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Patrick Schnieder,
Bundesminister
flr Verkehr

Gru_Bwort des

Bundesministers

fur \Verkehr

75 Jahre BASt — das steht fir jahrzehnte-
lange Erfahrung, flir Forschung am Puls der
Zeit und fur den Anspruch, Mobilitat sicher,
leistungsfahig und modern zu gestalten. Zu
diesem besonderen Jubilaum gratuliere
ich der Bundesanstalt fiir Stralen- und
Verkehrswesen sehr herzlich.

Mobilitat bedeutet Freiheit, Teilhabe und
Lebensqualitat. Zugleich ist sie eine Grund-
lage fur wirtschaftliche Starke und gesell-
schaftlichen Zusammenhalt. Dafiir braucht
unser Land eine Infrastruktur, auf die Ver-
lass ist. Die StralRe bleibt dabei ein zentraler
Verkehrstrager — fiir Menschen, Giiter und
fur verlassliche Verbindungen in der Stadt
sowie auf dem Land.

Seit ihrer Grindung gestaltet die BASt
diesen Auftrag mit hoher wissenschaftlicher
Kompetenz und groRem Praxisbezug. Sie
greift aktuelle Entwicklungen frihzeitig auf
und behalt dabei stets das Ganze im Blick:
StralRe, Mensch, Fahrzeug und Umwelt.

Ob beim automatisierten und vernetzten
Fahren, bei der digitalen Verkehrslenkung
oder bei der Bewertung des Zustands
unserer Bundesfernstraf3en: Die BASt ent-
wickelt Losungen, die in Politik und Praxis
gebraucht werden. Mit verlasslichen Daten,
belastbaren Fakten und fundierten Ergeb-
nissen liefert sie eine wesentliche Grundlage
fur politische Entscheidungen — und tragt
dazu bei, Fortschritt sicher und effizient auf
die StraRRe zu bringen.
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Die BASt ist damit weit mehr als eine For-
schungseinrichtung. Sie unterstitzt das BMV
als zentrale wissenschaftliche Institution, ist
dabei ein hoch angesehenes Kompetenz-
zentrum und langst eine starke Marke.

Mein Dank gilt allen Beschaftigten der BASt -
in Wissenschaft, Technik und Verwaltung.
Ihr Wissen, Ihr Einsatz und Ihre Sorgfalt
machen den Unterschied. Herzlichen Dank
fur Ihr Engagement!

Klar ist: Deutschland setzt auch in Zukunft
auf die zuverldssige Arbeit der BASt. Fur die
kommenden Jahre wiinsche ich ihr weiterhin
viel Erfolg, Innovationskraft und alles Gute!

litd fbunntes

Patrick Schnieder, MdB
Bundesminister fiir Verkehr



\VVorwort

Markus Oeser,
Prasident der BASt

Andre Seeck,
Vize-Prasident der BASt

75 Jahre Bundesanstalt fiir StraRen- und
Verkehrswesen (BASt) — dieses Jubilaum
ist ein besonderer Anlass, auf eine lange
Tradition wissenschaftlicher Arbeit im Dienst
der Mobilitat zuriickzublicken und zugleich
den Blick in die Zukunft zu richten.

Seit ihrer Grindung im Jahr 1951 begleitet
die BASt die Entwicklung unseres Verkehrs-
systems mit Forschung, Beratung und
Wissenstransfer. Sie liefert eine Basis fiir
Gesetzgebung, Normung und Standardi-
sierung. Schon friih zeigte sich, wie wichtig
eine institutionalisierte Verbindung von
Forschung, Verwaltung und Praxis fir eine
leistungsfahige Infrastruktur ist. Was

in den Jahren des Wiederaufbaus als spe-
zialisierte Einrichtung fir Fragen des
StralRenbaus begann, hat sich im Laufe der
Jahrzehnte zu einer modernen Ressort-
forschungseinrichtung entwickelt.
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Seitdem hat sich das Aufgabenprofil der
BASt kontinuierlich erweitert — im gleichen
Mal, wie sich Mobilitat, Technologie und
gesellschaftliche Anforderungen verandert
haben. Heute versteht sich die Bundes-
anstalt als interdisziplindre Einrichtung, die
das Verkehrssystem StralRe ganzheitlich
betrachtet. Die Themen reichen vom Bau
und der Erhaltung einer leistungsfahigen
Infrastruktur Gber Verkehrssicherheit und
Fahrzeugtechnik bis hin zu Fragen des
menschlichen Verhaltens im Verkehr und
der Gestaltung sicherer Verkehrsraume.

Besonders pragend fiir unsere gegen-
wartige Arbeit sind die Transformations-
prozesse: Ressourcenschonende Bau-
weisen, resiliente Infrastrukturen, innovative
Methoden des Infrastrukturmanagements,
Digitalisierung, automatisiertes und ver-
netztes Fahren sowie aktive, sichere und
umweltschonende Mobilitat eréffnen neue
Perspektiven und stellen Forschung, Basis-
arbeit und Wissenstransfer zugleich vor
komplexe Aufgaben.



Als Ressortforschungseinrichtung des
Bundesministeriums fir Verkehr tragt die
BASt dazu bei, dass technische Regelwerke
und Standards optimiert und schlank ge-
staltet werden, Innovationen in die Praxis
gelangen und politische Entscheidungenin
einer Welt im Wandel auf fundierten wissen-
schaftlichen Grundlagen getroffen werden
konnen. Dazu arbeitet die BASt auf nationa-
ler, europaischer und internationaler Ebene.

Ein Jubilaum ist immer auch Anlass zur
Dankbarkeit. Diese gilt ganz besonders dem
Bundesministerium fir Verkehr fiir das
Vertrauen und die kontinuierliche Unterstit-
zung unserer Arbeit.

Ebenso danken wir unseren zahlreichen
Partnerinnen und Partnern aus \Verwaltung,
Wissenschaft und Wirtschaft. Ihre wert-

vollen Arbeiten tragen dazu bei, wissen-
schaftliche Erkenntnisse in Handlungswissen
und konkrete Anwendungen zu tberfiihren.

Vor allem aber danken wir den Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern der BASt. Mit
ihrem Engagement, ihrer fachlichen Ex-
pertise und ihren vielfaltigen Kompetenzen
gelingt es Tag flr Tag, dass Wissen Wir-
kung entfaltet!

75 Jahre BASt stehen fiir wissenschaftliche
Kompetenz, fundierte Basisarbeit, erfolg-
reichen Wissenstransfer, Innovationskraft
und Verantwortung. Auf dieser Grundlage
wird die Bundesanstalt auch kiinftig ein
verlasslicher Impulsgeber fir die Mobilitat
der Zukunft sein. Dieser Bericht ladt Sie ein,
die Arbeit und Entwicklung der BASt besser
kennenzulernen.

Wir wiinschen Ihnen — wie immer — eine anregende und informative Lektiire.

Woslon, L

Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil Markus Oeser
Prasident der BASt
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Andre Seeck
\/ize-Prasident der BASt
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Als technische Forschungseinrichtung mit internationaler
Strahlkraft hat die BASt einen grof3en Anteil daran, dass
unsere Stral3en sicher und leistungsfahig gestaltet sind und
mit dem Einsatz neuester wissenschaftlicher Erkenntnisse
und Innovationen im StralRenbau gleichzeitig auch
wirtschaftliche und nachhaltige Gesichtspunkte Berlick-
sichtigung finden.

Dr. Claudia Elif Stutz
Staatssekretarin im Bundesministerium fiir Verkehr

Herzlichen Gliickwunsch zum
75-jahrigen Jubilaum! Die BASt und
das Kraftfahrt-Bundesamt verbindet

Die BASt und Euro NCAP ver-

folgen eine gemeinsame Vision:
nicht nur das gleiche Alter, sondern eine Zukunft ohne Verkehrstote.
eine langjahrige partnerschaftliche Indem wir wissenschaftliche

Zusammenarbeit, insbesondere wenn Exzellenz mit unabhangigen

es um Fragen der Fahrzeugtechnik Sicherheitsbewertungen ver-

oder um Daten im Zusammenhang mit dem Verkehr binden, setzen wir Wissen in

geht. Gemeinsam beraten wir Politik, informieren Taten und Ambitionen in sichere

die Offentlichkeit und leisten damit einen Beitrag fiir Fahrzeuge um. Gemeinsam

die Mobilitat von morgen. < < helfen wir, eine Mobilitat zu
gestalten, die jedes einzelne

Richard Damm Leben schiitzt. (libersetzt)
Prasident vom Kraftfahrt-Bundesamt
Dr. Michiel van Ratingen
Generalsekretdr von Euro NCAP

Seit 20 Jahren verbindet uns eine enge, vertrauensvolle Zusammenarbeit.
Gemeinsam entwickeln wir Forschungsideen, teilen Expertise und biindeln
Wissen in Euro NCAP. Unser gemeinsames Ziel: mehr VVerkehrssicherheit
auf dem Weg zur Vision Zero. Herzlichen Gliickwunsch zum Dreivierteljahr-
hundert, liebe BASt!

Kirstin Zeidler
Leiterin der Unfallforschung der Versicherer (UDV),
Gesamtverband der Versicherungswirtschaft
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Die BASt leistet unverzichtbare und wertvolle
Forschungs- und Entwicklungsarbeit, die zum einen
gewahrleistet, dass die Regelwerke den aktuellen
Stand der Technik widerspiegeln und zum anderen
meine Abteilung in die Lage versetzt, auch
komplexe Fragestellungen fachlich und fundiert

zu beantworten.

