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‘orwort

it dem Jahrbuch Fahrbahnmarkierung 2006 / 2007 liegt nunmehr die zweite Ausgabe des DSGS-Jahrbuches
or. Bei der Uberarbeitung wurde zum Teil auf die Wiedergabe einiger Artikel aus der Vorauflage — wie z.B.
‘ ie der Fahrbahnmarkierung” oder ,Kostenanalyse” — ganzlich verzichtet. Dafiir wurden neue Themen in
das nun vorliegende Jahrbuch aufgenommen. Andere Artikel und Berichte wurden durch eine entsprechende

Jberarbeitung aktualisiert und dabei zum Teil erheblich erweitert.

Vir hoffen, dass auch die Neuauflage des DSGS-Jahrbuches an den Erfolg der vorhergehenden Ausgabe an-
kniipfen kann. Das neue Jahrbuch gliedert sich wieder in einen Fachteil und einen Selbstdarstellungsteil, in
jem alle Mitgliedsunternehmen der DSGS die Maoglichkeit erhalten haben, sich und ihre Produkte bzw.
dienstleistungen auf einer Seite vorzustellen.

m Fachteil des DSGS-Jahrbuches werden wie gewohnt grundlegende Kenntnisse tiber die Anwendung, Funkti-
on und Bedeutung von Fahrbahnmarkierungen vermittelt. In den einzelnen Artikeln wird wieder ganz bewusst
uf eine ins Detail gehende Beschreibung und Erlauterung der einzelnen Themenbereiche verzichtet. Durch
ie Aufnahme einer erweiterten Literaturiibersicht in das Jahrbuch ist aber die Méglichkeit geschaffen, bei In-
presse weitergehende Literatur zu Rate zu ziehen. Dariiber hinaus bietet die an den Fachteil anschliefende
orstellung der DSGS-Mitgliedsunternehmen eine hervorragende Maoglichkeit, sich nihere Informationen von
raktikern der Branche bei den jeweiligen Fachunternehmen einzuholen sowie ein im ndaheren Umkreis be-
ndliches Fachunternehmen auszuwihlen.

1

Die Bedeutung von Fahrbahnmarkierungen, als ein unverzichtbares Element der Verkehrsregelung und der Ver-
ehrsfiihrung, fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des flieRenden und ruhenden Verkehrs, wird nach wie vor
ielfach unterschitzt. Wir hoffen deshalb, dass auch die Neuauflage des DSGS-Jahrbuches dazu beitragen
n, Informationsliicken zu schlieffen, um die Qualitdt unserer Fahrbahnmarkierungen und damit die Ver-
ehrssicherheit weiter zu steigern.

AbschlieBend machten wir uns recht herzlich bei all denjenigen bedanken, die uns bei der Erstellung des vor-
iegenden Jahrbuches geholfen und unterstiitzt haben. Insbesondere méchten wir uns bei Herrn Rudolf Keppler
von der Bundesanstalt fiir StraRenwesen fiir die Uberarbeitung des Artikels ,Wissenswertes iiber BASt-Priifbe-
ichte und —zeugnisse” sowie das Korrekturlesen des Fachteils bedanken.

Unser besonderer Dank geht auch bei diesem Jahrbuch wieder an die C. Kohlmann Druck & Verlag GmbH aus
Bad Lauterberg im Harz. Bei der Erstellung des neuen Jahrbuches war die Zusammenarbeit mit dem gesamten
Verlagsteam wie gewohnt hervorragend. Zahlreiche Gestaltungsideen und Hinweise des Verlages sind in das
neue Jahrbuch mit eingeflossen.

Tt i /'/4, 2/@

Wolfgang Sander Dieter John
1. Vorsitzender der DSGS Geschaftsfiihrer der DSGS
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Grundsatzliches zu Strallenmarkierungen

a) Allgemeines

Stralen- bzw. Fahrbahnmarkierun-
gen sind Verkehrszeichen im Sinne
der §§ 39ff StVO. Deshalb diirfen
sie die Verkehrsteilnehmer nicht
verwirren und miussen von diesen
jederzeit durch einen raschen und
beilaufigen Blick unzweifelhaft zu
erkennen sein.

Auf Grund der stetig steigenden
Verkehrsdichte missen die Markie-
rungen heute eine fortlaufende op-
tische Fiihrung der Verkehrsteilneh-
mer gewahrleisten und hdochsten
Belastungen standhalten. Insbeson-
dere bei Nacht und Nisse miissen
die Markierungen fiir den Verkehrs-
teilnehmer erkennbar sein, da er
sonst kaum Orientierungsmoglich-
keiten hat.

So hat auch der Verkehrsgerichts-
tag in Goslar im Januar 1999 die
Empfehlung ausgesprochen, dass
Verkehrszeichen — also auch Mar-
kierungen und Wegweisungen —
jederzeit eindeutig und einwand-
frei erkennbar sein miissen.

Insbesondere die §§ 41 und 42 der
Stralenverkehrsordnung (StVO) be-
fassen sich mit Strallenmarkierungen.

§ 41 Abs. 1 StVO

Auch Schilder oder weille Markie-
rungen auf der Stralenoberfliche
enthalten Gebote und Verbote.

§ 42 Abs. 6 StVO

Markierungen sind weifs, ausge-
nommen in den Fillen des § 41
Abs. 4 StVO.

Durch den eindeutigen Hinweis
auf weille Markierungen wird in
der StVO festgelegt, dass grund-
satzlich nur weille Markierungen
rechtlich verbindlich und somit
zuldssig sind. Die einzige Ausnah-

me hiervon ist in § 41 Abs. 4 StVO
geregelt.

§ 41 Abs. 4 StVO

Auffallige Einrichtungen wie gelbe
Markierungen, gelbe Markierungs-
knopfreihen, Reihen von Markie-
rungsleuchtknopfen  oder  rot-
weillen Leitmarken heben die durch
Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen
295) und Leitlinien (Zeichen 340)
gegebenen Anordnungen auf.

Arbeitsstelle:  Die weillen Markierungen
werden von den gelben Markierungen
vortibergehend aufgehoben

Fahrbahnmarkierungen werden also
im Geltungsbereich der StVO ent-
weder in weils als endgiiltige Mar-
kierung oder in gelb als voriiberge-
hende Markierung eingesetzt. Vorii-
bergehende gelbe Markierungen
sind Markierungen im Bereich von
Arbeitsstellen auf Strallen. lhre
Funktion ist es, fiir einen voriiberge-
henden Zeitraum die weilSen, end-
gliltigen Markierungen aufzuheben
und dem Verkehrsteilnehmer da-
durch eine gednderte Verkehrs-
fihrung in der Arbeitsstelle anzu-
zeigen. Um diese Funktion erfiillen
zu konnen, missen sie bei Tag und
Nacht mindestens ebenso gut sicht-
bar sein wie die vor Ort vorhande-
nen weilsen Markierungen.

Die einzelnen Markierungszeichen
sind unter anderem in den §§ 41

Abs. 3 (Vorschriftzeichen) und 42
Abs. 6 (Richtzeichen) der StVO ge-
regelt. Weitere wichtige allgemeine
Hinweise zu Markierungen finden
sich ferner in der Verwaltungsvor-
schrift zur StVO (VwV-StVO) und
auch in den Richtlinien fir die
Markierung von Stralken (RMS).

So ist in der VWV-StVO zu § 41
Abs. 3 (Markierungen) folgendes
zu lesen:

1. Markierungen sind nach den

Richtlinien fir die Markierung
von Stralen (RMS) auszufiihren.
Die RMS enthalten Angaben zu
Abmessungen und geometri-
scher Anordnung sowie Einsatz-
kriterien von Markierungszei-
chen.
Das  Bundesministerium  fur
Verkehr gibt die RMS im Einver-
nehmen mit den zustindigen
obersten Landesbehorden im
Verkehrsblatt bekannt.

o

Es empfiehlt sich, Markierungen,
die den flieSenden Verkehr ange-
hen, jedenfalls dann retroreflek-
tierend auszufitihren, wenn die-
ser Verkehr stark oder schnell ist.

3. Markierungen
StralBen mit stirkerem Verkehr
in verkehrsarmer Zeit ange-
bracht werden. Dauerhafte Mar-
kierungen sind dort vorzuzie-
hen. Finanzielle Griinde allein
rechtfertigen es in der Regel
nicht, diese Empfehlungen nicht
zu  beachten.  Markierungen
sind, soweit technisch irgend
maoglich, laufend zu unterhal-
ten. Nach Erneuerung oder An-
derung der Markierung darf die
alte  Markierung nicht mehr
sichtbar sein, wenn dadurch
Zweifel entstehen kénnen.

sollen auf
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Grundsadtzliches zu StraRenmarkierungen

). Schmalstriche sollen 10 bis
15 ¢m, Breitstriche mindestens
doppelt so breit wie die jeweils
‘markierten Schmalstriche, min-
destens aber 25 cm breit sein.

emeine Hinweise zu Fahrbahn-
erungen finden sich auch in
2n Richtlinien fiir die Markierung
von Stralfen (RMS). Unter Ziffer 1
8it es in den RMS Teil 1:

Markierungen  (Fahrbahnmarkie-
gen) werden verwendet, um

den Verkehr zu regeln

* die Verkehrsteilnehmer
‘zu warnen und

® die Verkehrsteilnehmer
optisch zu fihren.

Jurch Markierungen werden Ver-
ensregeln  angeordnet.  Allge-
ne Verkehrsregeln  kénnen
sie verdeutlicht werden.
konnen entweder allein oder
men mit anderen Verkehrs-
oder Lichtzeichen verwen-
let werden, um deren Bedeutung
verstarken und um die Verkehrs-
g zu erleichtern. Sie sind ein
ebliches Mittel der Strallen-
rsbehorde, den vorhande-
StraRenraum zu gliedern und
seine Merkmale zu verdeutlichen.

Sie konnen damit — insbesondere
auf schnell befahrenen Stralen —
die Verkehrssicherheit, die Ord-
nung des Verkehrs und die Lei-
ungsfahigkeit fordern.
oht innerorts ein  Zielkonflikt
mit Anliegen der Stralenraumge-
staltung oder der Geschwindig-
keitsdimpfung, so  kann die
Fiihrung und Ordnung des Ver-
kehrs auch mit vergleichbaren Mit-
eln (z.B. durch abweichende Bau-
offe) angestrebt werden. Hierbei
ist aber darauf zu achten, dass die-
se dann fiir die Verkehrsteilnehmer -
und nicht zuletzt fiir die Verkehrs-

iiberwachung - eindeutig und
zweifelsfrei sein mussen.
Markierungen sind dann Verkehrs-
zeichen, wenn sie Gebote oder
Verbote enthalten (Vorschriftszei-
chen nach § 41 StVO) oder beson-
dere Hinweise und Anordnungen
zur Erleichterung des Verkehrs ge-
ben (Hinweiszeichen nach § 42
StVO).

Markierungen mit Schriftzeichen
und die Wiedergabe von Verkehrs-
schildern auf der Fahrbahn sind
nur Hinweise auf entsprechende
allgemeine Anordnungen bzw. auf
durch Verkehrszeichen angeordne-
tes Verhalten im Straenverkehr;
solche ,Markierungen” haben kei-
ne eigenstindige Wirkung.

Markierungen, gleich ob als Ver-
kehrszeichen nach den §§ 41 und
42 StVO oder als Hinweis auf ein
Verkehrszeichen, sind auf der
Grundlage von § 45 StVO von der
Stralenverkehrsbehorde  anzuord-
nen. Die Triger der Strallenbaulast
bringen diese Markierungen im
Vollzug  dieser strallenverkehrs-
rechtlichen Anordnungen auf.

Markierungen sind ausschlieflich
nach den RMS auszufiihren. Abge-
sehen von geringflgigen Abwei-
chungen muss deshalb jede Ande-
rung durch die Oberste Stralenver-
kehrsbehorde nach § 46 Abs. 2
StVO zugelassen werden. Diese
konnen dadurch aber kein neues
Verhaltensrecht schaffen. Insbeson-
dere ist das Ubereinkommen (iber
StraBenverkehrszeichen, Wien
1968, und das Protokoll iiber
StraBenmarkierungen zum  Euro-
pdischen  Zusatziibereinkommen
zum Ubereinkommen iiber
StralBenverkehrszeichen, Genf
1973  (Ratifizierungsgesetz vom
21.09.1977, BGBI Teil Il, S 809)
zu beachten.

Einrichtungen, welche Markierun-
gen gleichen, mit ihnen verwech-

selt werden oder deren Wirkung
beeintrachtigen konnen,  dlrfen
dort nicht angebracht oder sonst
verwendet werden, wo sie sich auf
den Verkehr auswirken kénnen.

Markierungen bestehen aus Mar-
kierungszeichen. Diese sind Linien
(Langsmarkierungen, Quermarkie-
rungen),  Sperrflichen,  Pfeile,
Schriftzeichen, Wiedergabe von
Verkehrsschildern,  Piktogramme,
Markierungsknopfreihen oder an-
dere Mittel.

Markierungszeichen sind  weils.
Davon unberiihrt sind vortberge-
hende  Fahrstreifenbegrenzungen
gelb, wiedergegebene Verkehrszei-
chen ,schwarz-weill” oder farbig
sowie Markierungsknopfreihen
metallfarben. Markierungsknopfrei-
hen sind gleichmaBig dicht auszu-
flihren; sie unterstiitzen Markierun-
gen aller Art in ihrer Wirkung und
kénnen alle Linien ersetzen.

Fir Langsmarkierungen sind Mar-
kierungsknopfreihen  nur  dort
zulassig, wo die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h oder we-
niger betragt.

In verkehrsberuhigten Geschdftsbe-
reichen kénnen Fahrbahnbegren-
zungen auch mit anderen Mitteln,
wie z.B. durch Pflasterlinien (mind.
10 cm breit) ausgefiihrt werden.
Markierungszeichen sollen auf ei-
ner zusammengehorigen Flache
maoglichst  gleichartig  ausgefiihrt
sein.

Markierungszeichen miussen dem
Stand der Technik entsprechen und
verkehrssicher beschaffen sein. Sie
miissen insbesondere folgende ver-
kehrstechnische Eigenschaften ha-
ben:

e hohe Tagessichtbarkeit
(Kontrast zur Fahrbahndecke)

e hohe Nachtsichtbarkeit
(Retroreflektion)
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»  Griffigkeit

e (Geometrie
(randscharf und
vollflichig gleichmaliig)

e Haltbarkeit

Zusatzlich ist darauf zu achten,
dass sie nach der Applikation in
maoglichst kurzer Zeit trocknen.

