Innovationsprogramm Strale
Gesamtprogrammatik

T .
qu“:“mx s

i

Y

iy
" 0

Bundesanstalt fiir StraBenwesen

A







Die Mobilitadt und damit die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur werden
auch zukunftig ansteigen. Bereits heute tragt die StraBe die Hauptlast des Gu-
ter- und Personenverkehrs. Zukinftig wird die StraBeninfrastruktur durch die zu-
nehmenden Verkehrsstrdme in einem zusammenwachsenden Europa aber noch
starker belastet und deshalb an neue Anforderungen angepasst werden mussen.
Gerade deshalb sind die begrenzten Mittel fur den Bau und die Erhaltung der
StraBeninfrastruktur optimal einzusetzen. Dabei sind auch die Anforderungen ei-
ner alter werdenden Gesellschaft sowie die Folgen der Globalisierung zu berlck-
sichtigen. Daruber hinaus sind AnpassungsmafBnahmen und Vermeidungsstrate-
gien fur die Folgen des Klimawandels unter Beriicksichtigung des Ubergangs zu
einer postfossilen Gesellschaft zu entwickeln.

Leitbild fir die Realisierung dieser Ziele ist das Forschungsprogramm ,Stra3e im
21. Jahrhundert — Innovativer StraBenbau in Deutschland®, welches dem System
Strae den erforderlichen Innovationsschub bringen soll. Die StraBe im 21. Jahr-
hundert hat sich zusétzlich zu den bekannten auch neuen Herausforderungen zu
stellen, die im Sinne der Zukunftsfahigkeit des Systems Stral3e ebenfalls unein-
geschrankt Bertcksichtigung finden muassen. Zu diesen Herausforderungen zah-
len der demographische Wandel, der Klimawandel, der technologische Wandel
sowie die Globalisierung mit ihren Gefahrdungen und die Nachhaltigkeit in einer
postfossilen Gesellschaft.

Die Realisierung der im Forschungsprogramm ,StraBe im 21. Jahrhundert” formu-
lierten Ziele erfolgt in der Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) durch die drei
Saulen:

* Eigenforschung der BASt
* Auftragsforschung der BASt
* Forschungsférderung durch die BASt

Im Rahmen der vorliegenden Gesamtprogrammatik ,Innovationsprogramm Stra-
Be" werden die Aufgaben und Ziele beschrieben, mit denen das Werkzeug der
Forschungsférderung zur Erreichung der Ziele der ,StraBe im 21. Jahrhundert®
beitragen soll.



Um das System StraBe leistungs- und zukunftsfahig zu gestalten, mussen innova-
tive Konzepte, Materialien, Technologien sowie Methoden und Verfahrensweisen
entwickelt und erforscht werden. Hierbei gilt es mehr Dynamik bei Innovationen
und bei deren Umsetzung im StraBen- und Brickenbau zu entwickeln. Angesichts
der zu erwartenden Verkehrszunahme muss ein Hauptaugenmerk auf der Dauer-
haftigkeit und der Verflgbarkeit der StraBeninfrastruktur liegen. Hierflr missen
innovative Ideen gefordert werden, um zum einen den Neubau effizient und pro-
zesssicher zu gestalten und zum anderen den erforderlichen Erhaltungsaufwand
zu reduzieren. Die StraBBe der Zukunft muss aber zugleich intelligenter, wirtschaft-
licher, sicherer und umweltgerechter sein und mit geringeren Folgekosten fur Nut-
zer und Betreiber verbunden sein.

In den Innovationsfeldern der Gesamtprogrammatik werden inhaltliche Schwer-
punkte und Zielsetzungen formuliert. Die Gesamtprogrammatik ,Innovationspro-
gramm StraBe” ist auf eine Laufzeit von zehn Jahren ausgelegt. Die Finanzierung
der Forderprojekte ist beziehungsweise wird im Bundeshaushalt veranschlagt.
Eine finanzielle Ausstattung erfolgt im Rahmen der jahrlichen Haushaltsaufstel-




lung und steht unter dem Vorbehalt der Bewilligung durch das Parlament. An-
derungen im Haushalt oder bei der Finanzplanung kénnen Anderungen in der
fachlichen Ausgestaltung implizieren. Die ,Forderrichtlinie zur Férderung von For-
schungs- und Entwicklungsprojekten im Rahmen des ,Innovationsprogramms
StraBe” des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
regelt die Fordervoraussetzungen, das Antragsverfahren, die Férderquoten und
sonstige allgemeine Férdermodalitaten.

Die jeweiligen Themenschwerpunkte werden in sogenannten ,Forderbekanntma-
chungen® festgelegt. Diese orientieren sich an dieser Gesamtprogrammatik.