Ministerialdirektor Michael Puschel
Abteilungsleiter ,Bundesfernstralsen”
im Bundesministerium fiir Verkehr

Die BASt mit ihrer technisch-wissen-
schaftlichen Expertise und das auf die A
StraRenbauverwaltung fokussierte ' _
FBA sind in ihrer Zusammenarbeit die h DAV und BASt verbindet jahr-

Fortschrittstreiber im StraBenwesen. zehntelanger partnerschaftlicher

Wir setzen auf konsequente Digitali- Austausch in Forschung, Nor-

sierung, einheitliche Standards und mung und Technik. Gemeinsam

verschlankte Prozesse. bringen wir praxisnahe Losungen,
technische Standards und Inno-

Doris Drescher vationen im StraRenbau voran.

Prasidentin vom FernstraBen-Bundesamt Dieser kontinuierliche Dialog
starkt Mobilitat, Sicherheit und

Foto: FBA/Anika Dollmeyer eine nachhaltige Infrastruktur.
Oliver Nohse

Prdsident von
Deutscher Asphaltverband e. V.

Die BASt und den VDIK verbindet seit vielen Jahren vor allem das gemeinsame Streben nach
mehr Verkehrssicherheit. Die regelmaRigen Workshops zum Euro ENCAP haben uns auf
diesem Weg weit vorangebracht. Die BASt steht fiir uns sinnbildlich fiir die Zukunft von
Technik, Verkehr und Mobilitat.

Imelda Labbé
Prasidentin vom Verband der internationalen Kraftfahrzeughersteller
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Ve@hrssicherheitsprogramme:
\Jom Leber-Plan zum
Pakt fur Verkehrssicherheit

Autoren:

@ Dr. Tobias Panwinkler,
Geograph

@ Dr. Markus Schumacher,
Psychologe, Referatsleitung

Sicherheitskonzeptionen,
Sicherheitskommunikation
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Der Blick auf die Entwicklung der Anzahl der
Getoteten im Stral3enverkehr zeigt eindrucks-
voll: Die Verkehrssicherheitsprogramme in
Deutschland und die hiermit ergriffenen
MaRnahmen sind eine Erfolgsgeschichte.
Seit dem Hochstwert 1970 konnte die An-
zahl der Todesopfer im StraBenverkehr
drastisch gesenkt werden.

Der ,Leber-Plan” von Bundesverkehrsminister
Georg Leber markierte Ende der 1960er-
Jahre einen Wendepunkt in der deutschen
Verkehrspolitik. Der Plan war mehr als ein
Infrastrukturprogramm — er war Ausdruck
eines neuen politischen Verstandnisses von
Mobilitat als gesellschaftlicher Aufgabe. Die
rapide Zunahme des motorisierten Individual-
verkehrs fiihrte in den 1960er-Jahren zu
einer dramatischen Zunahme der Verkehrsun-
falle. Diese erreichte 1970 in Westdeutsch-
land mit 19.193 Getodteten ihren Hochststand.
Das erste Verkehrssicherheitsprogramm der
Bundesregierung wurde 1973 unter dem
Titel ,Mehr Sicherheit auf unseren StralRen”
veroffentlicht. Es war der Beginn einer
systematischen, staatlich koordinierten
Verkehrssicherheitsarbeit, die bis heute
fortgeschrieben wird.
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Mit dem ersten Verkehrssicherheitspro-
gramm reagierte die Bundesregierung auf
alarmierende Unfallzahlen und setzte erst-
mals auf einen ganzheitlichen Ansatz: Sicher-
heitsgurte, Tempolimits, Promillegrenzen,
Verkehrserziehung und Infrastrukturmaf-
nahmen sollten gemeinsam wirken. Be-
sonders gefahrdete Gruppen wie Kinder,
Jugendliche und altere Menschen riickten
in den Fokus.

1972 wurde die BASt um den Bereich Unfall-
forschung erweitert. Sie tibernahm fortan
die zentrale Koordination der wissenschaft-
lichen Begleitung des Programms. Mit Be-
schluss vom 14. Juni 1973 ersuchte der
Deutsche Bundestag die Bundesregierung
erstmals, einen Unfallverhiitungsbericht
StraBenverkehr zu erstellen. Seit 1975 wird
dieser Bericht in 2-jahrigem Abstand unter
Mitwirkung der BASt vorgelegt.

1984 folgte das zweite Verkehrssicherheits-
programm. Es setzte auf Aufklarung und
Bewahrung statt auf bloRe Vorschriften und
Gebote. Der Fiihrerschein auf Probe, Nach-
schulungen und gestufte Motorradfiihrer-
scheine wurden eingefihrt. Die BASt inten-
sivierte ihre Forschung zu Risikofaktoren
und zur Fahrzeugsicherheit.

Nach der Wiedervereinigung markierte das
Programm von 2001 den ersten gesamt-
deutschen Ansatz. Prioritaten waren ein
besseres VVerkehrsklima, mehr Schutz fir die
Schwacheren, weniger Unfalle bei jungen
Fahrenden, das Gefahrenpotenzial schwerer
Nutzfahrzeuge zu mindern sowie die Ver-
kehrssicherheit auf LandstralRen zu erhéhen.
Die BASt trug mit Forschungen, etwa zum



bast

Getotete im StraBenverkehr
in der Bundesrepublik Deutschland nach Ortslage und Art der Verkehrsbeteiligung
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Verkehrssicherheitsprogramme und EinzelmaBnahmen haben die Verkehrssicherheit verbessert

begleiteten Fahren ab 17, zu neuen Bewer-
tungsansatzen fir Fahrzeugsicherheits-
systeme oder zur Etablierung eines Sicher-
heitsaudits fir StralRen bei.

2020 lief das vierte Verkehrssicherheitspro-
gramm, das im Jahr 2011 gestartet war, aus.
Mensch, Infrastruktur und Technik bildeten
die 3 Saulen der Verkehrssicherheitsarbeit.
Die BASt lieferte mit ihrer Forschung praxis-
nahe Losungen: zur weiteren Optimierung
des Mallnahmenansatzes des begleiteten
Fahrens, durch die Erarbeitung eines Mal3-
nahmenkataloges zur Beseitigung von
Unfallhaufungen oder zur verpflichtenden
Einfihrung automatischer Notbrems-
systeme fur Lkw.

Das aktuelle Programm orientiert sich an der
Vision Zero — dem Ziel keine Getdteten und
Schwerverletzten im StralRenverkehr. Mit der
Abstimmung einer gemeinsamen Strategie
fur die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutsch-
land ist es gelungen, unter dem Leitbild
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.Sichere Mobilitat — jeder tragt Verantwor-
tung, alle machen mit"” Bund, Lander und
Kommunen als Akteure zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fir ein gemeinsames
Handeln zu gewinnen und den ,Pakt fir Ver-
kehrssicherheit” ins Leben zu rufen. Das
Verkehrssicherheitsprogramm der Bundes-
regierung 2021 bis 2030 enthalt die Mal3-
nahmen des Bundes, mit denen dieser seinen
Beitrag zur Umsetzung dieser gemeinsamen
Strategie leistet. MaBnahmen in 12 Hand-
lungsfeldern setzen Schwerpunkte und zeigen
Verbesserungspotenziale auf. Abhangig von
seiner Zustandigkeit tritt der Bund als zen-
traler Akteur, Initiator oder Koordinator auf.
Bis 2030 soll so mit vereinten Kraften die Zahl
der Verkehrstoten um 40 Prozent zurlickge-
hen und sollen weniger Menschen bei Un-
fallen schwer verletzt werden. #



http://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Verkehrssicherheit/verkehrssicherheitsprogramm-2021-bis-2030.html

bast Von—der StralRe der 50er-Jahre

zur modernen Stral3e von heute

Autoren:

@ Dr. Marco Irzik,
Bauingenieur, Referatsleitung

StralRenentwurf, Verkehrs-
ablauf, Verkehrsregelung

® Dr. Bernhard Kollmus,
\erkehrsingenieur,
Referatsleitung

Unfallanalyse,
Unfallstatistik

© JanineKiibler,
Ingenieurin, Referatsleitung

StraBBenausstattung

Eine typische StralRe in den 1950er-Jahren
war noch weit von dem Bild entfernt, das
wir heute von einer modernen StraBe im Kopf
haben. FuR- und Radverkehr teilten sich oft-
mals den Raum mit Autos und Lastwagen,
es gab enge und nicht aufeinander abge-
stimmte Kurven oder zu hohen Geschwin-
digkeiten verleitende schnurgrade Strecken,
Leitelemente wie Markierungen sowie
Schutzplanken fehlten. Die Infrastruktur war
nicht auf die zunehmende Motorisierung
ausgelegt und die Verkehrssicherheit spielte
eine untergeordnete Rolle. Heute, 75 Jahre

Autobahnen wurden fiir das Fahren mit typischen Geschwindigkeiten optimiert

128
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spater, ist die StraBe ein hochentwickeltes
System — und die BASt-Forschung hat maR-
geblich dazu beigetragen.

Seit 1951 begleitet und gestaltet die BASt die
Entwicklung sicherer Infrastruktur wissen-
schaftlich. Ein zentrales Anliegen war und ist
die Verbesserung der Verkehrssicherheit auf
allen Stral3en. Die Forschung zu StadtstralRen
fuhrte etwa zur Einfiihrung von Gestaltungs-
elementen, die das Fahrverhalten positiv
beeinflussen. Verkehrsberuhigte Bereiche
und standardisierte Radverkehrsanlagen
sind heute normal, auch dank der wissen-
schaftlichen Grundlagenarbeit der BASt.