Auf die Umweltvertraglichkeit der
Markierungsstoffe ist zu achten.

b) Die Markierungszeichen
im Einzelnen

aa) Fugangeriiberweg
(Zeichen 293)

§ 26 StVO

(1) An FuBgangeriiberwegen ha-
ben Fahrzeuge mit Ausnahme von
Schienenfahrzeugen den Fuligin-
gern sowie Fahrern von Kranken-
fahrstiihlen oder Rollstiihlen, wel-
che den Uberweg erkennbar be-
nutzen wollen, das Uberqueren
der Fahrbahn zu ermoglichen.
Dann diirfen sie nur mit maRiger
Geschwindigkeit heranfahren;
wenn notig, miissen sie warten.

(2) Stockt der Verkehr, so diirfen
Fahrzeuge nicht auf den Uberweg
fahren, wenn sie auf ihm warten
miissten.

(3) An Uberwegen darf nicht iiber-
holt werden.

(4) Fiihrt die Markierung iiber
einen Radweg oder einen anderen
StraBenteil, so gelten diese Vor-
schriften entsprechend.

Die VWV-StVO zu § 26
(FuBgangeriiberwege) lautet:

I. Ortliche Voraussetzungen

1. FuBgangeriiberwege diirfen nur
innerhalb  geschlossener  Ort-
schaften und nicht auf Stralen
angelegt werden, auf denen
schneller als 50 km/h gefahren
werden darf.

2. Die Anlage von Fuligangertiber-
wegen kommt in der Regel nur
in Frage, wenn auf beiden
Stralenseiten Gehwege vorhan-
den sind.

3. Fulgdngeriiberwege dirfen nur
angelegt werden, wenn nicht
mehr als ein Fahrstreifen je
Richtung (iberquert werden
muss. Dies gilt nicht an Kreu-
zungen und Einmiindungen in
den Strallen mit Wartepflicht.

4. Fuligangeriiberwege mlissen
ausreichend weit voneinander
entfernt sein; das gilt nicht,
wenn  ausnahmsweise zwei
Uberwege hintereinander an ei-
ner Kreuzung oder Einmtindung
liegen.

5. Im Zuge von Griinen Wellen, in
der Nihe von Lichtzeichenanla-
gen oder liber gekennzeichnete
Sonderfahrstreifen nach Zeichen
245 dlrfen Fuligangeriiberwege
nicht angelegt werden.

6. In der Regel sollen Fuliginger-
iiberwege zum Schutz der
Fullgianger auch (iber Radwege
hinweg angelegt werden.

1. Verkehrliche Voraussetzungen

Fullgangeriberwege sollten in
der Regel nur angelegt werden,
wenn es erforderlich ist, dem
FuBginger Vorrang zu geben,
weil er sonst nicht sicher tiber
die Stralle kommt.
Dies ist jedoch nur dann der
Fall, wenn es die Fahrzeugstarke
zuldsst und es das Fuliginger-
aufkommen nétig macht.

1. Lage

1. FuBgingeriiberwege sollten
maoglichst so angelegt werden,
dass die Fuliginger die Fahr-
bahn auf dem kiirzesten Wege
tiberschreiten.

ho

Fuligingertiberwege sollten in
der Gehrichtung der Fuliginger
liegen. Wo Umwege fiir Fuls-
gdnger zum Frreichen des Uber-
wegs unvermeidbar sind, emp-
fehlen sich z.B. Gelinder.

3. Bei FuBgdngertiberwegen an
Kreuzungen und Einmiindungen
ist zu priifen, ob es nicht aus-
reicht, (ber die Stralse mit Vor-
fahrt nur einen Fuligangeriber-
weg anzulegen. Bei Einbahn-
strallen sollte dieser vor der
Kreuzung oder Einmtindung lie-
gen.  An Kreuzungen und Ein-
muindungen mit abknickender
Vorfahrt darf ein Fuligdnger-
iberweg auf der bevorrechtigten
StralSe nicht angelegt werden.

4. Vor Schulen, Werksausgdangen
und dergleichen sollten Fuligan-
ger nicht unmittelbar auf den
FuBBgangeriberweg stolSen,
sondern durch Absperrungen
gefiihrt werden.

5. Im Zuge von Strallen mit
StralSenbahnen  ohne  eigenen
Bahnkérper sollen  Fuliganger-
tiberwege nicht angelegt wer-
den. Fullgingeriiberwege (iber
StralBen mit Schienenbahnen auf
eigenem Bahnkérper sollen an
den Ubergingen (iber den Gleis-
raum mit versetzten Absperrun-
gen abgeschrankt werden.

IV. Markierung und Beschilderung
1. Die Markierung erfolgt mit Zei-
chen 293.
Auf Fuligingeriiberwege wird
mit Zeichen 350 hingewiesen.
In wartepflichtigen Zufahrten ist
dies in der Regel entbehrlich.

V.

Ir
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Grundsdtzliches zu Stralenmarkierungen

Vor Uberwegen, die nicht an
Kreuzungen oder Einmiindungen
an, ist in der Regel durch das
. 134, gegebenentalls mit
Entfernungsangabe auf einem
Zusatzschild, zu warnen.

Beleuchtung
Durch Beleuchtung muss dafir
werden, dass auf dem
angeriiberweg  befindliche
am Gehwegrand wartende
ganger bei Dunkelheit auch
ungtinstigen Verhaltnissen
z.B. bei nasser Stralle) vom
Kraftfahrer rechtzeitig wahrge-
nommen werden konnen.

. Richtlinien

Bundesministerium fiir Ver-

r gibt im Einvernehmen mit
den zustindigen obersten Lan-
desbehorden Richtlinien fir die
Anlage und Ausstattung von
Fugangeriiberwegen  (R-FGU)
im Verkehrsblatt bekannt.

den Richtlinien fiir die Markie-
von Strallen (RMS) Teil 1 ist
2.4 und 4.9 Folgendes

Jgelegt:

Bgangeriiberwege werden mit
0 m breiten Strichen markiert,
 parallel zur Fahrtrichtung der
hrzeuge liegen und untereinan-
r Abstinde von 0,50 m haben.
e Strichlinge betragt gemals
ffer 2.4 mindestens 3 m.

und

taillierte
weise finden sich ferner in den
MS Teil 2 auf Seite 21.

Zeichnungen

) Haltinie
£ piche! 294)

§ 41 Abs. 3 Nr. 2 StVO

Erginzend zu Halt- und Wartege-
boten, die durch Zeichen 206,
durch Polizeibeamte oder Licht-
zeichen gegeben werden, ordnet
sie an: , Hier halten!” Dasselbe gilt
vor Bahniibergingen fiir den, der
warten muss (§ 19 Abs. 2).

Nur in Verbindung mit dem Zei-
chen 206 (Stoppschild) bzw. den
Haltgeboten durch Polizeibeamte
oder Lichtzeichenanlagen entfaltet
die Haltlinie ihre Wirkung. Ist die
Haltlinie jedoch beispielsweise ei-
ner sich nicht in Funktion befindli-
chen Lichtzeichenanlage zugeord-
net, so ist sie unbeachtlich und
kann ohne Halt passiert werden.

In Ziffer 4.6 (Haltlinien) der RMS
Teil 1 ist hierzu Folgendes zu lesen:

Haltlinien sind in der Regel dort
aufzubringen, wo der Verkehr auf-
grund von Zeichen 206 StVO
(Halt! Vorfahrt gewdhren!), an
Bahnibergingen aufgrund  von
Zeichen 201 StVO (Andreaskreuz)
oder vor Lichtsignalanlagen anhal-
ten muss. Sind auf bergeordneten
Stralen  befestigte  Seitenstreifen
mit einer Breite von 1,00 m oder
mehr vorhanden, so sind Haltlini-
en fur den einbiegenden und kreu-
zenden Verkehr vor den Seiten-
streifen aufzubringen.

Haltlinien sind 0,50 m breite Stri-
che quer zur Fahrtrichtung. Sie er-
strecken sich bis zu den Fahrbahn-
markierungen fir den Gegenver-
kehr, bei tehlenden Ldngsmarkie-
rungen auf Fahrbahnen mit Gegen-
verkehr bis zur Fahrbahnmitte, bei
Richtungstahrbahnen bis zum lin-
ken Fahrbahnrand.

Der Abstand der Haltlinien von
Lichtzeichenanlagen und von An-
dreaskreuzen sollte in der Regel
3,50 m betragen; mindestens aber
2,50 m bei Lichtzeichenanlagen
und 1,00 m bei Bahniibergangen.
Der Abstand der Haltlinien von

FuBgangerfurten und Radfahrerfur-
ten betragt mindestens 1,00 m. Vor
dem Zeichen 206 StVO sollen die
Haltlinien maglichst so angeordnet
werden, dass die Sicht in die be-
vorrechtigte Strale gegeben ist. Er-
forderlichenfalls diirfen die Linien
bis 1,00 m an die Fahrbahnbegren-
zung der bevorrechtigten Strale
gelegt werden.

cc) Wartelinie (Zeichen 341)

§ 42 Abs. 6 Nr. 2 StVO

Sie kann angebracht sein, wo das
Zeichen 205 anordnet: ,Vorfahrt
gewdhren!”

Sie kann ferner dort angebracht
sein, wo abbiegende Fahrzeuge
Gegenverkehr durchfahren lassen
miissen. Sie empfiehlt dem, der
warten muss, hier zu warten.

Gemadls Zifter 4.7 der RMS Teil 1
sollen Wartelinien auBerorts gene-
rell dort aufgebracht werden, wo
die Vorfahrt durch Zeichen 205
StVO (Vorfahrt gewdihren!) geregelt
ist oder wo Linksabbieger warten
mussen. Innerorts kann sich ihre
Anordnung empfehlen, um eine
Wartepflicht zu verdeutlichen. Sie
sind dort aufzubringen, wo fiir den
Wartepflichtigen eine ausreichen-
de Anfahrsicht besteht.

Wartelinien sind in der Regel ent-
behrlich, wenn die Rander der
tibergeordneten Stralle mit unter-
brochenen Fahrbahnbegrenzungen
markiert sind. Sind auf tibergeord-
neten Strallen befestigte Seitenstrei-
fen mit einer Breite von 1,00 m
oder mehr vorhanden, so sind
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Wartelinien fir den einbiegenden
und kreuzenden Verkehr vor dem
befestigten Seitenstreifen aufzu-
bringen.

Wartelinien sind 0,50 m breite Stri-
che quer zur Fahrtrichtung mit
0,50 m Strich- und 0,25 m Liicken-
lange. Sie erstrecken sich bis zu
den Fahrbahnmarkierungen fiir den
Gegenverkehr,  bei  fehlenden
Langsmarkierungen auf Fahrbah-
nen mit Gegenverkehr bis zur Fahr-
bahnmitte, bei Richtungsfahrbah-
nen bis zum linken Fahrbahnrand.
In Linksabbiegespuren sind die

artelinien in der Regel in der
Verlingerung des rechten Randes
der untergeordneten Knotenpunkt-
zufahrt zu markieren.

dd) FuBRganger- und
Radfahrerfurten

Fulgdnger- und Radfahrerfurten
werden in der RMS Teil 1 unter Zif-
fer 4.8 und 3.6 ndaher beschrieben.
Dabei wird zwischen Furten in
Knotenpunktbereichen und sol-
chen auf der knotenpunktfreien
Strecke unterschieden.

Knotenpunktbereiche:
Fulgéangerfurten sind anzulegen,
wo der Fuligangerquerverkehr

durch Lichtsignale dauernd oder
zeitweise gesteuert wird. Radfahr-
erfurten miissen an Knotenpunkten
angelegt

mit Lichtsignalanlagen

e 3

Fuligangerfurten diirfen nur im Zusammen-
hang mit Lichtsignalanlagen eingesetzt
werden.

10

werden, wenn auf den anschlie-
Benden Straenabschnitten Rad-
wege oder Radfahrstreifen vorhan-
den sind. An anderen Knotenpunk-
ten sollen Radfahrerfurten bei vor-
handenen Radwegen oder Rad-
fahrstreifen angelegt werden, wenn
die Radfahrer gegeniiber dem Fahr-
zeugverkehr bevorrechtigt sind. Sie
miissen in diesem Fall markiert
werden, wenn Leitlinien, Fahrstrei-
fenbegrenzungen oder Fahrbahn-
begrenzungen vorhanden sind.

Fuligangerfurten  werden  von
Schmalstrichen mit 0,50 m Strich
und 0,20 m Lickenlinge be-
grenzt. Radfahrerfurten sind in der
Regel 2,00 m breit; sie sollten je-
doch mindestens so breit sein wie
die anschliefenden Radwege oder
Radfahrstreifen. Liegen FuBiganger-
und Radfahrerfurt nebeneinander,
so besteht die Grenze aus der Rad-
fahrerfurtmarkierung. Radfahrerfur-
ten werden von Breitstrichen mit
0,50 m Strich- und 0,20 m Liicken-
linge begrenzt.

Knotenpunktfreie Strecke:
FuBgdnger- und Radfahrerturten
auf der knotenpunktfreien Strecke
kommen nur in Verbindung mit ei-
ner Regelung durch Lichtzeichen
(LZA) in Frage. Sie sind dann eben-
so auszufiihren wie Fuliginger-
und Radfahrerfurten in Knoten-
punktbereichen.  Fuligdangerfurten
kommen ohne LZA ausnahmswei-
se auch an solchen Stellen in Fra-
ge, wo der Verkehr durch Schiiler-
lotsen oder Schulweghelfer gesi-
chert ist.

Ferner ist in der VwV zur StVO § 9
Abs. 2 Nr. 2 Folgendes zu lesen:

Radfahrerfurten sind stets im Zuge
von gekennzeichneten Vorfahrt-
strallen und an Lichtzeichenanla-
gen zu markieren. Die Markierung
besteht aus 2 unterbrochenen
Quermarkierungen in Breitstrich
(0,25 m), die in der Regel 2,00 m
Abstand haben. Davon abweichend

betragt der Abstand bei der Freiga-
be linker Radwege fiir die Gegen-
richtung in der Regel 3,00 m und
bei gemeinsamen Fuls- und Radwe-
gen mindestens dessen Breite.

ee) Fahrstreifenbegrenzung
und Fahrbahnbegrenzung
(Zeichen 295)

§ 41 Abs. 3 Nr. 3 StVO
Sie bestehen aus einer durchge-
henden Linie.

a) Sie wird vor allem verwendet,
um den fiir den Gegenverkehr
bestimmten Teil der Fahrbahn
oder mehrere Fahrstreifen fiir
den gleichgerichteten Verkehr
zu begrenzen. Die Fahrstrei-
fenbegrenzung kann aus einer
Doppellinie bestehen.