Die Forderrichtlinie und gegebenenfalls verdffentlichte Forderbekanntmachungen
sind unter www.bast.de abrufbar.

Hauptziel des ,Innovationsprogramm StraBe” ist es, durch Forschungsforde-
rung Erkenntnisfortschritte zu erlangen, die dazu beizutragen, das System StrafBe
leistungs- und zukunftsfahig zu gestalten. In Abhangigkeit vom jeweiligen For-
schungsthema sollen sich die zu entwickelnden Konzepte, Materialien, Technolo-
gien, Methoden und Verfahrensweisen im Wesentlichen an folgenden Eigenschaf-
ten ausrichten:

* sicher und verlasslich
* intelligent
* nachhaltig

Im Sinne einer wirkungsorientierten Forschung sollen die Férdervorhaben maB-
geblich unter anderem zu einer Erhdhung der Verkehrssicherheit, einer Verbesse-
rung des Verkehrsablaufs, einer Steigerung der Nutzungsdauer von Stral3en, einer
verbesserten Energieeffizienz und Herstellungsqualitat beim Bau und Betrieb von
Strafen beitragen.

Far die Umsetzung der Forschungsergebnisse wird in Orientierung am Programm
der ,StraBe im 21. Jahrhundert® ein Zeithorizont bis zum Jahr 2030 angenommen.



Die Forderung bezieht sich in der vorliegenden Gesamtprogrammatik auf For-
schungsmaBnahmen in den Innovationsfeldern:

¢ die sichere und verlassliche Stral3e
* die intelligente StraBe
* die nachhaltige StraB3e

Die nachfolgenden Erlauterungen der Innovationsfelder bertcksichtigen den ak-
tuellen Stand der Technik. Dieser kann sich wahrend der Programmlaufzeit &n-
dern, so dass gegebenenfalls eine Nachjustierung erforderlich sein kann.

Ein zentrales Ziel ist es, einen sicheren, effizienten und verlasslich planbaren
Transport von Personen und Gutern Uber kurze und lange Distanzen sicherzustel-
len. Dies folgt dem Leitgedanken, dass eine sichere StraBe auch deren Verlass-
lichkeit entscheidend erhont.

Um die Anforderungen an die StraBeninfrastruktur hinsichtlich Verkehrssicherheit
und Leistungsfahigkeit gewahrleisten zu kénnen, madssen Fahrbahnoberflachen
griffig, eben, leise und vor allem dauerhaft sein. Verfahren zur Zustandserfassung
von StraBenoberflachen sind deshalb ein wesentlicher Baustein fur Verkehrs-
sicherheit und Leistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur. Aus diesem Grund gilt
es, innovative Verfahren zur Zustandserfassung der Fahrbahnoberflache zu ent-
wickeln und zu erforschen.

Aufgrund der Altersstruktur des StraBennetzes ergibt sich ein erhdhter Erhaltungs-
bedarf. Hierfur ist ein innovatives, effizientes und wirtschaftliches Erhaltungsma-
nagement zu entwickeln. Die Grundlage fur eine dauerhafte, qualitativ hochwer-
tige und somit verlassliche sowie leistungsfahige StraBe stellt die prozesssichere
Strafe mit einer optimierten Herstellungskette dar. Um die Verfugbarkeit und Leis-
tungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur langfristig und zuverlassig sicherzustellen,
sind zum einen eine Erhéhung der Dauerhaftigkeit der StraBenkonstruktion und
zum anderen eine Reduzierung des Zeitbedarfs fur notwendig werdende Bau-
maBnahmen erforderlich.



Um die Folgen der durch den Klimawandel verursachten witterungsbedingten
Storungen zu mindern, sind Verwundbarkeiten der Straenverkehrsinfrastruktur
zu erforschen und innovative Anpassungsstrategien zu entwickeln.

Der Ausbau- und Erhaltungsbedarf erfordern auch zukuinftig die Einrichtung zahl-
reicher Arbeitsstellen mit entsprechenden Auswirkungen auf den Verkehrsablauf
und damit die Verkehrssicherheit. Hierfar sind innovative Ansatze zu entwickeln
und zu erforschen, um Planung, Koordinierung und Abwicklung von Arbeitsstellen
im Rahmen eines Arbeitsstellenmanagements zu optimieren. Dies schliet auch
die Entwicklung und Evaluation innovativer verkehrstechnischer MaBnahmen zu
einer sicheren und effizienten BaustellenverkehrsfUhrung mit ein.

Ziel des Konzeptes der intelligenten Stralle ist es, bezlglich Verkehrsmanage-
ment und StraBenbau sowie -erhaltung durch Einsatz intelligenter Vorgehenswei-
sen und Technologien bessere Voraussetzungen fur operative und strategische
Entscheidungen zu schaffen.