Auf LandstralBen wurden durch Erkennt-
nisse der Unfallforschung Schutzplanken,
Fahrbahnmarkierungen und Sichtbarkeits-
standards etabliert. Die Analyse typischer
Unfallmuster flihrte zur gezielten Verbes-
serung von Kurvenradien, Seitenraumen
und Knotenpunkten. Kreisverkehre gehoren
heute ebenso zum Stral3enbild in Deutsch-
land wie auch Kreuzungen mit intelligent
gesteuerten Lichtsignalanlagen.

Autobahnen erhielten klare Wegweisung
und einen hohen Standard hinsichtlich
des StraRenentwurfs, -betriebs und der
-ausstattung, der ein Fahren mit den fiir
Autobahnen typischen Geschwindigkeiten
weitgehend sicher ermdglicht. Empfeh-
lungen fir die Gestaltung von Ein- und
Ausfahrten sowie anderer Elemente der oft-
mals komplexen Autobahnknotenpunkte
und Forschungen zu entwurfstechnischen
Losungen zur Vermeidung von Aquaplaning
sind Beispiele fir praxisnahe Forschung
mit direktem Nutzen.
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StraBen sind heute Teil eines komplexen Mobilitatssystems

Quelle: Westen61/Getty Images

Bei der Entwicklung und kontinuierlichen
Verbesserung der Verkehrszeichen und der
Wegweisung analysierte die BASt deren
Verstandlichkeit, Sichtbarkeit und Wirkung,
entwickelte das heute glltige Design — und
trug so zur Standardisierung und Optimierung
bei. Auch die Einfihrung retroreflektierender
Materialien und die Anpassung an neue Tech-
nologien sind Ergebnisse dieser Forschung.

Mit dem Infrastruktursicherheitsmanagement
wurde ein systematischer Ansatz geschaf-
fen, um die Verkehrssicherheit ganzheitlich
zu bewerten und stetig zu verbessern. Netz-
analyseverfahren und Sicherheitsaudits
helfen, Risiken frihzeitig zu erkennen und
mogliche infrastrukturelle Defizite gezielt
zu beheben, bevor Unfalle passieren. For-
schungen zur Identifikation von Unfallhdau-
fungen sowie Wirksamkeit von MaBnahmen
unterstitzen die ortlichen Unfallkommis-
sionen. Statistische Wirksamkeitsanalysen
bilden die wissenschaftliche Grundlage fiir
die Bewertung von InfrastrukturmaBnahmen
hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit. Nicht zuletzt wurde und
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wird die StraBenausstattung entscheidend
weiterentwickelt. Markierungen und Schutz-
einrichtungen werden gepriift, neue Mate-
rialien untersucht, Anforderungen an die
Produkte weiterentwickelt und Regelungen
zu deren Verwendung in der Praxis erstellt.
Die MaRBnahmenwirkung wurde stets empi-
risch Gberprift und an aktuelle Herausfor-
derungen angepasst — mit dem Ziel, Men-
schenleben zu schiitzen. Auch die Prifung
und Begutachtung von Produkten der Stra-
Renausstattung erfolgt auf Basis wissen-
schaftlicher Kriterien und tragt zur Quali-
tatssicherung bei.

Heute ist die Stral3e nicht mehr nur Verkehrs-
weg, sondern Teil eines komplexen Mobili-
tatssystems. Die BASt hat mit ihrer For-
schung dazu beigetragen, dass Sicherheit,
Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit zu-
sammengedacht werden. Die Entwicklung
von der unsicheren Stral3e der 1950er Jahre
zur modernen, sicheren Infrastruktur ist
ein Spiegel dieser Arbeit — und ein Auftrag
fir die Zukunft. 4
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Autor:

Dr. Patrick Seiniger,
Maschinenbauingenieur,
Referatsleitung

Aktive Fahrzeugsicherheit
und Fahrerassistenzsysteme

\orschriften zu aktiver
Sicherheit von Lkw: Die Erfolgs-
geschichte von Notbrems-
und Abbiegeassistenz

Schwere Lastkraftwagen sind aus unserem
Transportsystem nicht wegzudenken.
Laut Bundesamt fir Statistik werden circa
80 Prozent der Transporte in Deutschland
auf der StraBe abgewickelt, jahrlich etwa
3,5 Milliarden Tonnen. Aufgrund der schieren
Masse an Transporten sind leider auch
schwere Unfdlle nicht zu vermeiden. Unge-
fahr 20 Prozent der im Verkehr Getoteten
sterben bei Unfallen mit Beteiligung von Lkw.
Besonders schwerwiegend sind Unfdlle,
bei denen schwere Lkw ungebremst in das
Stauende auf Autobahnen fahren und Un-
falle zwischen rechtsabbiegenden Lkw und
Fahrradern.

Erste Vorversuche zum Testverfahren Abbiegeassistenz (2015)
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Notbremsassistenzsysteme fir Lkw ent-
standen ab Mitte der 2000er-Jahre. Die
erste gesetzliche Vorschrift fiir diese Lebens-
retter, Vorschrift (EU) Nr. 347/2012, war die
erste Vorschrift fir Fahrassistenzsysteme
Uberhaupt. Seit 2013 mussen neu entwickelte
Lkw in ganz Europa mit Notbremsassistenz
ausgestattet sein. Waren die technischen
Anforderungen zu Beginn noch gering, so
miissen seit September 2025 neu entwi-
ckelte Lkw Kollisionen bis zu 73 km/h Rela-
tivgeschwindigkeit automatisch verhindern.

Abbiegeassistenzsysteme zur Information
von Lkw-Fahrenden tber gefahrdete Fahr-
rader sind technisch anspruchsvoller, da Fahr-
rader schwieriger mit Sensorik zu erkennen
sind. Es dauerte daher bis 2016 zur Markt-
reife erster Systeme. Die entsprechende
Vorschrift (UN) Nr. 151, entstanden aus ersten
Uberlegungen der BASt ab 2015, ist seit
2022 fir neu entwickelte und 2024 fir neu
zugelassene Lkw verpflichtend. Aktuell
kommen selbsttatig bremsende Abbiege-
assistenzsysteme auf den Markt, an deren
Berticksichtigung in den Vorschriften der-
zeit gearbeitet wird.

Beide Assistenzsysteme haben nachweisbar
die Anzahl der Getoteten reduziert. Die
BASt war und ist malRgeblich an der Ent-
wicklung der Vorschriften beteiligt. #



ba8b > > Herzlichen Gliickwunsch zum 75.! Die BASt und das BfN

kooperieren seit Jahrzehnten dabei, StraRen und Verkehr
natur-, landschafts- und umweltvertraglich zu gestalten.
Ein erfolgreiches Beispiel: Die 6kologische Durchldssigkeit
von Lebensraumnetzen und Landschaften, die in den letzten
Jahren eine gesellschaftlich-politische Dimension erreicht
hat. Ich wiinsche den Kolleginnen und Kollegen der BASt

weiterhin viel Erfolg bei ihren Themen und Aufgaben.

Sabine Riewenherm

Prasidentin vom Bundesamt flir Naturschutz

Foto: Feisel Grombali

Die fachliche Arbeit fiir mehr Verkehrssicherheit
verbindet BASt und Deutscher Verkehrssicherheits-
rat (DVR): RegelmaRig flieRen wissenschaftliche
Erkenntnisse in Kampagnen und Empfehlungen
des DVR ein. Die Fahrausbildung, die Verkehrs-
raumgestaltung oder die Fahrzeugsicherheit sind
Beispiele fiir die unverzichtbare Zusammenarbeit.

Manfred Wirsch
Prasident des Deutschen VVerkehrssicherheitsrats

Flr Hamburg ist die BASt seit vielen Jahren ein unverzichtbarer
Partner. Seit 75 Jahren trdgt ihre Forschung maRgeblich dazu bei,
Leben zu schiitzen, und gibt uns einen verlasslichen Rahmen
fur alle Planungen im StralRen- und Verkehrswesen. Gemeinsam
mit der FGSV werden daraus verbindliche Standards — fiir mehr
Sicherheit, weniger Emissionen und mehr Lebensqualitdt im
StraRenraum. Herzlichen Glickwunsch!

Dr.-Ing. Stefan Klotz

BASt und STUVA verbindet
ein langjahriges Engagement
fiir die Verbesserung von
Verkehrsinfrastrukturen. Ge-
meinsam haben wir wichtige
Impulse gesetzt, umin

-,

Risiken fiir die Gesellschaft zu mini-

Tunneln und auf StraBen

mieren und die Barrierefreiheit fiir
alle zu verbessern.

Dipl.-Ing. Tim Dahlmann-Resing
\/orsitzender des \/orstands der
STUVA e. V., KoIn

Vorsitzender der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e. V. |

Geschaftsfihrer LSBG Hamburg

Foto: Tilman Moeller
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Die BASt

# analysiert, welche Potenziale und Herausforderungen sich aus
den aktuellen Fortschritten autonomer und vernetzter Technologien
fur den Stralsenverkehr ergeben,

# forscht und berat mit dem Ziel einer Markteinfuhrung von sicheren
autonomen und vernetzten Fahrzeugen,

# arbeitet an den technischen Anforderungen fur das autonome Fahren
auf internationaler und nationaler Ebene,

# gestaltet das Datenokosystem fir eine kooperative, vernetzte
und autonome Mobilitat.

I Weitere Informationen zum Thema
+Automatisiertes und vernetztes Fahren”

finden Sie auf der BASt-Website.
www.bast.de/fahren
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Neue Innenraumkonzepte —
Bewertung der Insassen-
sicherheit von morgen

Autoren:

@ Dr. Andre Eggers,
Maschinenbauingenieur

@ Julian Ott,
Maschinenbauingenieur

© Matthias SchieRBler,
Maschinenbauingenieur

Passive Fahrzeugsicherheit,

Biomechanik

Automatisierte und autonome Fahrzeuge
eroffnen neue Gestaltungsmaglichkeiten fir
den Fahrzeuginnenraum. Komfortsitzposi-
tionen mit stark geneigten Riickenlehnen
und Sitzflachen sollen beispielswiese den
Fahrkomfort erhcdhen, stellen jedoch erheb-
liche Herausforderungen fiir die Insassen-
sicherheit dar. Bestehende Insassenrtckhalte-
systeme sind flir aufrechte Sitzpositionen
ausgelegt, weshalb alle Fahrzeughersteller
derzeit vor der Nutzung solcher Komfort-
sitzpositionen wahrend der Fahrt warnen.