Sie ordnen an: Fahrzeuge diir-
fen sie nicht iiberqueren oder
iiber ihnen fahren. Begrenzen
sie den Fahrbahnteil fiir den
Gegenverkehr, so ordnen sie
weiter an: Es ist rechts von
ihnen zu fahren.

Parken (§ 12 Abs. 2) auf der
Fahrbahn ist nur erlaubt,
wenn zwischen dem parken-
den Fahrzeug und der Linie
ein Fahrstreifen von minde-
stens 3,00 m verbleibt.

b) Die durchgehende Linie kann
auch  Fahrbahnbegrenzung
sein. Dann soll sie den Fahr-
bahnrand deutlich erkennbar
machen. Bleibt rechts von ihr
ausreichender  Strafenraum
frei (befestigter Seitenstrei-
fen), so ordnet sie an:

aa) Landwirtschaftliche
Zug- oder Arbeitsmaschi-
nen, Fuhrwerke und ahn-
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lich langsame Fahrzeuge
miissen moglichst rechts
vor ihr fahren.

Links von ihr darf nicht
gehalten werden.

Wird durch Zeichen
223.1 das Befahren eines
Seitenstreifens angeord-
net, darf die Fahrbahn-
begrenzung wie eine
Leitlinie zur Markierung
von Fahrstreifen einer
durchgehenden  Fahr-
bahn (Zeichen 349)
iiberfahren werden. Be-
grenzt die durchgehende
Linie die Mittelinsel ei-
nes Kreisverkehrs, darf
sie nur im Fall des § 9 a
Abs. 2 Satz 2 iiberfahren
werden.

e VWV zur StVO gibt zu Zeichen
5 folgende Hinweise:

yer Lingsmarkierungen

- AuBerhalb geschlossener Ort-
schaften ist auf ausreichend
breiten Stralen mit erhebliche-
rem Kraftfahrverkehr der fiir den
Gegenverkehr bestimmte Teil
der Fahrbahn, maglichst auch
der Fahrbahnrand, zu markie-
ren. Ausreichend breit ist eine
Strale dann, wenn die Fahr-
“bahn je Fahrtrichtung minde-
stens einen Fahrstreifen hat.

I. Der fiir den Gegenverkehr be-
stimmte Teil der Fahrbahn ist in
der Regel durch Leitlinien (Zei-
340) zu markieren, auf
Fahrbahnen mit zwei oder mehr
Fahrstreifen fiir jede Richtung
durch Fahrstreifenbegrenzungen
(Zeichen 295).

L1

Die Fahrstreifenbegrenzung
sollte an Grundstiickszufahrten
nur dann unterbrochen werden,
wenn andernfalls fiir den Anlie-
gerverkehr unzumutbare Um-

Il. Bei

wege oder sonstige Unzutrag-
lichkeiten entstehen; wenn es
erforderlich ist, das Linksabbie-
gen zu einem Grundstiick zuzu-
lassen, das Linksabbiegen aus
diesem Grundstiick aber verbo-
ten werden soll, kommt gegebe-
nenfalls die Anbringung einer
einseitigen Fahrstreifenbegren-
zung (Zeichen 296) in Frage.
Fahrstreifenbegrenzungen  sind
nicht zweckmalRig, wenn zu ge-
wissen Tageszeiten Fahrstreifen
fiir den Verkehr aus der anderen
Richtung zur Verfiigung gestellt
werden miissen.

Markierungsknopfreihen
missen mindestens drei Markie-
rungsknopfe je Meter ange-
bracht werden. Langsmarkierun-
gen diirfen durch Markierungs-
knopfreihen nur dort ersetzt
werden, wo die zuldssige
Hachstgeschwindigkeit 50 km/h
oder weniger betragt.

Zu Buchstabe a)

l.

Il

Die Begrenzung des fiir den Ge-
genverkehr bestimmten Teils der
Fahrbahn:

1.Sie ist in der Regel als
Schmalstrich auszufiihren

2.Sie soll auler auf breiten
StraBen nur bei gefahrlichen
Fahrbahnverengungen, vor und
im Bereich gefihrlicher Kuppen
und Kurven und vor gefahrli-
chen Kreuzungen und Einmiin-
dungen angebracht werden.
Dann sollte ihrem Beginn eine
Leitlinie von ausreichender Lan-
ge vorgeschaltet werden, deren
Striche wesentlich langer sein
miissen als ihre Liicken.

Die Begrenzung mehrerer Fahr-
streifen fir den gleichgerichte-
ten Verkehr:

Sie ist als Schmalstrich auszu-
fahren.

Zu Buchstabe b)

Verbleibt rechts neben der Fahr-
bahnbegrenzung ein befestigter
Seitenstreifen, ist die Markie-
rung als Breitstrich gemdll RMS
auszufiihren. Dies gilt auch
dort, wo zu bestimmten Tages-
zeiten das Befahren des Seiten-
streifens durch Zeichen 223.1
angeordnet wird. Nur in diesem
Fall darf am rechten Rand des
Seitenstreifens  eine  weitere
durchgehende Linie (Schmal-
strich) aufgebracht werden.

In der RMS Teil 1 ist unter Ziffern
3.1 und 3.2 hierzu Folgendes
aufgefiihrt:

Fahrbahnrinder

AuBerorts sind in der Regel Fahr-
bahnbegrenzungen aufzubringen.

Bei StraBen mit untergeordneter
Verkehrsbedeutung, bei denen die
befestigten Breiten der Fahrbahn
weniger als 5,00 m betragen, kann,
wenn die Rander aufgrund anderer
Bestandteile der StraRe eindeutig
zu erkennen sind oder wenn der
Zustand der Fahrbahnrander fir
die Markierung zu schlecht ist, auf
die Fahrbahnbegrenzungen ver-
zichtet werden.

Innerorts sollen Fahrbahnbegren-
zungen aufgebracht werden, sofern
ihre Funktion nicht oder nicht aus-
reichend durch bauliche Elemente,
z.B. Borde oder Rinnen, tibernom-
men wird.

Fahrbahnbegrenzungen  bestehen
aus durchgehenden Strichen. Auf
StraBen mit befestigten Seitenstrei-
fen vom 1,00 m Breite und mehr
sollen Fahrbahnbegrenzungen als
Breitstriche — ausgefiihrt  werden,
sonst als Schmalstriche. Sind befe-
stigte Seitenstreifen markiert, so
diirfen an deren rechten Randern
keine Markierungen aufgebracht
werden.

Auf Fahrbahnen mit befestigten
Randstreifen sind die Fahrbahnbe-

11
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grenzungen auf den inneren Ran-
dern des Randstreifens aufzutragen.
An Grundstiickszufahrten und Ein-
mundungen von Wirtschaftswegen
brauchen Fahrbahnbegrenzungen
in der Regel nicht unterbrochen zu
werden.

Fahrstreifenbegrenzungen
Fahrstreifenbegrenzungen kdnnen
die durch Zeichen 276 StVO
(Uberholverbot) angeordneten
Uberholverbote unterstiitzen und
verhindern das Befahren des fiir
den  Gegenverkehr bestimmten
Fahrbahnteiles an Gefahrenstellen
wie

e untbersichtlichen Kurven,

* Kuppen mit ungeniigender
Sichtweite und

» Bahniibergingen.

Bei besonderen ortlichen Verhalt-
nissen kann auch eine Fahrstreifen-
begrenzung ohne Anordnung des
Zeichens 276 ausreichen; der Ver-
kehr dart die Fahrstreifenbegren-
zung nicht dbertahren und muss
rechts von ihr bleiben.

Fahrstreifenbegrenzungen bestehen
in der Regel aus einem durchge-
henden Schmalstrich.

An besonders gefihrlichen
Strallenabschnitten kann zur Ver-
deutlichung der durch eine Fahr-
streifenbegrenzung  ausgesproche-
nen Anordnung eine Doppellinie
aufgebracht werden.

Auf einbahnigen Strallen mit mehr
als zwei Fahrstreifen  werden
aullerorts zur Trennung der Fahr-
streifen fiir Richtung und Gegen-
richtung in der Regel Doppellinien
eingesetzt.

Die Doppellinie besteht aus zwei
durchgehenden  Schmalstrichen.
Die Breite der Striche muss gleich
sein. Ihr Abstand voneinander be-
tragt eine Strichbreite. Fahrstreifen-
begrenzungen werden in der Regel
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mit threr Mitte auf der Grenze zwi-
schen den Fahrstreifen markiert.
Die beiden Striche der Doppellinie
verlauten in der Regel im gleichen
Abstand rechts und links von der
Grenze zwischen den Fahrstreifen.
Bei einseitigen Fahrstreifenbegren-
zungen verliuft der durchgehende
Strich mit seiner Mitte auf cder
Grenze zwischen den Fahrstreifen.

In Hohe von Grundstiickszutahrten
und  Einmiindungen von Wirt-
schaftswegen sollen Fahrstreifenbe-
grenzungen nur dann unterbro-
chen werden, wenn andernfalls fiir
Anlieger unzumutbare Umwege
oder sonstige Unzutrdglichkeiten
entstehen.

Eine Unterbrechung darf jedoch
nicht vorgenommen werden, wenn

dadurch  die  Sicherheit  des
StralSenverkehrs beeintrichtigt
wird.

ff) Einseitige Fahrstreifenbegren-
zungen (Zeichen 296)

Fahrstreifen B Fahrstreifen A

§ 41 Abs. 3 Nr. 4 StVO

Sie bestehen aus einer durchge-
henden neben einer unterbroche-
nen Linie. Fiir Fahrzeuge auf dem
Fahrstreifen A ordnet die Markie-
rung an:

a) Der Fahrverkehr darf die
durchgehende Linie nicht iiber-
queren oder iiber ihr fahren.

b) Parken (§ 12 Abs. 2) auf der
Fahrbahn ist nur erlaubt, wenn
zwischen dem parkenden Fahr-

zeug und der durchgehenden
Linie ein Fahrstreifen von min-
destens 3 m verbleibt.

Fahrzeuge auf dem Fahrsteifen B
diirfen die Markierung iiberfahren,
wenn der Verkehr dadurch nicht
gefihrdet wird.

Zusammengefasst kann man also
sagen, dass die einseitige Fahrstrei-
fenbegrenzung fiir die eine Fahrt-
richtung (B) eine Leitlinie darstellt
und somit — sofern maglich — tiber-
fahren werden darf und fiir die an-
dere Fahrtrichtung (A) eine Fahr-
streifenbegrenzung, die nicht tber-
fahren werden darf.

In der RMS Teil 1 wird unter Ziffer
3.2 zu einseitigen Fahrstreifenbe-
grenzungen Folgendes ausgefiihrt:

Einseitige  Fahrstreifenbegrenzun-
gen sind entsprechend — (den Vor-
gaben fiir Fahrstreifenbegrenzun-
gen) — aufzubringen, wenn das Ver-
bot oder die Gefahr nur fir den
Verkehr auf einem der beiden
Fahrstreifen besteht.

Einseitige  Fahrstreifenbegrenzun-
gen bestehen aus einem durchge-
henden und einem unterbroche-
nen Schmalstrich mit einem Ver-
haltnis Strich/Licke von 1:2. Die
Breite der beiden Striche und ihr
Abstand  voneinander — mlissen
gleich sein.

gg) Pfeile (Zeichen 297 und 297.1)
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§ 41 Abs. 3 Nr. 5 StVO
feile, die nebeneinander ange-
racht sind und in verschiedene
ichtungen weisen, empfehlen,
sich friihzeitig einzuordnen und
in Fahrstreifen nebeneinander zu
fahre Fahrzeuge, die sich

eingec dnet haben, diirfen hier
rechtshberholt werden. Sind
en den Pfeilen Leitlinien
(Zeichen 340) oder Fahrstreifenbe-
gr gen (Zeichen 295) mar-
kiert, so schreiben die Pfeile die
Fahrtrichtungen auf der folgenden
oder Einmiindung vor.
Halte auf der so markierten
Strecke der Fahrbahn ist verboten.

renzul

_'AI'

Vorankiindigungspfeil
(Zeichen 297.1)
Der Vorankiindigungspfeil kann
eine Fahrstreifenbegrenzung an-
kiindigen oder das Ende eines
Fahrstreifens anzeigen.

Die StVO macht deutlich, dass
Pleile fiir sich allein genommen
reine Verkehrslenkungsmittel sind.
Nur wenn die Pfeile sich zwischen
Leitlinien oder Fahrstreifenbegren-
zungen befinden, mit denen ein-
zelne Fahrstreifen fiir die gleiche
Richtung markiert sind, schreiben
sie vor, sich entsprechend der
Pleilmarkierung an der nachsten
Kreuzung oder Einmiindung zu
verhalten.

In den RMS Teil 1 ist unter Ziffer
3.7 und 4.10 hierzu Folgendes
ausgefiihrt:

Knotenpunktfreie Strecke
Richtungspfeile sollen an enden-
den Fahrstreifen in der Mitte des

Fahrstreifens aufgebracht werden.
In der Regel geniigen drei Rich-
tungspfeile.

Vorankiindigungspteile  kénnen in
der Achse der Warnlinie vor Fahr-
streifenbegrenzungen oder vor ein-
seitigen  Fahrstreifenbegrenzungen
aufgebracht werden. In der Regel
gentigen drei Vorankindigungspfeile.

Knotenpunktbereiche
Richtungspfeile ~ werden  aufge-
bracht, um in Knotenpunkten Fahr-
zeugen die  einzuschlagenden
Fahrtrichtungen anzuzeigen. Sind
keine Fahrstreifen markiert, kann
mit Richtungspfeilen eine Empfeh-
lung zur Einordnung gegeben wer-
den.

Die Zuordnung der Fahrtrichtung
zu den Fahrstreifen richtet sich
nach den verkehrstechnischen Er-
fordernissen. Ein Richtungspfeil fir
Jgeradeaus” und ,links ab” soll nur
gewahlt werden, wenn die Links-
abbieger vom Gegenverkehr unge-

hindert abfliefen kénnen (z.B. auf

Einbahnstralen oder aufgrund ei-
ner entsprechenden Lichtzeichen-
regelung), fiir die Linksabbieger im
engeren Knotenpunktbereich aus-
reichend groBe Aufstellrdaume zur
Verfligung stehen oder die Ver-
kehrsstarken insgesamt so gering
sind, dass durch wartende Linksab-
bieger keine unzumutbaren Behin-
derungen fiir den Geradeausver-
kehr auftreten.

Besteht neben dem Fahrstreifen fiir
Linksabbieger nur ein weiterer Fahr-
streifen, so ist die Anbringung von
Geradeauspfeilen oder Geradeaus-
Rechts-Pfeilen in diesem Fahrstrei-
fen in der Regel entbehrlich.