Um die Leistungsfahigkeit des kunftigen Verkehrssystems sicherzustellen, ist es be-
deutsam, sich mit der Anwendung innovativer Technologien und dem Einsatz inno-
vativer Materialien zu befassen und intelligente StraBen zu bauen, die eine Vielzahl
von Anforderungen Uber eine lange oder definierte Nutzungsdauer erfullen.




Fur die Bewertung des strukturellen StraBenzustandes ist es wichtig, zeitliche Ver-
laufe und Kraftverteilungen innerhalb der StraBenkonstruktion zu erfassen. Ziel ist
daher die Entwicklung eines Mess- und Informationssystems, mit dem durch in
die StraBenbefestigung implementierte Sensoren Aussagen Uber die verbleiben-
de Nutzungsdauer moglich sind. Ein derartiges Instrument wére Uberaus nutz-
bringend, damit die StraBenkonstruktionen den wachsenden Anforderungen infol-
ge der Belastungen aus Verkehr und Witterung gerecht werden kénnen.

Ein weiterer Forschungsansatz ist die Entwicklung standardisierter StraBeninfor-
mationsspeicher zur Erfassung und Sicherung von Konstruktions-, Baustoff- und
Ausstattungsdaten. Ein derartiger Baustein stellt beispielsweise als Informations-
datenbank die Voraussetzung fur darauf aufbauende Forschungsaktivitaten (Op-
timierung von Bauweisen, Verkehrsablaufen, Einbauprozessen etc.) dar. Die Ein-
bindung des Building-Information-Modelling in den StraBenbau schafft einen in
anderen Baubereichen bereits weiter entwickelten neuen Standard, der mit dem
Ziel einer Abbildung des gesamten Lebenszyklus eine gesamtwirtschaftliche Er-
haltungsplanung unterstutzen soll.

Fur ein solches Erhaltungsmanagement missen flr die einzelnen Schichten des
StraBenaufbaus (Rest-)Nutzungsdauern abschatzbar sein. Hierfur erscheinen
Werkzeuge zur Modellierung des Materialverhaltens mit einer Prognose von Scha-
denseintrittszeitpunkten geeignet zu sein.
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Durch die Nutzung aller unter technologischen und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten sinnvollen Informations- und Kommunikationstechniken soll die Vernetzung von
Fahrzeugen und StraBeninfrastruktur konsequent erforscht werden. Im Ergebnis
sollen neue Mdglichkeiten fur ein umfassendes, auch verkehrsmitteltbergreifen-
des Mobilitdtsmanagement unterstitzt werden. Die Rahmenbedingungen fur diese
Vernetzung sind zu definieren und kontinuierlich den technischen Entwicklungen
anzupassen.

Eine nachhaltige Entwicklung betrifft alle Wirtschaftszweige und stellt auch den
StraBenbau vor groBe und komplexe Herausforderungen. Die endliche Verflg-
barkeit einzelner Baustoffe, der Aufwand fur Gewinnung, Aufbereitung und Ver-
arbeitung, aber auch der Energieverbrauch sind zu beachten. Die nachhaltige
StraBe soll sich in allen Aspekten durch einen sparsamen Umgang mit Energie
auszeichnen. Qualitdt und Wert der StraBeninfrastruktur werden verstéarkt an Le-
benszykluskosten, an geringen Nutzer- und Umweltkosten sowie an der Gesund-
heitsvertraglichkeit von Baustoffen gemessen.

Ein maoglicher Ansatz zur Reduzierung des Energieverbrauchs und zur Verbes-
serung der Dauerhaftigkeit von StraBenaufbauten und damit einer Verlangerung
des Lebenszyklus besteht darin, innovative Herstellungsweisen und Baustoffe zu
entwickeln und zu erproben.

Damit einher geht die Berucksichtigung von weiteren Lebenszyklusaspekten bei
Planung, Realisierung und Betrieb von StraBeninfrastrukturen. Hierzu gehoéren die
Entwicklung und Erprobung von Verfahren der Nachhaltigkeitsbewertung, die Er-
mittlung von Anforderungen an Baustoffe, Bauwerken und ihre Realisierung so-
wie die Entwicklung eines ganzheitlichen, lebenszyklusbezogenen Infrastruktur-
Managements.

Nachhaltigkeit, Wirtschaftlichkeit und Energieeffizienz sind wichtige baupolitische
und gesellschaftliche Ziele des Bundes. FUr ihre Realisierung sind im Rahmen
dieses Themenfeldes innovative Konzepte zur umweltfreundlichen Verwertung
bislang nicht genutzter Stoffe im Sinne der Kreislaufwirtschaft und das Schaffen
von Ersatzlésungen fur fossile Ressourcen zu erarbeiten. Im Vordergrund stehen
Untersuchungen zur Eignung und zum Einsatz von Recycling-Baustoffen.