Diese neuartigen Sitzpositionen haben bei
einem Unfall einen groBen Einfluss auf die
Insassenkinematik und erhohen zunachst
das Verletzungsrisiko. Zukiinftige Riickhalte-

systeme missen Submarining — das Durch-
rutschen unter dem Gurt — zuverlassig ver-
hindern und gleichzeitig Becken, Wirbelsdule
sowie Kopf und Nacken wirksam schiitzen.
Fir die Entwicklung und Absicherung ge-
eigneter Riickhaltestrategien sind physische
Dummys und digitale Menschmodelle er-
forderlich, die das menschliche Verhalten in
diesen veranderten Sitzpositionen bei einem
Unfall realistisch abbilden kdnnen. Auch
mussen gesetzliche Regelungen zur Typge-
nehmigung angepasst werden, etwa durch
neue Prifverfahren oder alternative Gurt-
verankerungen.

Die BASt forscht intensiv an diesen Frage-
stellungen. Im EU-Projekt OSCCAR wurden
virtuelle Absicherungskonzepte fiir Fahrzeug-
innenrdume entwickelt. Das Projekt ENOP
untersucht die Auswirkungen nicht-konven-
tioneller Sitzpositionen auf Kinematik und
Verletzungsmechanismen bei Frontalun-
fallen. Ziel ist es, biomechanische Referenz-
daten fir die Weiterentwicklung von Dum-
mys und Menschmodellen zu generieren.
Erganzend dazu fiihrt die BASt Dummy-
Versuche durch und arbeitet in UN-Gremien
an der Weiterentwicklung internationaler
Vorschriften mit. #

@ Dummy in Komfortsitzposition @ Hohe Belastung auf Becken und Lendenwirbelsdule €) Starke Flexion des Oberkdrpers
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FAME: Wissenstransfer

fur die CCAM-Praxis

Autoren:

Ana Briele,
Wirtschaftsingenieurin

\erkehrsbeeinflussung
und StralRenbetrieb

Patrick Drossel,
Ingenieur
der Fahrzeugtechnik

\/ernetzte Mobilitat

Was ist FAME und welches Ziel
verfolgt das Projekt?

Patrick Drossel: FAME steht fiir Framework
for Coordination of Automated Mability in
Europe. Es wird von der EU-Kommission
gefordert. Ziel ist es, einen europaweiten
Koordinierungsrahmen fur Forschung und
Entwicklung im Bereich der vernetzten,
kooperativen und automatisierten Mobilitat
(CCAM) zu schaffen.

Ana Briele: Daflir werden gemeinsame

Methoden und Werkzeuge entwickelt, um
den Austausch von Erfahrungen und Best
Practices zu erleichtern. Denn um CCAM-

Rahmenbedingungen
fiir Tests

# Gemeinsame
Bewertungsmethodik

# Testdatenraum

# Taxonomie

# Ethischerund
rechtlicher Rahmen

CCAM Stakeholder
Network

EU-weite
Wissensbasis

# FuE-Projekte und
Testaktivitaten

# Roadmaps und
Strategien

# Gemeinsame Metho-
den und Standards

# Standards und Glossar

-

Technologien erfolgreich zur Einsatzreife
zu bringen, sowohl technisch als auch
gesellschaftlich, sind abgestimmte Inno-
vationsmaBnahmen notwendig.

Welche Themen stehen im Fokus?

Patrick Drossel: Im Zentrum stehen

5 Bereiche:

# Das CCAM Stakeholder Network fordert
durch Workshops und Konferenzen den
Austausch innerhalb der Community.

# Die European Common Evaluation
Methodology (EU-CEM) liefert An-
leitungen, um eine Evaluation der direkten
und indirekten Auswirkungen ver-
schiedener CCAM-Systeme zu planen
und durchzufihren.

# Ein Taxonomie-Tool sorgt fir eine ge-
meinsame Fachsprache, indem Begriffe
aus dem CCAM Bereich definiert und
beschrieben werden.

# Der CCAM-Testdatenraum ermoglicht si-
cheren und nachhaltigen Datenaustausch.

# Die FAME-Wissensbasis blindelt Informa-
tionen zu Forschungsprojekten, Regulie-
rung, Strategien und Standards und fordert
den europaweiten Wissenstransfer.

Wie unterstiitzt FAME die europdische
Zusammenarbeit?

Ana Briele: FAME schafft Strukturen, die den
Dialog zwischen Forschung, Industrie und
Politik erleichtern. Durch praxisnahe Werk-
zeuge und Formate wird die Entwicklung und
Einfihrung von CCAM-Technologien europa-
weit abgestimmt und beschleunigt. #

# \Wissenszusammen-
fassungen und Toolkits

Eine ausfuhrlichere Aufzeichnung ist
online verfligbar

www.bast.de/jb2025-fame

Aufgabenbereiche von FAME
Quelle: angelehnt an Schaubild von FAME L
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Wel?me Rolle hat der Mensch
beim automatisierten Fahren?

Autorinnen:

@ Dr. Elisabeth Shi,
(bis Februar 2026
in der BASt)
Psychologin

©® Emma Czupi,
Psychologin

Automatisiertes Fahren

Assistierter Modus

Die BASt stellt ausfiihrliche und nutzerge-
rechte Informationen zur Rolle des Menschen
im Kontext zunehmender Fahrautomatisie-
rung bereit. Im Kern werden 3 Automatisie-
rungsmodi und die dazugehdrigen Rollen
des Menschen unterschieden:

# Im assistierten Modus werden Fahrende
durch Assistenzsysteme unterstiitzt,
bleiben aber vollstandig verantwortlich
fur das Fahren.

[
.

Automatisierter Modus

()

(]
Q)

Autonomer Modus

Fahrer hat die Fahraufgabe inne
| System ist aktiv. Je nach Modus

Keine Fahraufgabe
unterstiitzen die Systeme

oder (ibernehmen (zeitweise) die Fahraufgabe.

Die 3 Fahrmodi der BASt-Nutzerkommunikation
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# Nach Aktivierung des automatisierten
Modus wechselt die Person auf dem
Fahrersitz in die Nutzerrolle. Sie darf
fahrfremde Tatigkeiten ausiiben, sofern
sie bereit bleibt, die Fahraufgabe auf
Aufforderung des Systems wieder zu
tibernehmen.

# Im autonomen Modus sind alle Insassen
Passagiere ohne fahrbezogene Aufgaben.

Wieso sollten moglichst viele
Menschen das wissen?

Allgemeine system-unabhdngige Grund-
informationen helfen Nutzenden zu verstehen,
inwiefern sich ihre Rolle und Aufgaben mit
zunehmender Fahrautomatisierung verandern.
Dieses Wissen hilft sich bei den vielzahligen
verfiigharen Systemen einen Uberblick zu
verschaffen. Es erleichtert auch die ange-
messene und sichere Nutzung konkreter
Systeme.

Wie sehen die nachsten Schritte aus?
Ubergeordnetes Ziel ist stets, die Verkehrs-
sicherheit durch Forderung des nutzerseitigen
Verstandnisses zu erhdhen. Hierzu werden
beispielsweise verschiedene Aufbereitungs-
formen der Nutzerkommunikation verglichen
sowie der Einfluss von Systemnamen und
ihre nutzerseitige mentale Reprasentation
untersucht. Die BASt setzt sich auch fiir eine
intuitive und korrekte herstellerseitige Be-
zeichnung von Systemen ein. #

Eine ausfuhrlichere Aufzeichnung
ist online verfligbar

www.bast.de/jb2025-fahren

Weitere Informationen zum
autonomen Fahren

www.bast.de/autonomesfahren
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Fa@eugtechnische Anforde-
rungen auf Basis menschlichen
\/erhaltens ableiten

Autoren:

© Amélie Reher,
Psychologin

©® André Wiggerich,
Psychologe

Automatisiertes Fahren
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Die Sicherheit und der Umgang mit assis-
tierenden und automatisierten Fahrfunkti-
onen ist eine aktuelle Forschungsfrage, der
sich die BASt in einem interdisziplinaren
Team widmet. Dabei wird auch unter den
komplexen Bedingungen des 6ffentlichen
StraRenverkehrs untersucht, ob und in
welchen Situationen Interaktionsprobleme
mit assistierenden und automatisierten
Fahrfunktionen auftreten. Die Erkenntnisse
aus solchen Realfahrstudien sind wichtig
um zu beschreiben, wie der sichere Umgang
mit assistierenden und automatisierten
Fahrfunktionen gelingt und welche praven-
tiven MaBnahmen magliche Risiken ab-
mildern konnten. Der Fokus liegt dabei nicht
nur auf den Fahrenden selbst, sondern
auch auf dem Umgebungsverkehr sowie
dem dynamischen Zusammenspiel beider
im Verkehrsgeschehen.