Die Pfeile werden in der Regel in
der Mitte der Fahrstreifen aufge-
bracht. Die ersten Pfeile sind so
weit vor den Knotenpunkten anzu-
ordnen, dass die Verkehrsteilneh-
mer sich rechtzeitig einordnen
kénnen. Sie sind dann bis zu den
engeren Knotenpunktbereichen zu
wiederholen.

hh) Sperrflichen (Zeichen 298)

§ 41 Abs. 3 Nr. 6 StVO
Sperrflichen diirfen von Fahrzeu-
gen nicht benutzt werden.

In den RMS Teil 1 wird zu Sperr-
flichen unter Ziffer 3.5 und unter
Ziffer 4.5 Folgendes ausgefiihrt:

Knotenpunktfreie Strecke
Sperrflichen kénnen vor endenden
Fahrstreifen oder vor Einbauten auf
der Fahrbahn, z.B. am Beginn eines
Trennstreifens, markiert werden,
wenn eine ausreichende Erkenn-
barkeit ohne flichenhafte Markie-
rung nicht zu gewabhrleisten ist.

Sperrt'l{ichen haben die in Ziffer
2.2 abgebildeten Formen. Bei lan-
gen Sperrflichen konnen aulSer-
halb der Verziehungsbereiche der
Sperrflichenrinder grofere Ab-
stande der Schragstriche gewahlt
werden, z.B. auf Richtungsfahrbah-
nen bei endenden Fahrstreifen
(bauliches Ende eines Fahrstrei-
fens). Auf lange Sperrflichen sollte
stets verzichtet werden, wenn eine
bauliche Trennung der Verkehrs-
raume moglich ist.

Die Strichbreite der Sperrflichen-
rander richtet sich nach der Strich-
breite der anschlieBenden Langs-
markierungen; die Rédnder kleiner
Sperrflichen bestehen aus Schmal-
strichen.

13
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Knotenpunktbereiche
Sperrflichen kénnen an Knoten-
punkten verwendet werden

*  zur Kennzeichnung von nicht
fir die Verkehrsfiihrung be-
natigten  befestigten  StralSen-
flachen (Ersatz fiir Inseln)

e zur Sicherung von Fahrbahn-
bereichen mit verzégernden
oder wartenden Fahrzeugen
(z.B. im Verziehungsbereich
von Abbiegestreifen) und

e vor Hindernissen auf
Fahrbahn (z.B. Inseln).

der

Sperrflichen haben in der Regel
die in Ziffer 2.2 abgebildeten For-
men. Bei sehr kleinen Flachen kon-
nen die fiir kleine Sperrflichen an-
gegebenen Strichlangen und —-ab-
stande noch unterschritten werden.
Weniger als 3 Schréigstriche sollen
jedoch nicht markiert werden.

Miissen im Bereich von Sperr-
flichen Grundstiickszufahrten an-
geschlossen werden, so sind hier-
fir die Sperrflichen zu unterbre-
chen.

Die Strichbreite der Rinder der
Sperrflachen richtet sich nach der

Strichbreite der anschlieBenden
Langsmarkierungen; die Rander
kleinerer  Sperrflichen  bilden
Schmalstriche.

ii) Leitlinie (Zeichen 340),
Warnlinie und Schutzstreifen

§ 42 Abs. 6 Nr. 1 StVO

Sie bestehen in der Regel aus
gleich langen Strichen mit gleich-
maligen Abstinden. Eine Leitlinie
kann auch als Warnlinie ausge-
filhrt werden; bei der Warnlinie
sind die Striche linger als die
Liicken.
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Die Markierung bedeutet:

a)

b)

c)

d)

e)

Leitlinien diirfen iiberfahren
werden, wenn dadurch der
Verkehr nicht gefihrdet wird;

sind auf einer Fahrbahn fiir
beide Richtungen insgesamt
3 Fahrstreifen so markiert,
dann darf der linke Fahrstrei-
fen nicht zum Uberholen be-
nutzt werden. Wer nach links
abbiegen will, darf sich auf
dem mittleren Fahrstreifen
einordnen;

auf Fahrbahnen fiir beide
Richtungen mit 4 so markier-
ten Fahrstreifen sind die bei-
den linken ausschlieflich dem
Gegenverkehr  vorbehalten;
sie diirfen daher auch nicht
zum Uberholen benutzt wer-
den. Dasselbe gilt auf 6-strei-
figen Fahrbahnen fiir die 3
linken Fahrstreifen;

sind auBBerhalb geschlossener
Ortschaften fiir eine Richtung
3 Fahrstreifen so markiert,
dann darf der mittlere Fahr-
streifen dort durchgingig be-
fahren werden, wo — auch nur
hin und wieder - rechts da-
von ein Fahrzeug hilt oder
fahrt. Dasselbe gilt auf Fahr-
bahnen mit mehr als drei so
markierten Fahrstreifen fiir
eine Richtung fiir den zweiten
Fahrstreifen von rechts. Den
linken Fahrstreifen diirfen
auBerhalb geschlossener Ort-
schaften Lastkraftwagen mit
einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von mehr als 3,5 t so-
wie Ziige, die langer als 7 m
sind, nur benutzen, wenn sie
sich dort zum Zwecke des
Linksabbiegens einordnen;

sind Beschleunigungsstreifen
so markiert, dann darf dort
auch schneller gefahren wer-
den als auf den anderen Fahr-
streifen;

f) gehen Fahrstreifen, insbeson-
dere auf Autobahnen oder
KraftfahrstraBen von  der
durchgehenden Fahrbahn ab,
so diirfen Abbieger vom Be-
ginn einer breiten Leitlinie
rechts von dieser schneller als
auf der durchgehenden Fahr-
bahn fahren. Das gilt nicht
fiir Verzogerungsstreifen;

g) wird am rechten Fahrbahn-
rand ein Schutzstreifen fiir
Radfahrer so markiert, dann
diirfen andere Fahrzeuge die
Markierung bei Bedarf iiber-
fahren; eine Gefdhrdung von
Radfahrern ist dabei auszu-
schlieBen. Der Schutzstreifen
kann mit Fahrbahnmarkierun-

gen (Sinnbild ,Radfahrer,
§ 39 Abs. 3) gekennzeichnet
sein.

Die VwV zur StVO gibt zu Zeichen
340 folgende Hinweise:

I.  Eine leitlinie kann auch als
Warnlinie markiert werden;
dann sind die Striche langer
als die Liicken.

Il.  Schutzstreifen fiir Radfahrer
Allgemeines
Eine Leitlinie kann auch mar-
kiert werden, um die Fahr-
bahn in Fahrstreifen und einen
oder zwei Schutzstreifen zu

gliedern. Die Schutzstreifen
liegen jeweils am rechten
Fahrbahnrand.

Der Radverkehr muss den

Schutzstreifen im Streckenver-

lauf benutzen. Dessen Benut-

zungspflicht ergibt sich aus

dem Rechtsfahrgebot.

Innerorts

a) Innerorts kann die Markierung
von Schutzstreifen auf der
Fahrbahn dann in Betracht
kommen, wenn

» die Trennung des Fahrzeugver-
kehrs durch Kennzeichnung

ho

einer  Radwegebenutzungs-
pflicht erforderlich wire, die
Anlage des  Sonderweges

.. =
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(baulich angelegter Radweg,
Radfahrstreifen) aber nicht
maoglich ist oder

die Trennung des Fahrzeugver-
kehrs durch Kennzeichnung
einer  Radwegebenutzungs-
pflicht nicht zwingend erfor-
derlich wire, dem Radverkehr
aber wegen der nicht nur ge-
ringen Verkehrsbelastung (in
der Regel mehr als 5.000
Kfz/24 Std.) und der Verkehrs-
bedeutung ein  besonderer
Schonraum angeboten werden
soll und

dies die Breite der Fahrbahn,
die Verkehrsbelastung (in der
Regel bis zu 10.000 Kfz/24
Std.) und die Verkehrsstruktur
(in der Regel Anteil des
Schwerverkehrs am Gesamt-
verkehr unter 5 Prozent bzw.
unter 500 Lkw/24  Std.)
grundsdtzlich zuldsst.

Die besonderen ortlichen und
verkehrlichen Umstinde sind
zu berticksichtigen.

Voraussetzung fiir die Markie-
rung von Schutzstreifen inner-
orts ist, dass

bei beidseitigen Schutzstreifen
die Breite der fiir den fliellen-
den Fahrzeugverkehr zur Ver-
fiigung stehenden, im Gegen-
verkehr benutzbaren Fahr-
bahn mindestens 7 m und we-
niger als 8,5 m,

die Breite der Schutzstreifen
fir den Radverkehr 1,6 m,
mindestens 1,25 m und

die restliche Fahrbahnbreite
fir den Kraftfahrzeugverkehr
mindestens 4,5 m, hdchstens
5,5 m betragt sowie

die Verkehrsbelastung und
Verkehrsstruktur eine Mitbe-
nutzung des Schutzstreifens
durch mehrspurige Fahrzeuge
nur in seltenen Ausnahmefal-
len notwendig macht und

der ruhende Verkehr auf der
Fahrbahn durch Zeichen 283
ausgeschlossen wird.

c) Der Einsatz von Schutzstreifen
in Kreisverkehren scheidet aus.

3. AuBlerorts scheidet die Mar-
kierung von Schutzstreifen
aus.

4. Die Leitlinie ist im Strecken-

verlauf als  unterbrochener
Schmalstrich im Verhdltnis
I : 1 : 1 zu markieren. An
Kreuzungen und Einmiindun-
gen soll von einer Markierung
abgesehen werden.
Die Zweckbestimmung des
Schutzstreifens kann in regel-
madligen Abstinden mit dem
Sinnbild ,Radfahrer” verdeut-
licht werden.

1. Leitlinien sind nach den Richt-
linien fiir die Markierung von
Strallen (RMS) auszuftihren.

In den RMS Teil 1 wird hierzu un-
ter Ziffer 3.2 Folgendes ausgefiihrt:

Leitlinien

AulBBerhalb bebauter Gebiete sind
Fahrbahnen mit befestigten Breiten
von 5,50 m oder mehr zur Auftei-
lung in Fahrstreifen mit Leitlinien
zu markieren, soweit nicht andere
Markierungen erforderlich  sind.
Auf Fahrbahnen mit weniger als
5,50 m kénnen Leitlinien in der
Regel nicht aufgebracht werden,
da bei Gegenverkehr ein gefahrlo-
ses Ausweichen der Fahrzeuge auf
den unbefestigten Seitenstreifen
vielfach nicht moglich ist.
Innerhalb bebauter Gebiete sind
Leitlinien in der Regel auf allen
StraBen mit mehr als zwei Fahr-
streifen aufzubringen. Auf zwei-
streifigen Strallen mit ausreichen-
den Fahrbahnbreiten kdénnen sie
aufgebracht werden, wenn die Be-
lastung etwa 5.000 Kfz/24 Std.
oder die zulassige Hdochstge-
schwindigkeit 50 km/h (bersteigt.
Leitlinien bestehen aus unterbro-
chenen Schmalstrichen mit einem
Verhiltnis Strich/Liicke von 1 : 2.

Leitlinien werden in der Regel mit
ihrer Mitte auf der Grenze zwi-
schen den Fahrstreifen markiert.
Kénnen sie dort nicht aufgebracht
werden, z.B. bei Fugen in Beton-
decken, so werden sie bei Rich-
tungsfahrbahnen um eine halbe
Strichbreite zum rechten Fahrbahn-
rand hin von der Fuge abgertickt.

Warnlinien

Warnlinien sollen Fahrstreifenbe-
grenzungen und einseitige Fahr-
streifenbegrenzungen  einleiten.
Daneben werden sie vor FulSgan-
ger- und Radfahrerfurten sowie
FulBgédngeriiberwegen aufgebracht.
Warnlinien bestehen aus unterbro-
chenen Schmalstrichen mit einem
Verhdltnis Strich/Liicke von 2 : 1.

Warnlinien werden in der Regel
mit ihrer Mitte auf der Grenze zwi-
schen den Fahrstreifen markiert.

Radfahrstreifenbegrenzungen
Radfahrstreifenbegrenzungen (ge-
gentiber dem Kraftfahrzeugverkehr)
bestehen aus einem durchgehen-
den Breitstrich. Lediglich wenn die
Oberfliche des Radfahrstreifens
und der anschlieBenden Fahrbahn
aus verschiedenen Baustoffen be-
stehen, geniigt ein durchgehender
Schmalstrich.

Radfahrstreifenbegrenzungen  be-
stehen als Abgrenzung zu FulRgin-
gerwegen (z. B. getrennter Rad-
und FuBweg, gemdll Zeichen 241
StVO) aus einem durchgehenden
Schmalstrich.

ji)  Parkflichenmarkierungen

§ 41 Abs. 3 Nr. 7 StVO

Parkflichenmarkierungen  erlau-
ben das Parken (§ 12 Abs. 2), auf
Gehwegen aber nur Fahrzeugen
mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht bis zu 2,8 t. Sind Park-
flichen auf Strafen durch durch-
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gehende Linien abgegrenzt, so
wird damit angeordnet, wie Fahr-
zeuge aufzustellen sind.

Dazu geniigt auf gekennzeichne-
ten Parkplitzen (Zeichen 314, 315
und 316) und an Parkuhren eine
einfachere Markierung. Die durch-
gehenden Linien diirfen iiberquert
werden.

In der VwV zur StVO wird zu
Parkflichenmarkierungen  Folgen-
des ausgefiihrt:

Wo gegen das Ldngsparken auf der
Fahrbahn nichts einzuwenden ist,
bedart es auller an Parkuhren in
der Regel einer Parkflichenmarkie-
rung nicht, wohl aber dort, wo es
wiinschenswert ist, quer oder
schrag parken zu lassen. Dann
empfiehlt es sich, die Einzelpark-
flichen durch ununterbrochene Li-
nien oder durch Markierungs-
knopfreihen zu begrenzen oder,
insbesondere bei groBerer Gesamt-
parkfliche, das Zeichen 314 ,Park-
platz” aufzustellen und die Art der
geforderten Aufstellung wenigstens
durch Markierung der vier Ecken
der Einzelparkflichen deutlich zu
machen.

Das Parken auf Gehwegen darf nur
zugelassen werden, wenn genii-
gend Platz fir Fuliginger, Kinder-
wagen und Rollstuhlfahrer bleibt,
die Gehwege und die darunter lie-
genden Leitungen durch die par-
kenden Fahrzeuge nicht beschédigt
werden kénnen und der Zugang zu
Leitungen nicht beeintrdchtigt wer-
den kann. Solches Parken sollte
auch nur dort zugelassen werden,
wo die Bordsteine abgeschragt
oder niedrig sind.