Bereits heute ist die Vertraglichkeit von StraBe und Verkehr mit den Anforderungen
des Immissionsschutzes ein wesentlicher Baustein fur die Akzeptanz des mo-
torisierten StraBenverkehrs. Ziel des Innovationsprogramms Stral3e ist es, diese
Vertraglichkeit auch mit den steigenden Anforderungen des Immssionsschutzes
in Einklang zu bringen.

Hierfar ist der reale Verkehrslarm durch innovative Bauweisen des Fahrbahnober-
baus bereits bei der Entstehung zu reduzieren. Dazu sollen auf der Grundlage
innovativer Verfahren zur Ermittlung akustischer KenngroBen larmarme Fahr-
bahnoberflachen entwickelt und erprobt werden. Dartber hinaus sollen geeigne-
te Schadstoffabbau- und -rtickhaltetechniken zur Minimierung verkehrsbeding-
ter Emissionen entwickelt und in die Regelbauweisen integriert werden. Zudem
sollen wirkungsvolle MaBnahmen zur Luftreinhaltung an StraBen flachendeckend
und bedarfsgerecht ermittelt und umgesetzt werden.

Die Entwicklung und Erforschung von Innovationen im StraBenbau sind zeit- und
kostenintensiv und werden deshalb wenig verfolgt. Die vorherrschende dezentra-
le Erprobungsstrategie hemmt systematische Untersuchungen. In der Folge kann
die notwendige ganzheitliche Strategie in der StraBenbauforschung nicht ausrei-
chend entwickelt werden und Innovationszyklen werden verlangert. Aufgrund die-
ses Marktversagens gilt es Anreize fur Industrie, Wissenschaft und Verwaltung zu
schaffen, sich mit diesen Themen intensiv auseinanderzusetzen und Innovationen
zu realisieren, die fur die Bewaltigung der groBen Herausforderungen der Zukunft
geeignet sind.

Die anwendungsorientierte Forschung intensiviert die Vernetzung innerhalb der
Industrie sowie zwischen Industrie, Wissenschaft und Verwaltung mit dem Ziel,
das heutige System StraBe durch Innovationen im StraBenbau und der StraBen-
verkehrstechnik unter Berticksichtigung der genannten Herausforderungen zu-
kunftsfahig zu gestalten.

Eine wesentliche Aufgabe in der Programmabwicklung stellt die Kontrolle der
Zielerreichung, Wirkung und Wirtschaftlichkeit der eingesetzten Mittel dar. Vor die-



sem Hintergrund wird die Gesamtprogrammatik ,Innovationsprogramm StraBe*
von einem Evaluationsprozess flankiert. Hierzu gehort neben der begleitenden
Evaluation in Form eines kontinuierlichen Monitoring- und Verbesserungsprozes-
ses auch die abschlieBende Ex-post-Evaluation.

Basierend auf einer umfangreichen Bedarfsanalyse wurden wesentliche Rahmen-
bedingungen fur die vorliegende Gesamtprogrammatik festgelegt. In enger Ab-
stimmung zwischen der Abteilung StraBenbau des BMVI und der BASt erfolgte mit
Unterstitzung des wissenschaftlichen Beirates der BASt die Festlegung dieser
Programmatik.

Durch ein kontinuierliches Monitoring wird die vorliegende Gesamtprogramma-
tik wahrend ihrer Laufzeit begleitet. Im Zentrum stehen dabei die systematische
Erfassung und Uberwachung des Fortschritts und der Erfolge der geférderten
Forschungsvorhaben im Speziellen und die Uberpriifung der Ziele und der inhalt-
lichen Ausrichtung der Programmatik im Allgemeinen.

Zur Uberprifung des Projekterfolges stehen mehrere Bewertungsschritte und
Evaluationsmethoden zur Verfugung. Diese orientieren sich anhand geeigneter
Indikatoren an den Ubergeordneten Zielen auf der Ebene der Gesamtprogram-
matik.

Far das begleitende Monitoring werden Férdernehmer verpflichtet, kontinuierlich
Uber die wesentliche Projektfortschritte zu berichten. Mit dem Projektabschluss
ist der Fortschritt im Rahmen der Schluss- und Erfolgskontrollberichte umfassend
darzustellen. Diese Form des Monitoring dient gleichzeitig dazu, Aufschluss Uber
mogliche Forschungslicken zu geben und damit rechtzeitig gezielte Hinweise far
die zukunftige Programmausgestaltung zu erhalten.

Auf der Basis der unter 6.2 dargestellten MaBnahmen wird nach Abschluss des
Programms eine Ex-post-Evaluation durchgefuhrt.
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