Im Rahmen der Realfahrstudien kdnnen
psychologische Experimente und Beobach-
tungsstudien voneinander unterschieden
werden. Bei psychologischen Experimenten
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geht es insbesondere um Ursachen und
Wirkungszusammenhange. Dabei werden
2 oder mehr Gruppen von Personen mit-
einander verglichen, die unter exakt gleichen
Bedingungen an einem Experiment teil-
nehmen. Dieses unterscheidet sich je nach
Gruppe jedoch in genau einer Hinsicht. Ein
Beispiel hierfiir ist eine manipulierte Anzeige
des Fahrmodus. Verglichen wird, wie gut
die Personen der jeweiligen Gruppen ver-
standen haben, welche Anforderungen
der Fahrmodus mit sich bringt.

Bei Beobachtungsstudien wird darauf ver-
zichtet, eine Manipulation fir verschiedene
Gruppen durchzufiihren. Bei dieser Unter-
suchungsform stehen vielmehr der indivi-
duelle, aber auch kollektive Umgang mit
assistierenden und automatisierten Funk-
tionen im Fokus. Das Ziel ist, moglichst
detaillierte und breit gefacherte Datensatze
Uber das menschliche Interaktionsverhalten
zu gewinnen. Mit Hilfe verschiedener Daten-
satze dieser Art kdnnen Vergleiche dartiber
angestellt werden, welche Systeme oder
Interaktionskonzepte mit einer hoheren Nut-
zungssicherheit einhergehen. Zudem lassen
sich allgemeine Prinzipien oder Formen einer
sicheren Nutzung ableiten und fir die bereits
bestehenden technischen Ansatze eine
kontinuierliche Verbesserung vorantreiben.

Die Umsetzung von Realfahrstudien folgt
stets einem systematischen Ablauf. Nach der
Studienplanung und der Erprobung einer
sicheren Durchfiihrung werden Freiwillige



Realfahrstudie: links die Windschutzscheiben-Perspektive und die Anzeige im Kombiinstrument,
rechts die Testperson und die riickwartige Perspektive
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gesucht, die an der Untersuchung teilnehmen.

Diese Personen fahren mit Versuchsfahr-
zeugen im offentlichen StraBenverkehr, die
mit fahrzeugtechnischen und psycholo-
gischen Messsystemen ausgestattet sind.
Neben Befragungen werden hier auch ob-
jektive Messungen durchgefihrt, wie bei-
spielsweise das Eye-Tracking. Bei diesem
werden die Augenbewegungen und Blick-
muster der Fahrenden erfasst. Die psycho-
logischen Daten kdnnen anschlieRend mit
den fahrdynamischen Daten kombiniert
werden, damit ein umfassendes Bild des
Fahrverhaltens entsteht.

Sowohl Untersuchungen, die sich auf eine
Testfahrt beschranken, als auch Untersu-
chungen, bei denen Freiwillige iber mehrere
Tage oder Wochen mit einem Versuchs-
fahrzeug unterwegs sind, werden derzeit
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von der BASt durchgefiihrt oder betreut. Mit
den Ergebnissen dieser Untersuchungen
kann die BASt Empfehlungen geben, welche
Anforderungen im Prozess der Typgeneh-
migung von Fahrzeugen mit assistierenden
und automatisierten Fahrfunktionen erftillt
werden sollten. Darlber hinaus kann die
Forschungsfrage untersucht werden, in wie
weit assistierende und automatisierte Fahr-
funktionen die Sicherheit im 6ffentlichen
StraRBenverkehr beeinflussen. #



NAPCORE: Digitalisierung

der Mobilitat in Europa

Autoren:

@ Timo Hoffmann,
Geograph

® Peter Lubrich,
Bauingenieur

\/ernetzte Mobilitat
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Welche Ziele verfolgt das Projekt?
Timo Hoffmann: NAPCORE steht fiir
.National Access Point Coordination Orga-
nisation for Europe”. Es bringt 77 Partner aus
ganz Europa zusammen — von Ministerien
bis zu nationalen Infrastrukturbetreibern.
Unser gemeinsames Ziel ist es, Mobilitats-
daten europaweit besser zuganglich und
interoperabel zu machen. Im Kern geht es
darum, dass Daten zu Verkehr, Infrastruktur
und Mobilitat kiinftig so harmonisiert und
auffindbar sind, dass sie nahtlos tber
Landergrenzen hinweg fir Navigation und
Mobilitatsdienste genutzt werden kdnnen.

napcore

Standardisierte Mobilitatsdaten fir Europa
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Was genau ist die Rolle der BASt?
Timo Hoffmann: Die BASt ibernimmt die
Gesamtprojektkoordination. Das bedeutet,
wir sind verantwortlich fiir das gesamte
Management, die Koordination zwischen
allen Partnern und stimmen uns eng mit der
EU-Kommission ab. Gleichzeitig sind wir
auch inhaltlich stark eingebunden, zum Bei-
spiel bei der Weiterentwicklung gemein-
samer Datenstandards.

Ein wichtiger Bestandteil von
NAPCORE ist die Harmonisierung
von Metadaten von Datenplatt-
formen. Warum ist das so zentral?
Peter Lubrich: Ohne einheitliche Meta-
daten lassen sich Daten kaum finden, ver-
gleichen oder automatisiert verarbeiten.
Mobilitatsdaten sind nur dann wirklich gut
nutzbar, wenn sie maschinenlesbar be-
schrieben sind — und zwar konsistent tber
Landergrenzen hinweg. Deswegen ist

der mobilityDCAT-AP Metadatenstandard
so ein zentrales Element in NAPCORE.

Wie profitiert die Offentlichkeit
konkret von den Ergebnissen?

Timo Hoffmann: Reisende nutzen Apps und
Anwendungen mit Informationen zur Planung
sowie wahrend Reisen: etwa zu Verkehrs-
lage, Fahrplanen, Lademaglichkeiten fir
E-Fahrzeuge, Geschwindigkeitsbeschran-
kungen, Verkehrswarnmeldungen und noch
vielem mehr. Wir sorgen mit dafir, dass
zukiinftig die Datengrundlage hierzu licken-
loser und besser wird. #

Eine ausfuhrlichere Aufzeichnung ist
online verfligbar

¥ www.bast.de/jb2025-napcore
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Das Finden der nachsten freien
Ladesaule wird kunftig einfacher

Autoren:

@ Dr. Lutz Rittershaus,
Physiker und Ingenieur,
Referatsleitung

@ Peter Lubrich,
Bauingenieur

\/ernetzte Mobilitat

Quelle: Adam Smigielski/Getty Images

Die E-Mobilitat nimmt weiter Fahrt auf: Im
September 2025 waren bereits rund 177.000
offentliche Ladepunkte in Betrieb — bereit-
gestellt von tGber 11.000 Unternehmen
(Quelle: Bundesnetzagentur).

Diese Vielfalt macht es flir Reisende umso
wichtiger, jederzeit zu wissen, wo freie Lade-
saulen verfligbar sind. Genau hier setzt die
AFIR-Verordnung der EU an: Die Alternative

) o

Freie Ladesdulen schnell und einfach dank genauer Mobilitatsdaten finden

Fuel Infrastructure Regulation soll den euro-
paweiten Austausch von Informationen zu
Wasserstoff-, Fllissiggas- und Erdgastank-
stellen sowie insbesondere zu Elektrolade-
infrastruktur sicherstellen — etwa zu Stand-
ort, Verflgbarkeit und Preisen einzelner
Ladepunkte.

Da solche Daten heute uber digitale Echtzeit-
kandle wie Navigations-Apps bereitgestellt
werden, mlssen auch die zugrundeliegenden
Informationen digital, standardisiert und
aktuell sein. Dafiir braucht es ein leistungs-
fahiges Datenokosystem, das Betreiber von
Ladeinfrastruktur und Informationsdienste
nahtlos verbindet.

Zentrale Schnittstelle in dieser Kette ist die
Mobilithek, der nationale Zugangspunkt
flr Mobilitatsdaten des Bundesverkehrs-
ministeriums. Als technische Betreuerin
sorgt die BASt dafiir, dass Ladeinfrastruktur-
betreiber ihre Daten gemaR AFIR an die
Mobilithek tibermitteln kdnnen — durch ge-
zielte Stakeholder-Ansprache, technische
Unterstiitzung und die Entwicklung eines
spezifischen AFIR-Datenprofils auf Basis
des europaischen DATEX II-Standards.

Als nachsten Schritt arbeitet die BASt daran,
die Datenbereitstellung fir Informations-
dienste weiter zu optimieren. Geplant sind
technische Lésungen zur Datenbiindelung
und Qualitatssicherung, um den Zugang zu
aktuellen und zuverlassigen Ladeinforma-
tionen europaweit zu verbessern. #

Informationen der Mobilithek zur
Datenbereitstellung gemald AFIR

@  Link zur Mobilithek
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\Jon Spurhalteassistenz zum

Autobahnpilot

Autoren:

@ Oliver Bartels,
Physiker

Aktive Fahrzeug-
sicherheit und
Fahrerassistenzsysteme

@ André Wiggerich,
Psychologe

Automatisiertes Fahren

Spurhalteassistenz-Systeme (LKAS = Lane
Keeping Assist Systems) sind seit den
2000er-Jahren immer weiter in Fahrzeugen
verbreitet. Sie dienten neben einer Warnung
primar dazu, ein Spurverlassen aktiv zu
vermeiden. Daflr erfolgte ein Lenkeingriff
bei ungewollter Uberschreitung einer Fahr-
bahnmarkierung. Diese Grundfunktionalitat
wurde mit steigender Zuverlassigkeit der
Fahrstreifenerkennung zu fahrstreifenmit-
tenzentrierter Lenkung erweitert. Einzelne
Fahrzeuge in den 2010er-Jahren ermog-
lichten schliel3lich — seitens der Fahrenden
missbrauchlich — ein vermeintlich auto-
matisches Lenken.