Die Zulassung des Parkens durch
Markierung auf Gehwegen ist dort
zu erwdgen, wo nur wenigen Fahr-
zeugen das Parken erlaubt werden
soll; sonst ist die Aufstellung des
Zeichens 315 ratsam.
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In den RMS Teil 1 wird unter Ziffer
5.1 zu Parkflichenmarkierungen
Folgendes ausgefiihrt:

Parkflachenmarkierungen  kénnen
iiberall dort eingesetzt werden, wo
eine Anordnung (iber das Parken
getroffen werden soll oder wo ein-
zelne Parkstande oder Parktlichen
geschaffen werden sollen. Die
Parkflachenmarkierungen bestehen
aus Schmalstrichen, die die Park-
stande oder Parkflichen ganz oder
teilweise begrenzen.

kk) Grenzmarkierungen fiir Halt-
und Parkverbote (Zeichen 299)

§ 41 Abs. 3 Nr. 8 StVO

Die Markierung bezeichnet, ver-
langert oder verkiirzt vorgeschrie-
bene Halt- oder Parkverbote.

In der VwV zur StVO ist zu Zei-
chen 299 u.a. Folgendes ausge-
fuhrt:

Die Markierung sollte auch vor
und hinter Kreuzungen oder Ein-
miindungen iberall dort ange-
bracht werden, wo das Parken auf
mehr als 5 m verboten werden
muss.

Sie soll ferner eingesetzt werden,
wo ein Halteverbot an fiir die Ver-
kehrssicherheit bedeutsamen Stel-
len kenntlich gemacht oder verlan-
gert werden muss, z.B. an Fulsgan-
geriiberwegen. Die Markierung
soll jedoch nicht allgemeine An-
wendung finden an Stellen, wo

sich Halt- und Parkverbot sonst
nicht durchsetzen lassen.

In den RMS Teil 1 wird unter Ziffer
5.2 hierzu Folgendes ausgefiihrt:

Grenzmarkierungen  bezeichnen,
verlangern oder verkirzen vorge-
schriebene Haltverbote (§ 12 Abs.
1 StVO) oder Farkverbote (§ 12
Abs. 3 StVO). Sie begriinden kein
selbstandiges Verbot.
Grenzmarkierungen sollten

e vor und hinter Kreuzungen
oder Einmtindungen (iberall
dort angebracht werden, wo
das Parken auf mehr als 5,00
Metern  verboten  werden
muss,

. wo ein Haltverbot an fiir die
Verkehrssicherheit bedeutsa-
men Stellen kenntlich ge-
macht werden muss.

Die Markierung soll jedoch nicht
allgemeine Anwendung finden an
Stellen, wo sich Halt- und Parkver-
bote sonst nicht durchsetzen lassen.
Muss an Bushaltestellen die Park-
verbotsstrecke verlangert werden,
so ist sie so zu bemessen, dass der
Omnibus miihelos an- und abfah-
ren kann. An Haltestellen von
Stralenbahnen ist zu priifen, ob
die Parkverbotsstrecke durch die
Grenzmarkierung auch verktirzt
werden kann.

Vor Grundstiickszufahrten und Taxi-
stinden sollte auf eine Markierung
in der Regel verzichtet werden.

In besonderen Fallen kann eine
Kennzeichnung  von  Schacht-
deckeln und anderen Verschliissen
in Frage kommen, wo das Parken
auf Gehwegen erlaubt, an denen
aber nach § 12 Abs. 3 Nr. 7 S5tVO
das Parken unzuldssig ist.

Die Grenzmarkierungen fir Halt-
und  Parkverbote bestehen  fiir
grolere Flichen aus Schmalstri-
chen in Zick-Zack-Form, die ent-
lang der gesamten Verbotsstrecke
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verlaufen oder im mittleren Teil un-
terbrochen sind. Abgeschlossen
werden sie an beiden Enden durch
Schmalstriche quer zur Fahrbahn.
Flir kleinere Flichen ist die N-
oder X-Form zu wahlen.

Il. Sonstige Markierungszeichen
(Schriftzeichen, Piktogramme und
die Wiedergabe von Verkehrsschil-
dern)

§ 42 Abs. 6 Nr. 3 StVO
Schriftzeichen und die Wiedergabe
von Verkehrsschildern auf der Fahr-
bahn dienen dem Hinweis auf ein
entsprechendes Verkehrszeichen.

In der VwV zur StVO werden zu §
42 Abs. 6 Nr. 3 folgende Hinweise
gegeben:

Durch die Wiedergabe eines Ver-
kehrsschildes auf der Fahrbahn
wird der Fahrzeugverkehr auf eine
besondere Situation aufmerksam
gemacht.

Von der Maglichkeit, Verkehrsschil-
der auf der Fahrbahn darzustellen,
sollte nur sehr sparsam Gebrauch
gemacht werden.

In der Regel geniigt es, das Sinnbild
des Verkehrszeichens auf der Fahr-
bahn darzustellen (z.B. ein Fahrrad).
Bei der Ausfiihrung der Darstellung
sind die Richtlinien fir die Markie-
rung von Strallen (RMS) zu beachten.

In den RMS Teil 1 wird zu den son-
stigen Markierungszeichen unter Zif-
fer 2.6 und 6 Folgendes ausgefiihrt:

Um auf Verkehrsschilder aufmerksam zu

machen, gentigt in der Regel die Wieder-
gabe der Piktogramme.

Sonstige  Markierungszeichen in
Form von Buchstaben, Ziffern, Ver-
kehrsschilderwiedergaben und Pik-
togrammen sind in Fahrtrichtung
dreitach  (berhéht  darzustellen.
Grundlage fiir Buchstaben und Zif-
fern ist die DIN 1451, Teil 2
,Schrift fir den StraBenverkehr;
fir Piktogramme sind die Symbole
der Verkehrszeichen der StVO und
die, die im Verkehrsblatt des BMV
veroffentlicht sind, zu verwenden.
Die exakten Abmessungen der
Buchstaben und Ziffern, des Zei-
chen 205 StVO und der Pikto-
gramme fir Radfahrer, Kinder und
Behinderte sind in den RMS, Teil 2,
im Raster dargestellt.

Schriftzeichen und die Wiedergabe
von Verkehrsschildern auf der Fahr-
bahn dienen nur dem Hinweis auf
ein entsprechendes Verkehrszei-
chen (§ 42 Abs. 6 Nr. 3 StVO). Sie
haben somit keinen rechtswirksa-
men Charakter. Die hinweisende
oder unterstiitzende Zweckbestim-
mung dieser Markierungen sollte
in der Regel auf den Standort des
Verkehrszeichens beschrankt blei-
ben. Fin Abweichen von dem
Sichtbarkeitsgrundsatz ~ fiir ~ Ver-
kehrsschilder darf nicht durch Mar-
kierungen aufgewogen oder ausge-
hohlt werden. GemalS der Vw V-
StVO zu § 42 zu Nr. 3 vor Zeichen
350 sind diese Markierungen nur
sehr sparsam zu verwenden.

Nur  bei  Beachtung  dieser
Grundsatze kénnen diese Markie-
rungen in Form von Buchstaben,
Ziffern und Symbolen zur Unter-
stiitzung der Verkehrsbeschilde-
rung dienen.

Fir Hinweise auf der Fahrbahn
sind kurze Bezeichnungen zu
wdahlen, die auch fiir Auslinder
verstiandlich sind, z.B. ,STOP”,
,BUS”, ,TAXI”. Zur Unterstiitzung
des Verkehrszeichens 274 StVO
(zulassige Hochstgeschwindigkeit)
und des Zeichens 310 (Ortstafel)
reicht die Markierung der Ziffern
z.B. ,50” aus. Zur Verdeutlichung
der Verkehrsfiihrung kann unter

Die Mdglichkeit, ganze Verkehrsschilder
grolflachig darzustellen, sollte hingegen
nur sparsam genutzt werden.

Beachtung der zuvor genannten
Grundsatze ausnahmsweise auch
eine Bundesstralennummer z.B.
,327* aufgebracht werden.

Um auf Verkehrsschilder aufmerk-
sam zu machen, genligt es in der
Regel, die Piktogramme der Ver-
kehrszeichen auf der Fahrbahn
darzustellen. Die  Piktogramme
,Behinderte” und ,Radfahrer” die-
nen beispielsweise dem Hinweis,
dass Verkehrsflichen fiir diese Ver-
kehrsteilnehmer freigehalten wer-
den sollen. Die Piktogramme sind
in Fahrtrichtung tberhéht auszubil-
den. Auf Radwegen genligt die un-
verzerrte Darstellung.

Wenn die Beschilderung mit Zei-
chen 237 nicht ausreicht, einen
Radfahrstreifen in seiner ganzen
Linge zweifelsfrei als solchen zu
kennzeichnen oder wenn eine aus-
reichend dichte  Beschilderung
nicht maglich ist, kann es sich
emptehlen, zusétzlich das Symbol
~Radfahrer” in Fahrtrichtung tber-
héht als Markierung aufzubringen.

Abschliefend soll noch darauf hin-
gewiesen werden, dass gemal
§ 41 Abs. 4 Nr. 9 grundsdtzlich
auch alle Markierungslinien durch
gleichmdRig dichte Markierungs-
knopfreihen ersetzt werden kon-
nen. In verkehrsberuhigten Ge-
schéftsbereichen  kénnen  Fahr-
bahnbegrenzungen auch mit ande-
ren Mitteln, wie z.B. durch Pflas-
terlinien, ausgefiihrt werden.
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Markierungstypen und Funktionen

a) Die Funktionen von
Fahrbahnmarkierungen

Gut sichtbare und somit funktions-
fahige Fahrbahnmarkierungen sind
fur eine sichere und flissige Ver-
kehrsfiihrung von sehr groller Be-
deutung. Gerade bei Dunkelheit
und im Bereich von Strallenbau-
stellen ist die Verkehrsfiihrungs-
funktion Fahrbahnmarkierun-
gen Uberdurchschnittlich grols.

Der starke Kontrast zu den meist
dunkleren  Fahrbahndecken
wirkt eine gute Erkennbarkeit der
Fahrbahnmarkierungen am Tage.
lhre Nachtsichtbarkeit erhalten sie
im wesentlichen durch Reflexper-
len, die in der Oberflache einge-
bettet sind und das Scheinwerfer-
licht ganz Uberwiegend in die
Richtung des Kraftfahrers zurick-
strahlen.

von

be-

Aber auch in wirtschaftlicher Hin-
sicht sind Fahrbahnmarkierungen

das ideale Instrument, um eine
kontinuierliche visuelle Fihrung
der Kraftiahrer sicherzustellen.

: . :,“{_Q“
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Das Foto zeigt eine Fahrbahnmarkierung mit guter Nachtsichtbarkeit.

Denn der relativ geringe Preis von
Fahrbahnmarkierungen und ihr un-
bestritten hoher Nutzen, machen
sie zu einem der effektivsten Ce-
genstande der Strallenausstattung.

aa) Markierungssysteme

vom Typ |

Bis zur Mitte der 80er Jahre
waren lediglich Fahrbahn-
markierungen der herkomm-
lichen Art bekannt. Dabei
werden die unterschiedlichen
Stoffe entweder mit einem
Gemisch kleinen Glas-
perlen und Griffigkeitsmittel

b) Die unterschiedlichen
Markierungstypen und

-systeme aus

Fahrbahnmarkierungen werden bestreut (Farben, Plastiken)
heute grundsatzlich in zwei Kate- oder enthalten diese Kompo-
gorien unterteilt: nenten bereits  werksseitig

(Folien u. sonstige vorgefertig-
te Markierungszeichen).

Die Problematik aller Typ |
Markierungen war und ist,

e  Herkommliche Markierungen
(Typ 1) und

e  Markierungen mit erhohter dass sich bei Feuchtigkeit
Nachtsichtbarkeit bei Nasse oder Regen ein Wasserfilm
(Typ 1) auf der Markierungsober-

flache bildet und dadurch die
Retroreflexion extrem herab-
gesetzt wird. Dieser Nachteil
und die damit verbundenen
Gefahren fur die Verkehrsteil-
nehmer fithrten dazu, dass
die Industrie die Entwicklung
von Systemen mit verbesser-
ter Nachtsichtbarkeit bei Nas-

Das Foto zeigt eine herkommliche Markie
rung vom Typ |
Feuchtigkeit ist diese Markierung nachts

Bei Regen und hoher

kaum noch sichtbar, weil die im Markie-
rungsstoff eingebetteten kleinen Reflexper-
len schnell Wasserfilm

vom tiberz gen

werden. Dadurch wird eine ausreichende

Retroreflexion weitestgehend verhindert
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Retroreflexion bei einer trocke-
nen Typ | Markierung. Das
Scheinwerferlicht wird gut re-
flektiert.

Marklerungsstoff

AL
———
-

Wasserfilm Retroreflexion bei einer feuch-

ten Typ | Markierung. Ein Grol-
teil des Scheinwerferlichtes
bricht sich bereits am Wasser-
film und wird nicht reflektiert.

Bei starkem Regen (iberzieht
der Wasserfilm die Reflexperle
und es findet keine Retroreflex-
ion mehr statt. Die Typ | Mar-
kierung ist jetzt bei Nacht
kaum noch erkennbar.

