-gestützten Ansatz 
besser kartieren.

Die Ergebnisse sind geeignet, in Potenzial-
katastern der Autobahn GmbH des Bundes 
und der Bundesländer Anwendung zu finden, 
um die Potenziale zu erschließen. Erste 
Modelle liefern vielversprechende Ergebnisse 
und zeigen die Möglichkeiten neuer Fern
erkundungsmethoden für die genaue Er-
fassung von geeigneten Flächen auf. 

Die Nebenflächen entlang der Bundesfern-
straßen bieten ein erhebliches Potenzial zur 
Stromerzeugung aus erneuerbaren Quellen. 
Zu diesen Flächen zählen Straßenbegleit-
flächen, Lärmschutzwände und -wälle, 
Parkflächen sowie Gebäudedächer. Diese 
Flächen zur Nutzung erneuerbarer Energien 
zu erfassen und zu kartieren ist gesetzlich 
im Bundesfernstraßengesetz verankert. Bei 
der standortspezifischen Kartierung können 
die klassischen, GIS-basierten Ansätze durch 
den Einsatz neuer Methoden unterstützt 
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