Beispiel eines Serien-HMI (Human-Machine-Interface) fiir ein ALKS
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Es kam vereinzelt zu schweren Unfallen:
Fahrende waren sich moglicherweise ihrer
Rolle und Verantwortung, wenn System-
grenzen bei diesen Assistenzsystemen auf-
traten, nicht bewusst. Auch korrigierende,
Ubersteuernde Eingriffe gelangen nicht
rechtzeitig. Fir den Gesetzgeber ergab sich
Handlungsbedarf, um insbesondere das
Zusammenspiel zwischen Fahrenden und
System zu regeln. Denn neben einem Zu-
gewinn an Komfort wird von Spurhalte-
assistenzsystemen auch ein Beitrag zur
Erhohung der Verkehrssicherheit erwartet,
wenn die Systeme sicher gestaltet sind.

Fir die Fahrzeuggenehmigung sind die UN-
Regelungen der Vereinten Nationen (UNECE)
mafRgeblich — konkret die Regelung (UN)

Nr. 79 mit Anforderungen an Lenksysteme.
Sie wurde auf Initiative des Bundesverkehrs-
ministeriums und unter umfassender Unter-
stutzung durch die BASt so tberarbeitet,
dass automatische Lenkfunktionen (ACSF =
Automatically Commanded Steering Func-
tions) ermoglicht wurden: Mit ACSF wurden
ab 2018 neben der kontinuierlichen, fahr-
streifenmittenzentrierten Spurfihrung und
Zusatzfunktionen wie teilautomatisierten
Fahrstreifenwechseln auch Systeme zum
erweiterten, automatischen Einparken har-
monisiert — alles unter paralleler Fahrzeug-
steuerung durch die Fahrenden (Assistenz).
Die Systeme werden beispielsweise unter
den Namen ,Autopilot”, ,Full Self Driving”,
.Super Cruise” und ,ProPilot Assist”
vermarktet. Die automatisch-korrigierend
eingreifenden Lenksysteme (jetzt als

CSF = Corrective Steering Functions be-
zeichnet) wurden in Funktionsumfang
und technischen Sicherheitsanforderungen
klar von ACSF abgegrenzt.



(1) Beispieltestszenario ,Einscherer” fiir ein ALKS
@ Beispieltestszenario ,Rettungsgasse bilden” fiir ein ALKS
©) Beispieltestszenario ,Stauende mit Motorrad" fiir ein ALKS
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Das nachste folgerichtige Ziel nach umfas-
sender Fahrassistenz war das automatisierte
Fahren. Bei diesem konnen sich Fahrende
vorlbergehend legal von der Fahraufgabe
ab- und fahrfremden Aktivitaten zuwenden.
Fur Autobahnen und autobahnahnliche
StralRen kdnnen seit 2021 Fahrzeuge tech-
nisch genehmigt werden, die bis zu einer
Geschwindigkeit von 60 km/h automatisiert
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die komplette Fahraufgabe bei zahflieRen-
dem Verkehr (Stau) innerhalb des eigenen
Fahrstreifens tibernehmen. Solche Systeme
werden in den fahrzeugtechnischen Vor-
schriften auf Ebene der Vereinten Nationen
unter dem Begriff ALKS (ALKS = Automated
Lane Keeping Systems, Regelung (UN)

Nr. 157) gefiihrt.

Eine groRe Herausforderung bestand darin,
die Anforderungen so zu gestalten, dass ein
sicherer Ubergang zuriick zum manuellen
Fahren gewabhrleistet ist. Fahrende missen
sich durch die Gestaltung der Systeme auch
jederzeit ihrer Rolle und Verantwortung be-
wusst sein. Auf den menschlichen Fahrenden
wird hier nur beim Erreichen von System-
grenzen mit einer Zeitreserve von 10 Se-
kunden zurtickgegriffen. Aus diesem Grund
wurden in der Vorschrift hohe technische
Anforderungen an die Sicherheit des Systems
sowie an die technischen Fahrfahigkeiten
entsprechend der Verkehrsregeln formuliert.

Erste Serienfahrzeuge haben Anfang 2022
eine Genehmigung erhalten und kénnen
zum Beispiel in Deutschland bestimmungs-
gemal verwendet werden, wo nationale
Gesetze die Verwendung erlauben. Nach
einer Erweiterung der Vorschriften ist das
sogar mit bis zu 130 km/h und automatischen
Fahrstreifenwechseln (ab 2023) moglich.
Damit steht dem ,Autobahn-Chauffeur”
oder ,Autobahnpiloten” als automatisiertem
Fahrsystem in Serienfahrzeugen auf Ge-
setzgebungsseite nichts mehrim Wege.
Die ersten Fahrzeuge konnten uns schon
bald selbstandig tiber langere Autobahn-
strecken chauffieren, wahrend wir zum
Beispiel einen Film schauen und solange wir
uns bereithalten, mit Zeitreserve wieder
zu Ubernehmen. 4

UN-Regelung zu ALKS
Link zur UNECE



https://unece.org/transport/press/un-regulation-automated-lane-keeping-systems-milestone-safe-introduction-automated
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\Vernetzte Mobilitat
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Bereits seit den 1960er-Jahren leisten
Verkehrsinformationen in den Rundfunk-
programmen einen erheblichen Beitrag,
um die Verkehrssicherheit zu verbessern.
Mit zunehmendem StraBenverkehr, aber
auch durch die Nutzung von automatischen
Detektionssystemen an Bundesautobahnen,
nahm deren Umfang erheblich zu. Das
machte eine Verbreitung (iber die gespro-
chenen Programme immer schwieriger.

Mit dem Radio-Daten-System (RDS) hatte
die Rundfunkseite einen digitalen Kanal ge-
schaffen, der auch fiir Verkehrsinformationen
genutzt werden konnte. Der Aufbau und
Betrieb des ,Traffic Message Channel”
(RDS-TMC) erforderte die Kooperation von
vielen voneinander unabhangigen Partnern:

# StraBenbau- und Verkehrsbehorden
der Lander

# Polizeien der Lander

# Arbeitsgemeinschaft der Rundfunk-
anstalten Deutschlands (ARD)

# \lerband Privater Rundfunk und
Telemedien (VPRT)

# Zentralverband der Elektroindustrie (ZVEI)

# \lerband der Automobilindustrie (VDA)

# Automobilverbande (ADAC, AvD)
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Die Koordination der Aktivitaten tibernahm
das Bundesverkehrsministerium. Es be-
auftragte die BASt mit der Leitung eines
Gremiums, um die Zusammenarbeit der
genannten Partner zu etablieren. Dabei galt
es die Beteiligten davon zu tiberzeugen,
dass die Einfihrung von RDS-TMC nur ge-
meinsam gelingen konnte und dabei auch
die individuellen — dkonomischen - Ziele
der beteiligten Partner erreicht wiirden. Alle
Akteure mussten erkennen, dass auftre-
tende Probleme nur gemeinsam zu Idsen
waren.

Da ein solches System nur dann wirksam in
den Markt eingefiihrt werden kann, wenn
es auch international akzeptiert wird, waren
neben den nationalen Partnern auch inter-
nationale Gremien einzubinden. Diese
sorgten fiir die Akzeptanz und die Normung
der notwendigen Bestandteile. Ein Meilen-
stein war die Grindung der Traveller Infor-
mation Services Association (TISA) 2007,
bei der die BASt einen wichtigen Beitrag
leisten konnte.

Nationale und internationale Tests wurden
durchgefiihrt. 1996 begann die Einfihrung
von RDS-TMC in Deutschland und nach-
folgend in mehreren europaischen Landern.
Beides ist eine maBgebliche Grundlage flr
den Erfolg von Navigationssystemen. Diese
stutzten sich zunachst auf RDS-TMC zur
Bereitstellung dynamischer Verkehrsinfor-
mationen und Routenempfehlungen.
Inzwischen haben sie eine weltweite Ver-
breitung gefunden. Sie benutzen mittlerweile
andere Kommunikationskanale, jedoch
nach wie vor haufig RDS-TMC als Back-up-
Funktion.
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In Fahrzeug integriertes Navigationssystem
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Die BASt hat sich immer dafir eingesetzt,
dass sicherheitsrelevante Informationen
offentlich und kostenfrei zur Verfligung
stehen. Dieses Prinzip ist 2007 im Rahmen
der Verkehrskonferenz der EU unter der
deutschen Ratsprasidentschaft auch inter-
national bestatigt worden und in die EU-
Gesetzgebung zu Intelligenten Verkehrs-
systemen eingeflossen.

Ein weiterer fir die Verbreitung von Ver-
kehrsinformationen wesentlicher Schritt
wurde in Deutschland mit der Einfiihrung
des Mobilitatsdaten Marktplatzes (MDM)
gemacht. Hiermit wurde von der BASt eine
zentrale Plattform fiir den transparenten
Austausch von Daten geschaffen, die das
Anbieten, Suchen und Beziehen von Daten -
insbesondere auch solcher fiir sicherheits-
relevante Informationen — vereinfacht und
damit fordert. Dieses Konzept eines Natio-
nalen Zugangspunktes wurde von der EU
aufgegriffen und in mehreren Regelungen fir
den Datenaustausch im Mobilitatsbereich
vorgeschrieben. Mittlerweile hat jeder euro-
pdische Staat einen solchen Zugangspunkt.
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In Deutschland ist es heute die Mobilithek
und fir die Zusammenarbeit existiert die von
der BASt koordinierte europdische Initiative
NAPCORE.