E = einfallendes Scheinwerferlicht

R = retroreflektiertes Scheinwerferlicht

1 S = gespiegeltes Scheinwerferlicht

F = Lichteintrittsfenster Grafik: Dr. Meseberg

‘ Die o.a. Darstellung zeigt die Funktionsweise einer Typ | Markierung bei Nacht.
Durch die in den Markierungsstoff eingebetteten Reflexperlen wird das Scheinwer-
| ferlicht zum Teil retroreflektiert und die Markierung ist auch bei Dunkelheit - so-

:. fern die Fahrbahn trocken ist - gut sichtbar.
se vorantriecb., Markierungen dann retroreflektierend ausge- kierung sind so ausgebildet,
ohne Reflexperlen oder ande- fihrt werden sollen, wenn der dass sie aus der flachen
re reflektierende Korper sind Verkehr stark oder schnell ist. Oberfliche der Markierung -
bei Dunkelheit kaum sichtbar! und somit auch aus dem
Die VWV zur StVO schreibt bb) Markierungssysteme Wasserfilm - herausragen.
deshalb vor, dass Markierun- vom Typ Il Die bei der Typ | Markierung
gen, die den flieRenden Ver- Eine Grundidee verbindet alle bei Nasse nicht zu verhin-
kehr  betreffen, jedenfalls Typ Il Systeme: Teile der Mar- dernde spiegelnde Reflexion
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Oberflache wird da-
teilwelise

an der
durch
vermieden und die Sichtbar-

zumindest

keit auch bei Regen entschei-
dend verbessert. Die Typ Il
konnen nach dem
gegenwartigen Stand der
Technik folgendermalien
klassifiziert werden:

Systeme

(1) Glattstrichsysteme mit gro-
ben Nachstreumitteln (gro-

Ken Reflexperlen)

Die rnichtige Einbettung der nachgestreuten

Reflexperlen ist bei diesen Systernen von
grofSer Bedeutung

Das Foto zeigt eine Markierung mit viel zu
gering :-v/vi_"/w'.’c"r*," Perlen, die

Verkehr Markie

sich unter

schnell vom rungsstott ab

v ® losen werden
rv.
S

N S

(2) Profilierte Markierungen mit zusatzlicher akustischer

und/oder haptischer Warnwirkung (Riitteleffekt)

Die Nachtsichtbarkeit bei Nasse wird bei

diesem System durch den Finsatz von

grolSen Reflexperlen erreicht, die bei Nasse
aus dem Wasserfilm herausragen. Bei einer

starken Verkehrsbelastung oder mechani-

schen [II)\\HL/H;“:"Y werden die grolsen

Glasperlen jedoch oftmals zerstort oder

aus dem Markierungsstoff herausgerissen.

Bei dickschichtigen Svstemen sind bereits

im Markierungsstoff Reflexperlen enthal
ten. Durch den Abrieb werden immer wie

der neue Reflexperlen freigesetzt, die eine

langanhaltende Retroretlexion sicherstel-

len. Dinnschichtige Systeme werden hin-

gegen nur mit abgestreut

Reflexperlen
Sind diese verschlissen, findet keine Retro-

reflexion mehr statt

Die Fotos (BASt) zeigen eine profilierte Typ Il Markierung bei Nacht und Nasse mit akusti

scher und haptischer Warnwirkung. Beim Uberfahren hort der Krattfahrer ein lautes
Gerausch. Profilierte Markierungen eignen sich aufgrund ihrer Warnwirkung insbesonde
re (ur den Einsatz am Fahrbahnrand, Wegen der recht hohen Gerauschentwicklung soll
ten sie jedoch nicht in bewohnten Gebieten eingesetzt werden

15s die aus dem Wasserfilm herausra

Regen

den Profilen sind hingegen vom Wassertilm tberzogen und kaum noch sichtbar

Auf den Fotos ist deutlich zu sehen, . nonen Stegle

gen und dadurch die Markierung auch be sichtbar ist. Die Flachstellen zwischen

Je nach geometrischer Anordnung der Stege werden diese allerdings mehr oder weniger
vom Schneepflug zerstort
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Markierungstypen und Funktionen

(3) Markierungen mit stochas-
tisch verteilten Agglomeraten

-

Bei diesem System wird der Markie-
rungsstoff nicht vollflichig auf die
Fahrbahn appliziert. Eine vollflachi-
ge Unterlegung ist jedoch maglich.
Das Regenwasser kann durch die
Licken gut ablaufen und die erhabe-
nen Teile ragen aus dem Wasserfilm
heraus.

Durch die grolsen Erhohungen (bis
zu 7 mm) kann auf den Einsatz von
grolben Reflexperlen verzichtet wer-
den. Agglomeratmarkierungen ha-
ben eine sehr gute Nachtsichtbarkeit
bei Nasse und sind auch gegentber
mechanischen Einwirkungen
(Schwerlastverkehr, Schneepflug)
nicht so anfillig wie beispielsweise
Systeme mit groben Nachstreumit-
teln. Je nach Struktur neigen sie aber
auch zu einer erhohten Gerdusch-
entwicklung. Sie sollten nicht in sel-
ten dberfahrenen Bereichen einge-
setzt werden, weil sie dort zu sehr
verschmutzen.

Gemals Ziffer 4.2 der ZTV M 02
missen Typ Il Markierungen

grundsatzlich vollflachig sein.

Das Foto zeigt eine Agglomeratmarkierung bei Gegenlicht. Ein Nachteil dieser Markierung ist
dass sie bei flachem Sonnenstand und entsprechendem Gegenlicht am Tag kaum zu sehen ist.

\gglomerate konnen eine regelmdlSige (linkes Foto) oder eine unregelmdlige (rechtes Fo-
to) Struktur aufweisen. Sie werden derzeit aus High-Solid-Dispersionen, reaktiven Stoffen

oder thermoplastischen Stoffen hergestellt.

Dabei gilt aber auch eine aus Ein-
zelteilen bestehende Markierung
(z. B. Agglomerat) als vollflachig,
wenn sie aus der Perspektive eines
Lkw-Fahrers (mittlere Augenhohe
2,20 m) bei 30 m Beobachtungs-

entfernung  vollflichig  gesehen
wird.
Das wesentliche Merkmal einer

Agglomeratmarkierung ist deren
Struktur. Sie muss die nachfolgen-
den Anforderungen erfiillen.

Agglomeratmarkierungen miissen
mit eindeutig erkennbarer Randbe-

grenzung uber die gesamte Strich-
lange ausgeflihrt werden. Der un-
gehinderte Abfluss des
Oberflichenwassers muss gewahr-
leistet sein. Die Flaichenbedeckung
soll bei senkrechter Betrachtung
mindestens 60 % betragen.

Der Materialverbrauch von Agglo-
meratmarkierungen muss minde-
stens der im BASt-Priifzeugnis an-
gegebenen Menge entsprechen. Ei-
ne Materialmenge von 2,2 kg/m
sollte in keinem Fall unterschritten
werden,

seitliche
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Das Foto zeigt eine qualitativ schlechte Ag
glomeratmarkierung, die auf eine vorhan

dene Altmarkierung appliziert wurde. Die

{
Flachenbedeckung ist zu gering und zu un

1,/‘1'/1 .}

Das Foto zeigt im Vordergrund eine Typ Il Markierung lomerat). Sie ist trotz 1
Fahrbahn gut zu sehen. Im hinteren Fotobereich schlieSt daran eine herkommliche Tvp |

Markiert an, die aufgrund der Nasse kaum noch sichtbar ist

zZe

schter Qualitat
ebentalls sehr ungleichmalsig verteilt
Ferner fehlt es an der erkennbaren Randbe

grenzung




Markierungstypen und Funktionen

(4) Strukturierte Markierungen

Die beiden Fotos zeigen Beispiele von
strukturierten Tyvp Il Markierungen. Die
Nachtsichtbarkeit bei Ndasse wird bei bei-
den Systemen durch die Erhebungen im
Markierungsstoff selbst erreicht. Durch die
ausgepragten Strukturen wird auch hier der
ungehinderte Abfluss des Regenwassers ge-
wahrleistet.

(5) Einsatzgebiete von Typ 1l
Markierungen

Nach Ziffer 4.2 der ZTV M 02
sollen  Markierungssysteme
vom Typ Il vorzugsweise dort
vorgesehen werden, wo zur
Erhéhung der Verkehrssicher-
heit eine ausreichende visuel-
le Fiihrung auch bei Dunkel-
heit und Nasse gewdhrleistet
sein muss. Dabei sind zu kur-
ze Abschnitte zu vermeiden
und lingere Abschnitte (z.B.
Strecken zwischen zwei Kno-
tenpunkten) zu bevorzugen.
Mogliche Anwendungsberei-
che sind danach:

Alle Markierungen auf mehr-
bahnigen Stralen sowie Mar-
kierungen auf einbahnigen
Stralen im Bereich von

Knotenpunkten aullerorts
durchgehenden Doppellinien

cC)

Kuppen und Kurven
Warnlinien
Umrandungen  von
flachen
Fahrstreifenbegrenzungen bei
ungeniigender Uberholsicht-
weite sowie vor Fahrbahntei-
lern

Fahrbahnbegrenzungen  in
kritischen Féllen (Fahrbahn-
verschwenkungen, Verengun-
gen, Einziehung von Fahr-
streifen).

Sperr-

Der Einsatz von Markierungs-
systemen des Typs |l empfiehlt
sich auBerdem in Baumalleen
und im Bereich von Unfall-
schwerpunkten. Durch den
Einsatz von Typ Il Markierun-
gen mit profilierter Ober-
flaiche ist zusatzlich noch ein
akustischer und/oder hapti-
scher Effekt (Rutteleffekt) er-
zielbar, der das seitliche Ab-
kommen von der Fahrbahn
vermindert. Profilierte Mar-
kierungen sollten  deshalb
vorzugsweise am Fahrbahn-
rand oder dort eingesetzt
werden, wo ein Uberfahren

der Markierung verhindert
werden soll.
Eingelegte und aufgelegte
Markierungen

Ein weiteres Kriterium der
Unterscheidung der verschie-
denen  Markierungssysteme
hdngt direkt mit der Bean-
spruchung und dem Einsatz-
gebiet der Fahrbahnmarkie-
rung zusammen und bezieht
sich auf die Lage der Markie-
rung auf oder im Untergrund.
Man unterscheidet:

Aufgelegte Markierungen
und

Eingelegte Markierungen
Im Normalfall werden nur
aufgelegte Markierungen ver-

wendet. Hierbei handelt es
sich um Markierungen, die
oben auf die StralSenober-
flache appliziert werden.

Bei besonders starken Bean-
spruchungen wie beispiels-
weise Quermarkierungen in
Knotenpunkten kommen oft
eingelegte Markierungen zum
Einsatz. Nach Ziffer 4.1.4 der
ZTV M 02 konnen fiir Mar-
kierungen, die einer beson-
ders starken mechanischen
Beanspruchung unterliegen,
auch eingelegte Markierun-
gen vorgesehen werden. Zur
Erstellung einer solchen Mar-
kierung wird die Oberfldche
der Fahrbahn ausgefrdst und
die Markierung anschliefend
eingelegt, so dass sich im
Querschnitt betrachtet nur ein
Teil oberhalb der Fahrbahn-
oberflache befindet.

Es muss jedoch deutlich be-
tont werden, dass eingelegte
Markierungen nur als Typ |
Systeme eingesetzt werden
sollten. Eine eingelegte Typ Il
Markierung hat beziiglich der
Nachtsichtbarkeit bei Naisse
gegenliber der aufgelegten
Typ Il Markierung keinen Vor-
teil. Denn nach entsprechen-
dem Verschleis des Uber die
Fahrbahnoberfliche hinausra-
genden Markierungsteils,
bleibt bei Regen das Wasser
auf der verbleibenden einge-
legten Markierung stehen und
verhindert somit die erhohte
Nachtsichtbarkeit bei Nasse.

Im Gegensatz zur aufgelegten
Typ Il Markierung steht dann
bei der eingelegten Markie-
rung aber noch eine zumin-
dest am Tag und auch bei
Trockenheit in der Nacht
sichtbare Typ | Markierung
tber einen langeren Zeitraum
zur Verfligung.
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Markierungsmaterialien

Nach den neuen Technischen Lie-
ferbedingungen fiir Markierungs-
materialien (TL M 06) unterschei-
den sich die Markierungsmateriali-
en in nicht vorgefertigte und vorge-
fertigte Markierungssysteme sowie
Markierungselemente und Beistof-
fe. Die neue TL M wird voraus-
sichtlich 2006 in Kraft treten. Sie
wird die TL-M 97 und die TL-Vor-
tibergehende Markierungen 97 ab-
l6sen.

In der neuen TL M werden weille
(dauerhafte) und auch gelbe (vor-
tibergehende) Markierungen be-
handelt. In einem Anhang werden
erstmals verkehrstechnische Anfor-
derungen an voriibergehende Mar-
kierungen formuliert.

Vorschriften fiir die Eignungspri-
fung von Markierungssystemen
wird die neue TL M nicht mehr
enthalten. Diese werden die eben-
falls derzeit in Erarbeitung befindli-
chen Technischen Prifvorschriften
fir Markierungsmaterialien (TP M)
beinhalten.

Nicht vorgefertigte Markierungssy-
steme werden aus Markierungsstof-
fen und Beistoffen (i.d.R. Reflex-

Einteilung der Markierungsmaterialien

Tabelle 1

perlen u. Griffigkeitsmittel) durch
Applikation auf die Stralenober-
flache hergestellt.

Vorgefertigte Markierungssysteme
werden fabrikmdRig als Stapelware
produziert und kénnen aus Folien,

Markierungsstoffe fiir nicht vorgefertigte Markierungssysteme

|

Losemittelhaltige 3 Thermoplastische
Earkien Dispersionen Reaktive Stoffe Stoft
Einkomponentige Kalthartende
losemittelarme Dispersions- reaktive Stoffe ﬂ:r:nolplq'l‘lken
Farben farben (Kaltplastiken) (Heilplastiken)
Mehrkomponent;
louon‘\"mmr:wm High-Solid Energieinduzierte
Earben Dispersionen reaktive Stoffe
Tabelle 2

24

Markierungsstoffe fur Markierungsstoffe fur Markierungs-
nicht vorgefertigte vorgefertigle elemente Bsiots
Markierungssysteme Markierungssysteme
| Losamassihation Follen Marklerungsknopfe | Veranstrichmita
Reaktive Stoffe ichtze| Klebe
Dispersionen } (Kaltplastiken) = . B g
Thermoplastische
‘“C'W'M,‘ Stoffe t—| Verdiinnungsmittel
Thermoplastische
L-{ Stoffe 1| Reflexkorper
| [Helssplastiken) |
I GriMMgkettsmittel
Gemische
L (Reflexkorper/Griffig-
keitsmitte!

reaktiven oder thermoplastischen
Stoffen gefertigt werden.

Die strukturelle Einordnung der
Markierungsmaterialien wird nach
der neuen TL M wie in der Tabelle 1
dargestellt vorgenommen.

Die Markierungsstoffe fiir nicht
vorgefertigte Markierungssysteme
werden nach der neuen TL M,
entsprechend  ihrer Zusammen-
setzung und den chemisch-physi-
kalischen Eigenschaften, in die in
Tabelle 2 dargestellten Gruppen
eingeteilt.

.




Abmessungen und geometrische Anordnungen

Abmessungen und geometrische Anordnungen
von Markierungszeichen

Die Geometrie und die Abmessun-
gen von Fahrbahnmarkierungen
sind in den Richtlinien fiir die Mar-
kierung von Strallen (RMS) Teil 1,
Ausgabe 1993 festgelegt.