In letzter Zeit gewinnen die in den Fahr-
zeugen generierten Daten an Bedeutung.
Moderne Autos mit ihrer Vielzahl an Sensoren
haben ein riesiges Potenzial, um sicher-
heitskritische Situationen im StraBenverkehr
zu erkennen. Es gilt nun, diesen Daten-
schatz fur alle Verkehrsteilnehmenden nutz-
bar zu machen. Hierum kiimmert sich ,Data
for Road Safety”, ein Zusammenschluss
von Automobilherstellern, Stral3enbetrei-
bern und Diensteanbietern. Ziel ist der faire
Austausch von Daten zur VVerbesserung der
Verkehrsinformation. Auch hier tragt die
BASt mit ihrer Erfahrung zum Erfolg bei,
getreu der Intention, den StraBenverkehr
mit Daten sicherer zu machen. #
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Um gut auf Reisen zu sein, sind Informationen
zur Strecke Gold wert. Insbesondere im dyna-
mischen Stral3enverkehr haben sich in den
letzten Jahrzehnten rechtzeitige und prazise
Informationen Gber die Verkehrslage und
die Route als unerlasslich erwiesen. Durch
moderne Kommunikationstechnologien

ist es heute moglich, Informationen direkt
mit den Fahrzeugen auszutauschen. Daraus
ergeben sich Vorteile sowohl fir das Ver-
kehrsmanagement als auch fir die indi-
viduelle Reiseplanung.

Auf europaischer Ebene bereitet die Richt-
linie zu Intelligenten Verkehrssystemen
(IVS, englisch ITS) den rechtlichen Rahmen
fur deren Umsetzung. Gleichzeitig wird die
harmonisierte Einfiihrung grenziiberschrei-
tender Dienste seit tiber 15 Jahren von der
EU gefordert. Basierend auf bewahrter Praxis
im nationalen und euroregionalen Kontext
ist zunachst auf dem Transeuropaischen
Verkehrsnetz (TEN-V) das klassische Ver-
kehrsmanagement harmonisiert worden:
Beispiele sind dynamische Geschwindigkeits-
anzeigen, Gefahrenwarnungen, Seiten-
streifenfreigaben oder variable Wegwei-
sungen ebenso wie Lkw-Parkleitsysteme
und Reiseinformationsdienste.
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Die BASt hat sich aktiv in die Entwicklung
der ITS Deployment Guidelines eingebracht.
Diese wurden 2012 als Hauptergebnis des
Projektes EasyWay veroffentlicht und bilden
die Grundlage fir spdtere EU-weite Vor-
gaben. Koordiniert durch die European ITS
Platform (EU EIP) haben StraBenbehdrden
und -betreiber aus der gesamten EU gemein-
sam an der grenziberschreitenden Inter-
operabilitat von [VS-Diensten gearbeitet und
so eine wesentliche Voraussetzung fur eine
erfolgreiche Umsetzung der IVS-Richtlinie
geschaffen. Ein zentrales Ergebnis dieser
Arbeit ist das im Jahr 2021 veroffentlichte
.Reference Handbook for Harmonised ITS
Core Service Deployment”, das nun auch
Anwendungen der Fahrzeug-Infrastruktur-
Kommunikation (C2X) einbezogen hat.

Um diese Moglichkeiten der direkten Fahr-
zeugkommunikation als Dienste zu reali-
sieren, ist eine enge Abstimmung zwischen
StraBenbehdrden und -betreibern, Auto-
mabilherstellern und Telekommunikations-
anbietern in Europa erforderlich. Die BASt

—-'—cdu

Anzeige von Warninformation im Fahrzeug
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Die Kreuzung kommuniziert mit den Fahrzeugen

Quelle: elenabsl/stock.adobe.com

ist dabei eine der zentralen Institutionen in
Deutschland, die Forschung, technische
Umsetzung und internationale Abstimmung
unterstitzt. Gestartet mit Forschungs-
projekten um die Jahrtausendwende ist die
Entwicklung der C2X-Technik eng mit der
europaischen und internationalen Normung
verbunden.

Erste praktische Erfahrungen mit den kon-
zipierten kooperativen Diensten (C-ITS)
konnten in groBmal3stablichen Feldversuchen
wie SIM-TD gesammelt werden. Nach diesen
erfolgsversprechenden Versuchen haben
sich Osterreich, die Niederlande und Deutsch-
land fiir die gemeinsame Umsetzung erster
Dienste in dem Cooperative ITS Corridor
(Rotterdam — Frankfurt am Main — Wien)
entschieden. Dieses Meilensteinprojekt hat
erstmals die grenziiberschreitende Inter-
operabilitat von C2X fir den Dienst ,Bau-
stellenwarnung” demonstriert. Spater ist
dieser Dienst zur ersten bundesweiten C-ITS-
Anwendung geworden, die in den Regel-
betrieb der Autobahn GmbH des Bundes
Uberfuhrt worden ist.

Seit 2016 unterstiitzt die EU die Einflihrung
von C-ITS durch die Plattform ,C-ROADS",
die die technische Spezifikation von C-ITS-
Diensten harmonisiert und Interoperabilitat
zwischen Pilotprojekten in Europa ermaglicht.
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Das aktuelle EU-Projekt C-Roads Extended
erweitert die Plattform um neue Technolo-
gien, Dienste und Anwendungsfalle. Es zielt
auf die Harmonisierung und Weiterentwick-
lung von C-ITS-Diensten in Europa, insbe-
sondere im Hinblick auf neue Fahrzeugge-
nerationen und digitale Infrastruktur. Die
BASt ist Teil des europaischen Konsortiums
und bringt ihre Expertise in Standardisierung
und Qualitatssicherung ein.

Nach dem Start der harmonisierten Um-
setzung im Bereich der FernstralRen erfasst
diese nun auch Metropolraume, in denen
C-ITS-Dienste wie Griine-Welle-Optimierung,
Warnungen vor stehenden Fahrzeugen und
wetterbedingte Hinweise in komplexen
urbanen Umgebungen getestet werden. In
Deutschland beteiligen sich Stadte wie
Hamburg, Kassel und Dresden. Das aktuelle
nationale Umsetzungsprojekt C-Roads
Germany 3 baut auf den bisherigen Erfolgen
auf und erweitert die stadtischen Stand-
orte um Frankfurt am Main, Hannover und
Kaiserslautern. Es umfasst neue C-ITS-
Dienste, die starker auf urbane Mobilitat und
multimodale Verkehre ausgerichtet sind. #

C-Roads Germany
www.c-roads-germany.de



http://www.c-roads-germany.de

8. Egitales

Die BASt

# baut ihre Rolle als zentrale Instanz fiir Verkehrsdaten
systematisch weiter aus,

# forscht zu Digitalisierung, Automatisierung und vernetzter Mobilitat,
# nutzt moderne Datenverarbeitungs- und KI-Verfahren,
# analysiert und bewertet Stralsen und Verkehr vorausschauend,

# forscht an Digitalen Zwillingen, um Infrastruktur und Verkehr
realitatsnah zu modellieren,

# fordert den sicheren, standardisierten Datenaustausch zwischen
relevanten Akteuren,

# erschliet gemeinsam mit Partnern und Anwendern neue Potenziale
fur ein intelligentes Verkehrssystem.

finden Sie auf der BASt-Website.
www.bast.de/digitales

I Weitere Informationen zum Thema
LDigitales Verkehrswesen”



http://www.bast.de/digitales

Open Data und INSPIRE —
mit Datenkatalogisierung
zur Bereitstellung

von offenen Daten

Fir die BASt bestehen als Forschungsein-
richtung gesetzliche Veréffentlichungs-
pflichten, zum Beispiel gemal Open Data
(Roh- und Forschungsdaten) und der EU
INSPIRE-Richtlinie (Geodaten). Die offene
Bereitstellung von Daten leistet einen wich-
tigen Beitrag fiir die Wissensgesellschaft.

Grundlage flr die Datenbereitstellung ist
ein umfassender Uberblick tiber die vor-
handenen Daten. Dazu wurde in der BASt
ein interner Metadatenkatalog auf Basis

© Alexander Burmeister, etablierter Standards sowie spezifischer
Informatiker

Autoren:

Anforderungen eingefiihrt. Er dient als
Susanne Schleker, zentrale Plattform zur strukturierten
(nicht im Bild)

, _ Sammlung und Verwaltung von Informati-
Geowissenschaftlerin

onen zu den Daten — die Metadaten. Das

Digitalisierung vereinfacht die Recherche und trigt maRgeb-

StralBenwesen

Daten identifizieren Daten aufbereiten Daten verdffentlichen

Daten-
tibersicht
verschaffen

Dateiformat Speicherort
auswahlen bestimmen

Daten Lizenz Metadaten
katalogisieren auswdhlen Gbermitteln

Daten Metadaten Datenpflege
auswahlen erzeugen betreiben

Lebenszyklus der Datenverdffentlichung
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lich zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit
und Interoperabilitit bei. Durch die Uber-
tragung der Metadaten in lbergeordnete
Plattformen, wie die Mobilithek und das
GDI-DE Geoportal, wird die Sichtbarkeit er-
hoht. Dies unterstitzt die Verbreitung frei
zuganglicher Daten und fordert die Trans-
parenz sowie den Austausch im Rahmen
nationaler und europaischer Dateninitiativen.

Die BASt stellt neben einmaligen Datener-
fassungen und -erhebungen auch regelmaRig
aktualisierte Daten, zumeist unter der
offenen Lizenz CC BY 4.0, bereit. Dies sind
etwa die Dauerzahlstellen und das Bundes-
informationssystem StraRe (BISStra). Der
interne Metadatenkatalog vereinfacht dabei
die Nachverfolgung und Aktualisierung
der Informationen. Perspektivisch wird der
Metadatenkatalog um ein externes, 6ffent-
lich zugangliches Portal erweitert, das
gemal’ der Open-Data- und INSPIRE-Richt-
linien die relevanten Metadaten bereit-
stellt. Darauf aufbauend ist die Umsetzung
einer automatisierten Lieferung an die
lbergreifenden Plattformen anvisiert, was
die Veroffentlichungsprozesse weiter
vereinheitlicht und optimiert. #
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BASti: Der KI-Assistent der BASt macht aus Dokumenten Wissen — sicher, souveran und offen

Quelle: KI-generiert

modellieren Entitaten und ihre Beziehungen
explizit und sind damit ideal, um Querbe-
zlige sichtbar zu machen, Hypothesen ab-
zuleiten und die Erklarbarkeit zu erhdhen.

Parallel planen wir den Einsatz von Agenten —
LLM-gesteuerten Komponenten, die Auf-
gabenketten eigenstdndig ausfiihren und
externe Werkzeuge wie Datenbanken oder
Browser nutzen konnen. So lassen sich
mehrstufige Prozesse automatisieren, etwa
bei der Recherche oder beim Literatur-
Screening, beim Abrufen von Daten aus
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unterschiedlichen Quellen, dem Filtern von
Ergebnissen, dem Erstellen von Zusammen-
fassungen und dem automatischen Ablegen.
Selbst kleinere Softwareprojekte kdnnen
heute schon durch Agenten weitgehend
automatisiert umgesetzt werden.

Ein weiteres Ziel ist ein KI-gestiitztes On-
boarding: Der Assistent soll neuen Kolle-
ginnen und Kollegen den Einstieg erleichtern,
indem er sie zuganglich und kompetent mit
den wichtigsten Informationen, Prozessen
und Arbeitsmitteln vertraut macht. #
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Digitalisierung
StraBenwesen

Das Copernicus Netzwerkbiro Verkehr ist
eine Schnittstelle fir Interessierte und
Nutzende von Erdbeobachtungsdaten im
deutschen Landverkehrssektor. Es verbindet
Infrastrukturbetreiber, Forschungseinrich-
tungen, Behorden und Start-ups, die Fern-
erkundungsdaten aus dem europdischen
Copernicus-Programm fir Anwendungen
im StralBen- und Schienenverkehr nutzen
(mdchten) und unterstitzt diese bei der
Verwendung der Daten und Dienste. Ziel ist
es, die Potenziale satellitengestitzter Daten
fiir eine moderne, sichere und nachhaltige
Mobilitat zu erschliel3en.

Auswirkungen von Bodenverschiebungen

Quelle: Amphon/stock.adobe.com
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Ve@hr Im Satellitenblick: Neue
Ansatze kommen von oben

Um Innovation und Vernetzung zu fordern,
stellte der Hackathon ,Coding Copernicus”,
am 23. und 24. Januar 2025 ein besonderes
Format dar. Die VVeranstaltung wurde ge-
meinsam mit der Raumfahrtagentur des
Deutschen Zentrums fir Luft- und Raum-
fahrt (DLR), dem Umweltbundesamt (UBA)
und dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) organisiert. Innerhalb
von 24 Stunden entwickelten interdisziplinare
Teams kreative Losungen zu 2 thematischen
Herausforderungen: ,Transport — mehr
als nur Grau” und ,Griine Stadte — urbane
grine Inseln”.

Etwa 40 Teilnehmende — Studierende, Ent-
wicklerinnen und Entwickler, Geodatenex-
pertinnen und -experten und Designschaf-
fende — arbeiteten mit Copernicus-Daten.
Sie nutzten die Plattform CODE-DE, eine
virtuelle Umgebung zur Datenverarbeitung
an innovativen Ansatzen fiir die gestellten
Herausforderungen. Gewinnerprojekte waren
eine Plattform zur Baumgesundheits-
analyse in Berlin, ein Tool zur Identifikation
geeigneter Flachen fir Solaranlagen entlang
von Verkehrswegen und eine Anwendung
zur Begriinung stadtischer Raume.

Des Weiteren entstand aus der \lernetzungs-
arbeit des Copernicus Netzwerkbiros Ver-
kehr und den durchgefiihrten Workshops
das Leuchtturmprojekt ,Bodenbewegungs-
dienst fiir den VVerkehrssektor” (BBD-V).
Dessen Konsortium verfolgt das Ziel, die
Potenziale satellitengestiitzter Erdbeobach-
tung fir die Verkehrsinfrastruktur nutzbar
zu machen.

Ein wesentlicher Ausgangspunkt hierfiir ist
das Risiko, welches von Bodenbewegungen
fur Verkehrsinfrastrukturen wie Stral3en,



Ein Hang ist auf eine StralRe abgerutscht

Quelle: 22Imagesstudio/stock.adobe.com
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Schienen und Wasserwegen ausgeht. Selbst
geringe Verschiebungen konnen die Sicher-
heit gefahrden, hohe Kosten verursachen
und den Betrieb storen. Bisher erfolgt die
Uberwachung meist lokal und manuell — ein
aufwendiger, kostenintensiver und nur be-
grenzt skalierbarer Prozess.

Hier setzt das Projekt BBD-V an, indem es
die satellitengestitzte INSAR-Technologie
nutzt, um Bodenbewegungen deutschland-
weit prdzise und flachendeckend zu erfassen.
Moglich wird dies durch das Copernicus
Programm der EU und die Satellitenmission
Sentinel-1 der European Space Agency (ESA).
Ziel ist der Aufbau eines regelmalig aktu-
alisierten, operationellen Dienstes. Dieser
kann die Uberwachung groRraumiger Pro-
zesse rund um die Verkehrsinfrastruktur
unterstitzen und dazu beitragen, Planung,
Inspektion und Instandhaltung effizienter
und vorausschauender zu gestalten.

Im Projekt wird zudem an neuen Funktio-
nen zur Analyse mit hoherer zeitlicher und
raumlicher Auflésung gearbeitet. Diese
Entwicklungen kénnen eine hohere Mess-
punktdichte ermdglichen — insbesondere in
Bereichen kritischer Infrastruktur (etwa In-
genieurbauwerken). Im Mittelpunkt stehen
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dabei die On-Demand-Prozessierung von
Sentinel-1-Daten sowie die Berticksichtigung
temporarer Scatterer.

Der Dienst wird in enger Zusammenarbeit
mit einer Vielzahl von Stakeholdern konzipiert
und validiert. In einem ersten Schritt wurden
dazu Verkehrstrager-Workshops durchge-
fuhrt, um Anforderungen und Anwendungs-
falle der Endnutzenden systematisch zu
erfassen. Die Ergebnisse flie3en direkt in die
technische und inhaltliche Ausgestaltung
der Analyseverfahren und der Webanwen-
dung ein.

So entsteht ein praxisnahes, anwendungs-
orientiertes Werkzeug, das einen konkreten
Mehrwert fir den Verkehrssektor bietet
und eine flachendeckende, kosteneffiziente
Erfassung von Bodenbewegungen ermag-
licht — was wiederum Sicherheit und Re-
silienz erhoht. #

Ergebnisse des Hackathons
mit weiteren Eindrticken

www.coding-copernicus.de/
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Die BASt hat zusammen mit externen For-
schungsnehmern ein Baumkataster fiir den
Bereich der BundesfernstralRen entwickelt.
Hierin wurden Daten aus Baumkatastern der
Bundeslander sowie aus Fernerkundung,
Laserscanning und Kamerabildern integriert.

Die Fernerkundung liefert grol3flachige, multi-
spektrale Daten zur effizienten Vegetations-
analyse. Diese Orthofotos sind die Aus-
gangsdaten fir die anschlieBenden, teilweise
Kl-gestltzten Prozesse. Baume werden tiber
ein Canopy Height Model erkannt, das aus
einem digitalen Oberflachen- und Gelande-
modell berechnet wird. Ein NDVI-Filter
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Foto einer BundesstralRe, teilweise tiberblendet mit einer Laserpunktwolke
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isoliert Vegetationsflachen und lokale
Maxima identifizieren Baumpositionen ab
3 Metern Hohe. Dariiber hinaus liefert das
KI-Modell DeepForest Baume aus hoch-
auflésenden Luftbildkacheln. Die hierdurch
identifizierten Baume werden georeferen-
ziert und in einer Datenbank gespeichert. Fir
eine bessere Genauigkeit wird das Modell
mit manuell annotierten Bildern nachtrainiert.

Das Messfahrzeug MESUV (Messsystem zur
Erfassung von StralRen- und Verkehrsdaten)
liefert stichprobenhaft hochauflésende
Laserpunktwolken, um Baumpositionen und
-merkmale sowie der Absicherung dienende
Fahrzeugriickhaltesysteme zu erfassen.
Auch hier hilft eine Kl dabei Baume auto-
matisch zu identifizieren und zu vermessen.
Hiermit werden zukinftig bundesldander-
seitig bereitgestellte Daten hinsichtlich
Licken und Plausibilitat Gberprift.

Die bereitgestellten sowie die durch die be-
schriebenen Methoden gewonnenen Daten
flieBen in die netzweite Sicherheitsbewer-
tung gemal3 der EU Direktive 1936/2019 fiir
den Bereich der Bundesfernstralen ein.
Zukunftig sind auch Analysen zum Schutz
der Bdume geplant.

Das Projekt zeigt, wie moderne Technologien
zur nachhaltigen Entwicklung des StralRen-
raums beitragen kdnnen. #
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