Fahrbahnmarkierungen sind aus-
schlieRlich nach den Vorgaben der
RMS auszufiihren. Abgesehen von
geringfiigigen Abweichungen muss
deshalb jede Anderung durch die
zustindigen  obersten  Landes-
behorden oder die nach Landes-
recht bestimmten Stellen (§ 46 Abs.
2 StVO) zugelassen werden. Aber
auch diese sind in ihrer Entschei-
dung iiber Abweichungen von den
Vorgaben in der RMS nicht vollig
frei. Insbesondere ist das Uberein-
kommen (ber StraBenverkehrszei-
chen (Wien 1968) und das Proto-
koll iiber StraBenmarkierungen
zum europdischen Zusatziiberein-
kommen (iber Stralenverkehrszei-
chen (Genf 1973) zu beachten.

Sonstige Markierungszeichen in
Form von Buchstaben, Ziffern, Ver-
kehrsschilderwiedergaben und Pik-

Negativbeispiel: Dieses unzuldssige Phantasiezeichen entspricht nicht den Vorgaben der

StVO und RMS.

togrammen sind gemadls Ziffer 2.6
der RMS Teil 1 in Fahrtrichtung
dreifach Gberhoht darzustellen.

Schriftzeichen und die Wiedergabe
von Verkehrsschildern auf der Fahr-
bahn dienen gemdl § 42 Abs. 6
Nr. 3 StVO dem Hinweis auf ein
entsprechendes  Verkehrszeichen.

So ist es richtig. Hier wird vorschriftgemal auf das Zeichen 274 der StVO aufmerksam

gemacht.

Sie haben deshalb fiir sich allein
genommen, im Gegensatz zu den
Markierungen gemdls § 41 Absatz
3 StVO die Gebote und Verbote
darstellen, keinen rechtswirksamen
Charakter.

Hier werden leider in der Praxis
haufig Fehler begangen. Zur Unter-
stiitzung des Verkehrszeichens 274
StVO (zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit) oder des Zeichens 310 St-
VO (Ortstafel) reicht die Markie-
rung der Ziffern z.B. ,50” aus. Die
vollstindige Wiedergabe des Zei-
chens 274 StVO oder anderer Ver-
kehrsschilder auf der Fahrbahn ist
in der Regel nicht erforderlich. Um
auf Verkehrsschilder aufmerksam
zu machen, genigt es fast immer,
die entsprechenden Piktogramme
der Verkehrszeichen in weill auf
der Fahrbahn darzustellen.

Unzuldssig ist die Wiedergabe von
frei erfundenen Phantasieverkehrs-
zeichen auf der Fahrbahnober-
flache. Die meist von den Kommu-
nen in Eigenarbeit selbstindig her-
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gestellten grolflichigen Phantasie-
zeichen auf der Fahrbahn stellen
aufgrund ihrer mangelnden Griffig-
keit dariiber hinaus auch noch eine
konkrete Gefahr fiir die Verkehrs-
teilnehmer dar. Im Schadensfall
durfte ein VerstolS gegen die Ver-
kehrssicherungspflicht des zustin-
digen Baulasttragers regelmalig
gegeben sein.

Nachfolgend werden die Abmes-
sungen und geometrischen Anord-

b, e ) Auch hier wire es sinnvoller gewesen, sich  Auch diese Darstellung entspricht nicht
nungen einiger wichtiger Markie- nur auf die Wiedergabe des Piktogramms — mehr der StVO.

rungszeichen aus der RMS Teil 1 in weif zu beschrinken. Das Zeichen ist

wiedergegeben. ferner veraltet und entspricht nicht mehr

den Vorgaben der StVO.

Abmessungen von Quermarkierungen (nach RMS-1)

Markierungszeichen von Quermarkierungen

Markierungszeichen Benennung Grundformen (m)
i s +
Hiltnle Quenstih S S——
% B . E . . ¥
Wartelinie unterbrochener 0,25 0.5
Querstrich 2 : 1 2:1:2 L . =
EEEEEREREN
?
Fulgangerfurt unterbrochener
(- - 0,20 0,5
Querstrich 2,5 : 1 2,5:1:2,5 S N e +
----------¥O,|2
Radfahrerfurt unterbrochener 458 is
QUGI’SlfiCh 2,51 2,5:1:2,5 .ﬂ' " - E . &
----------]Fo,zs
FuBgdngeriiberweg Zebrastreifen

05 05
1:¢9:53 > ¥
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Abmessungen und geometrische Anordnungen

Strichbreiten von Langsmarkierungen
chbrei auf Autobahnen *) auf anderen StrafSen
Schmalstrich (), Breitstrich (B) $=0,15m,B=0,30m $=0,12m,B=0,25m
_____ nd entsprechende Stralen im Sinne der VWV-StVO zu § 42 zu Zeichen 330 (Autobahn) Il.
| Strich- und Liickenldngen von Lingsmarkierungen
Verhiltnis Strich : Liicke = 1:2
 Anwendungsbereich ' Autobahnen ) auf anderen StraRen Radfahrstreifen
' innerorts  auBerorts Radwege
Leitlinie der knotenpunkt-
Strecke *)
brochener Strich 6m/12m 3m/6m 4m/8m
nseitigen
reifenbegrenzung
gitlinie fiir Radwege 1m/2m
brochene Fahrbahn- 1m/05m
ung der knoten-
eien Strecke L e s s |
altnis Strich : Liicke =2: 1
endungsbereich Autobahnen ') auf anderen Strafen Radfahrstreifen
innerorts  auferorts Radwege
6m/3m 3m/15m 4m/2m
| Verhiltnis Strich: I.ilcke =181
H endungsbereich Autobahnen ') auf anderen Strafen Radfahrstreifen
{ innerorts  auBerorts Radwege
I
| Verbindungsrampe 6m/6m
; nd Zusatzstreifen
' unterbrochene Radfahr-
ifenbegrenzung im 0,5m/0,5m
\ notenpunktbereich
Leitlinie im Knoten-
tbereich 3m/3m 3m/3m
rbrochene Fahrbahn-
zung weiterer ’) 6m/6m 3m/3m 3m/3m
punktbereich
ochene Fahrbahn- 1,5m/1,5m 1,5m/1,5m
zung, engerer °)
enpunktbereich

') und entsprechende Strafsen im Sinne der VWV-StVO zu § 42 zu Zeichen 330 (Autobahn) II.

%) zum engeren Knotenpunktbereich zihlen diejenigen Flichen, die von kreuzenden und abbiegenden Verkehrsstromen
befahren werden; der weitere Knotenpunktbereich erstreckt sich von dort bis zum Beginn der baulichen Aufweitung

Y auf Autobahnen auch auf den durchgehenden Fahrbahnen in Knotenpunkten
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' Markierungszeichen von Langsmarkierungen

Markierungszeichen

Benennung

Grundformen (m)

Fahrstreifen-,
Fahrbahn-,
Radfahrstreifen- und
Parkflachenbegrenzung

Leitlinie

Leitlinie

Warnlinie

Fahrbahn-,
Sonderfahrstreifen-
und Radfahrstreifen-
begrenzung

Unterbrochene
Fahrbahnbegrenzung

unterbrochene
Sonderfahrstreifen-

begrenzung

einseitige Fahrstreifen-
begrenzung

Fahrstreifenbegrenzung

Fahrstreifenmarkierung
fiir den Richtungswechsel-
betrieb/Wechselfahrstreifen

durchgehender
Schmalstrich

unterbrochener
Schmalstrich
aulserhalb von
Knotenpunkten
] 22

unterbrochener
Schmalstrich innerhalb
von Knotenpunkten 1 : 1

unterbrochener
Schmalstrich
2311
durchgehender
Breitstrich

unterbrochener
Breitstrich 1 : 1

unterbrochener
Breitstrich

251

Doppelstrich aus

einem durchgehenden
und einem unter-
brochenen Schmalstrich
a2

Doppelstrich aus zwei durch-
gehenden Schmalstrichen

Doppelstrich aus zwei unter-
brochenen Schmalstrichen
25 1

1 2 1

= B =
1 11

T s .

2 1 2

—_— e

e
1 11

Parallelabstand 0,12/ 0,15

Parallelabstand 0,12 /0,15

1 g 2

Parallelabstand 0,12/ 0,15
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Richtungspfeile
L. Zeichen 297
Richtungspfeile

Richtungspfeile in Knotenpunkten |

Richtungspfeile auf endenden Fahrstreifen

Die Liange der Richtungspfeile betragt auf Au-
o) < o

tobahnen 7,5 m, auf anderen Strallen 5,0 m ‘
und auf Radfahrstreifen 3,0 m. ‘

*) Dargestellt sind die Pfeile in 5,0 m Linge. w
Die 7,5 m langen Pfeile entstehen
durch eine Verlangerung um 50%
und durch eine Verbreitung von 20 %.

Vorankiindigungspfeile

Zeichen 297.1
Vorankiindigungspfeile
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Wissenswertes iiber BASt-Priifberichte und -zeugnisse

a) Vorbemerkung

Die Bundesanstalt fiir Strafenwesen
(BASt) fiihrt seit anndhernd 50 Jahren
Eignungspriifungen an Markierungs-
systemen in unterschiedlicher Weise
durch. Waurden frither Laborverfah-
ren oder Priiffelder fir die Priifung
herangezogen, so werden seit mehr
als 18 Jahren Eignungspriifungen
mittels der Rundlaufpriifanlage der
BASt (RPA) durchgefiihrt. Bis ein-
schlieflich 1999 wurden die Resul-
tate unabhdngig vom Ergebnis der
Prifung in Prifberichten niederge-
legt. Die Darstellung der Resultate
hat sich im Laufe der Jahre aus un-
terschiedlichen Griinden mehrmals
in Art und Inhalt gedndert, so dass
die Einordnung und Bewertung in
der Praxis oftmals schwierig war.

Seit dem Jahr 2000 werden die Re-
sultate der jeweiligen Eignungspri-
fung in Klassen gemdl des hierfiir
gultigen europdischen Regelwerkes
DIN EN 1436 'Anforderungen an
Markierungen auf Stralen' zusam-
mengefasst und in einem Priifzeug-
nis dargestellt. Ein Markierungssys-
tem erhdlt nur dann ein Priifzeugnis,
wenn die Mindestanforderungen
gemal DIN EN 1436 erfiillt sind. In
jedem Fall erhdlt der Antragsteller ei-
ner Eignungspriifung die Resultate in

Form einer Messwerttabelle, in der
u.a. die Werte der verkehrstechni-
schen Eigenschaften enthalten sind.
Diese Tabelle ist jedoch kein unmit-
telbarer Bestandteil des evtl. ausge-
stellten  Priifzeugnisses,  sondern
dient ausschlieBlich der Information
des Antragstellers und gibt Auskunft
tuber die Entwicklung des jeweiligen
Markierungssystems wahrend der
Priifung.

Ein weiteres europdisches Regel-
werk, die DIN EN 13 197 'Ver-
schleifsimulatoren', brachte die Ein-
teilung der Anzahl der Uberrollun-
gen in Verkehrsklassen (P) anstelle
der bisher tiblichen Haltbarkeitsklas-
sen (H) mit sich. Insbesondere wer-
den in den Priifzeugnissen, im Ge-
gensatz zu den vorher giiltigen Priif-
berichten, aus unterschiedlichen
Grinden keine Messwerte der ver-
kehrstechnischen Eigenschaften
mehr aufgefiihrt. Durch die Umstel-
lung ist die Bewertung der Leistungs-
fahigkeit eines Markierungssystems
in der Praxis wesentlich unproble-
matischer geworden.

b) Neue Anforderungen

Mit Einflihrung der 'Zusatzlichen
Technischen Vorschriften und Richt-
linien fiir Markierungen auf Strallen

(ZTV M 02)" und den damit verbun-
denen teilweise hoheren Anforde-
rungen an die verkehrstechnischen
Eigenschaften (Tabelle1) ist es erfor-
derlich, die Prifberichte und Prif-
zeugnisse richtig lesen und verste-
hen zu konnen. Anderenfalls besteht
die Gefahr, dass ein Markierungssy-
stem bei einer offentlichen Aus-
schreibung aus Unkenntnis aus der
Wertung genommen wird, weil es
mit einem Priifbericht bzw. Prif-
zeugnis angeboten wird, dessen Re-
sultate  augenscheinlich nicht den
Anforderungen der ZTV M 02 ent-
sprechen. Die Bewertung der neuen
Priifzeugnisse mit den darin befindli-
chen Klassenangaben gemdl DIN
EN 1436 ist bei Weitem nicht so
problematisch, wie diejenigen der
alten Priifberichte, da die erreichten
Klassen unmittelbar abzulesen und
zu vergleichen sind. Da sich auch
noch eine Reihe giiltiger Priifberich-
te aus der Zeit vor dem Jahre 2000
im Umlauf befinden, bedarf es der
Interpretation der Ergebnisse.

c) Priifzeugnisse

Die Notwendigkeit zu der jetzt iibli-
chen Darstellung der Resultate in
den Priifzeugnissen ist vor allem dar-

Tabelle 1: Mindestanforderungen fiir die verkehrstechnischen Eigenschaften gemall DIN EN 1436 bzw. ZTV M 02

Eigenschaften DIN EN 1436 ZTV M 02 bzw.TL M 06
dauerhafte voriibergehende dauerhafte voriibergehende
Markierungen Markierungen Markierungen Markierungen
|
Wert | EN Klasse Wert | EN Klasse Wert | EN Klasse Wert | EN Klasse
Nachtsichtbarkeit, 100 R2 150 R3 1500 | R3 200 R4
trocken : |3 Y TR =
Nachtsichtbarkeit, 25 RWI1 25 RW1 35 RW2 50 RW3
feucht (nur Typ 1) Lalieanlialls fugen: ||
Tagessichtbarkeit | 100/130 | Q2/Q3° 80 QI 130/160 % Q3/Q4 * 100 Q2
Griffigkeit 45 S1 | 45 | st | a5 S1 45 S1

die im Anhang der TL M 06 aufgefilhrten Klassen
' Asphaly/Beton

"' Bis zur Novellierung der jetzt giiltigen ZTV-SA 97 gelten fiir voriibergehende Markierungen
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- Nachtsichtbarkeit, trocken:
- Nachtsichtbarkeit, feucht:
- Tagessichtbarkeit:

- Uberrollbarkeit:

Fir die einzelnen verkehrstechnischen Eigenschaften wurden

3. Ergebnisse der Priifung

3.1 Beantragt war die Verkehrsklasse P 7

3.2
folgende Klassen gemals DIN EN 1436 erreicht bei der
Verkehrsklasse
- Griffigkeit:

P6 P7
S2 S 1
R3 R2
RW 3 RW 2
Q3 Q3
T2 T2

Bild 1: Ausschnitt aus einem Priifzeugnis der BASt

in zu sehen, dass die Interpretation
der ermittelten Werte der verkehrs-
technischen Eigenschaften in der
Vergangenheit, wie bereits erwdhnt,
zu Irritationen gefiihrt hat. Beispiels-
weise kann nicht davon ausgegan-
gen werden, dass ein Markierungssy-
stem mit hohen Anfangswerten fiir
die Nachtsichtbarkeit dieses Niveau
iber den gesamten Priifzyklus bei-
behalt. Weiterhin ist anzumerken,
dass diese Eigenschaft sich zudem
auch noch materialabhingig unter-
schiedlich verhdlt. Bei einer im Priif-
zeugnis bescheinigten Klassenanga-
be ist davon auszugehen, dass die
dort bescheinigte Klasse fiir den ge-
samten Priifzyklus Giiltigkeit hat.
Trotz der bereits erwdhnten Erleich-
terung fiir den Anwender, miissen
auch bei den Priifzeugnissen einige
Besonderheiten beachtet werden.
Bild 1 zeigt beispielsweise den Aus-
schnitt eines Priifzeugnisses der BASt
mit den Resultaten eines Typ |I-Mar-
kierungssystems. Zunachst ist dort er-
sichtlich, welche Verkehrsklassen bei
der Eignungspriifung beantragt bzw.
erreicht wurden. In unserem Beispiel
ist dies die Verkehrsklasse P 7. Das es
sich dabei um ein Typ II-Markie-
rungssystem handelt, ist an der An-
gabe der Klassen fiir die Nachtsicht-
barkeit (feucht) zu erkennen.

Betrachtet man die in Bild 1 erreich-
ten Klassen der verkehrstechnischen
Eigenschaften gemdll DIN EN 1436 -
also  Griffigkeit, Nachtsichtbarkeit
und Tagessichtbarkeit - einmal ge-

nauer, so ist festzustellen, dass bei
der Nachtsichtbarkeit (trocken) in
Verkehrsklasse P 7 nur die Klasse R 2
erreicht wurde. Die ZTV M 02 for-
dert als Mindestwert fiir die Nacht-
sichtbarkeit (trocken) jedoch die
Klasse R 3. Dennoch wurde von der
BASt ein Prifzeugnis ausgestellt,
weil die Mindestanforderung fiir die-
se verkehrstechnische Eigenschaft
gemal DIN EN 1436, die Klasse R 2,
erreicht wurde.

Wie Tabelle 1 zeigt, liegen die Min-
destanforderungen der verkehrstech-
nischen Eigenschaften fiir die Nacht-
sichtbarkeit gemd DIN EN 1436
unterhalb derjenigen der ZTV M 02.
Der Anwender muss also selbst
tiberpriifen, ob bei der in der Aus-
schreibung geforderten Verkehrsklas-
se im Priifzeugnis noch die Mindest-
anforderungen gemal ZTV M 02 er-
reicht werden. Liegt nur eine Klasse
der verkehrstechnischen Eigenschaf-
ten unter dem Mindestwert nach den
ZTV M 02, kann dieses Markie-
rungssystem grundsdtzlich nicht ein-
gesetzt werden.

Das im Beispiel gepriifte Markie-
rungssystem darf also nicht angebo-
ten werden bzw. nicht den Zuschlag
erhalten, wenn in der Ausschreibung
die Verkehrsklasse P 7 gefordert
wird, weil bei der Nachtsichtbarkeit
(trocken) lediglich die Klasse R 2
und nicht, wie in den ZTV M 02 ge-
fordert, die Klasse R 3 erreicht wird.
Das Markierungssystem kann jedoch
bei Forderung der Verkehrsklasse P 6
angeboten werden, weil in diesem

Fall alle Klassenanforderungen fiir
die verkehrstechnischen Eigenschaf-
ten gemal ZTV M 02 erreicht wer-
den. Aber auch hier ist Vorsicht ge-
boten, denn auch bei der Verkehrs-
klasse P 6 wird nur die Klasse Q 3
fir die Tagessichtbarkeit erreicht.
Das heifit, gemdl ZTV M 02 kann
dieses Markierungssystem nur auf
Schwarzdecken eingesetzt werden,
nicht jedoch auf Fahrbahndecken
aus Beton, denn hier ist gemals ZTV
M 02 die Klasse Q 4 als Mindestwert
vorgesehen.

Das Beispiel Nr. 1 zeigt also deut-
lich, dass selbst bei Vorliegen eines
Priifzeugnisses der BASt nicht ge-
wabhrleistet ist, dass die Mindestwer-
te nach den ZTV M 02 bei der Eig-
nungspriifung erreicht wurden.

d) Priifberichte

Wesentlich schwieriger und umfang-
reicher ist die Interpretation und Be-
wertung der Ergebnisse von Markie-
rungssystemen, die bis einschlielich
1999 gepriift wurden und nur tber
einen Prifbericht verfigen. Dort ist
das Resultat der Priifung in tabellari-
scher Form innerhalb des Priifberich-
tes dargestellt. Wie im nachfolgen-
den beispielhaften Ausschnitt eines
Priifberichtes (Tabelle 2) ersichtlich
ist, fehlt jeglicher Hinweis auf Errei-
chung bzw. Nichterreichung der An-
forderungen gemdR der damals gilti-
gen 'Technischen Lieferbedingungen
fur Markierungsmaterialien (TL-M
97)" oder DIN EN 1436. Es wurden
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Tabelle 2: Beispiel der tabellarischen Darstellung in einem BASt-Priifbericht alter Art

Anzahl der Radiiberrollungen auf der RPA (Mio.)

Eigenschaften 0 01 0,2 04 06 0 | 14| 20 [ 30 [ a0
Verschleiffestigkeit % 100 | 100 100 100 100 100 100 | 100 9% | 97
Griffigkeit (SRT-Einheiten) | 71 55 51 48 48 | 46 44 | 44 | a 41
Nachisichtbarkeit trocken) | 380 | 420 440 410 370 312 266 | 173 156 | 127
Nachtsichtbarkeit (feucht) | 122 | 97 | 84 78 75 | 75 72 | 57 49 45
Leuchtdichte QD 222 | 237 | 241 242 237 237 230 226 190 | 177

lediglich die jeweils erreichten Mit-
telwerte der Messgrofien fir die ver-
kehrstechnischen Eigenschaften bei
der jeweiligen Anzahl der Radiiber-
rollung wiedergegeben. Dies bedeu-
tet, hier muss der Anwender die
Klassengrenzen kennen und anhand
der Messwerte die erreichte Klasse
nach DIN EN 1436 selbst feststellen.
Hinzu kommt, dass bei den Werten
der verkehrstechnischen Eigenschaf-
ten bei der Eignungspriifung auf der
RPA, im Falle der Griffigkeit allge-
mein und bei der Nachtsichtbarkeit
je nach Materialart, ggf. Korrekturen
bei der Bewertung zu beriicksichti-
gen sind.

Zundchst muss anhand der angege-
benen Radiiberrollungszahlen die
Verkehrsklasse festgestellt werden.
Dabei ergibt sich die erste Besonder-
heit: Die Werte bei 0,6 Mio Uberrol-
lungen (alt: Haltbarkeitsklasse H 3)
entsprechen nicht exakt denjenigen
der Verkehrsklasse P 4 (0,5 Mio
Uberrollungen). Hier wird von der
BASt empfohlen, die alte Haltbar-
keitsklasse H 3 (0,6 Mio Uberrollun-
gen) mit der Verkehrsklasse P 4 (0,5
Mio Uberrollungen) gleichzusetzen.

Bei Bewertung der in Tabelle 2 dar-
gestellten Ergebnisse wiirden die fir
die Griffigkeit ermittelten Werte (44
bei 1,4 Mio Uberrollungen) im Falle
einer Ausschreibung gemall ZTV M
02 allenfalls der Verkehrsklasse P 5
(1,0 Mio Uberrollungen) geniigen
und die Mindestwerte zur Erfiillung
der Klasse S 1 = 45 SRT-Einheiten
werden auch im weiteren Priifungs-
verlauf nicht mehr erreicht. Wenn in
einer Ausschreibung beispielsweise
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die Verkehrsklasse P 6 gefordert
wird, ist die Erfillung aller Anforde-
rungen bis mindestens 2,0 Mio
Uberrollungen notwendig. Vorder-
griindig betrachtet ist das Markie-
rungssystem dann also nicht geeig-
net.

Hier ist jedoch eine weitere Beson-
derheit bei der Bewertung zu beach-
ten: Zum ermittelten Messwert sind
aufgrund  frither  durchgefihrter
Messvergleiche zwischen Feldprii-
fungen und Priifungen auf der Rund-
laufpriifanlage 5 SRT Einheiten zu
addieren. Somit ist die Mindestanfor-
derung fiir die Griffigkeit und damit
die Klasse S 1 bei den Eignungspri-
fungen der BASt auf der RPA schon
mit 40 SRT-Einheiten erfiillt. Das in
Tabelle 2 dargestellte Markierungssy-
stem erfillt also die Anforderungen
fir die Griffigkeit gemall ZTV M 02
bis zur Verkehrsklasse P 7 (4,0 Mio
Uberrollungen).

Dennoch kann das Markierungssys-
tem nicht grundsatzlich auch als Sys-
tem der Verkehrsklasse P 7 angebo-
ten werden, da die Werte fir die
Nachtsichtbarkeit (trocken) bei 4,0
Mio. Radiiberrollungen nur 127 mcd
-m?* - Ix' betragen. Hier kommt eine
weitere Besonderheit zum Tragen:
Die TL-M 97 sieht als nationales Re-
gelwerk vor, dass bei der Verwen-
dung dickschichtiger Markierungs-
systeme (nach Angaben der BASt nur
Thermoplastiken) mit eingemischten
Reflexkdrpern  (Premixperlen) eine
Korrektur dieser Werte vorzunehmen
ist. Bei Markierungssystemen dieser
Art sind jeweils 30 med - m”? - Ix' zu
den ermittelten Messwerten zu ad-
dieren. Demnach werden, angenom-

men, dass es sich bei dem Beispiel
um ein Markierungssystem der eben
beschriebenen Art handelt, die An-
forderungen fiir die Nachtsichtbar-
keit gemdll ZTV M 02 mit 157 med -
m? - Ix' (127430 = 157 R 3) eben-
falls bis zur Verkehrsklasse P 7 (4,0
Mio Uberrollungen) erfiillt. Das Ma-
terial konnte somit auch bei Forde-
rung der Verkehrsklasse P 7 angebo-
ten werden und den Zuschlag erhal-
ten. Ein anderes Markierungssystem
konnte hingegen, gleiche Werte vor-
ausgesetzt, nicht angeboten werden,
weil fir diese Markierungssysteme
die Wertekorrektur von 30 med - m* -
Ix" nicht angewendet werden darf.
Die Tabelle 3 zeigt ebenfalls die Er-
gebnisse aus einem dlteren Priifbe-
richt der BASt. Dort wird auf einen
weiteren Umstand hingewiesen, der
bei der Interpretation der BASt-Priif-
berichte unbedingt beachtet werden
muss. Wenn hier in einer Ausschrei-
bung beispielsweise ein Markie-
rungssystem der Verkehrsklasse P 7
unter den Anforderungen der ZTV M
02 gefordert wird, so macht ein Blick
in die Spalte bei 4,0 Mio. Radiiber-
rollungen unter Beriicksichtigung
des vorstehend Gesagten deutlich,
dass dort alle Mindestwerte der ZTV
M 02 erfillt werden. Denn auch hier
liegt der Griffigkeitswert (42+5) mit
47 SRT Einheiten eindeutig iiber den
geforderten 45 SRT-Einheiten.
Dennoch kann das hier gepriifte
Markierungssystem nicht angeboten
werden bzw. miisste ihm der Zu-
schlag verweigert werden, weil bei
1,0 Mio Radiiberrollungen der Grif-
figkeitswert nur bei 39 SRT Einheiten
liegt. Auch bei gedanklicher Hinzu-
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zahlung von 5 Einheiten wird nur
ein Wert von (39+5) 44 SRT erreicht
und somit wird die Mindestklasse S
1 =45 SRT gemall ZTV M 02 nicht
erfiillt. Dabei ist es unerheblich, dass
sich der Griffigkeitswert im weiteren
Verlauf der Priifung wieder verbes-
hat. Wenn also im Verlauf der
ng nur einmal ein Mindestwert
unterschritten wurde, sind die Anfor-
derungen nicht erfiillt. Im Beispiel
wurde der Mindestwert fiir die Grif-
figkeit bis einschlieflich 0,6 Mio.
Radiiberrollungen erreicht, danach
ist das gepriifte System bei der Grif-
skeit durchgefallen, weil der Min-
destwert im weiteren Verlauf der
riifung einmal unterschritten wur-
de. Gleiches gilt fiir die Nachtsicht-
barkeit trocken. Hier wurde bei 0,6
Mio. Radiiberrollungen die  Min-
destklasse R 3 gemal ZTV M 02
nicht erreicht. Dies wiirde fiir das
oben beschriebene Markierungssy-
stem auch gelten, wenn es aus ther-
moplastischen  Stoffen  mit  einge-
mischten  Reflexperlen  (101+30=
131 R 2) hergestellt wire. Der Min-
_8;5twert fur die Nachtsichtbarkeit,
feucht, wurde bei 1 Mio. Radiiber-
rollungen ebenfalls nicht erreicht.
Hier wurde lediglich noch die Klasse
RW 1 und nicht wie gemill ZTV M
02 erforderlich, die Klasse RW 2 >
35 erreicht. Das gepriifte Material
kénnte also weder bei Forderung der
Verkehrsklassen P 7 bzw. P 6 und
auch nicht bei Forderung der Ver-
kehrsklasse P 5 angeboten bzw. ein-
gesetzt werden. Bei einem Teil der
giltigen dlteren Priifberichte wird

noch der Leuchtdichtefaktor & an-
stelle des Leuchtdichtekoeffizienten
QD angegeben. Sofern eine Ubertra-
gung dieses Messwertes in addquate
QD-Klassen notwendig ist, wird
empfohlen, sich mit der BASt in Ver-
bindung zu setzen.

e) Schlussbhemerkungen

und Ausblick
Die anhand der Beispiele vorgenom-
menen Erlduterungen machen deut-
lich, dass insbesondere bei der An-
wendung und Umsetzung der dlte-
ren Priifberichte sehr schnell Fehler
unterlaufen konnen. Die Tabellen
miissen also ganz genau daraufhin
untersucht werden, ob ggf. bei einer
verkehrstechnischen Eigenschaft im
Verlauf der Priifung ein Mindestwert
unterschritten wurde, wobei inshe-
sondere die Ausnahmen bei der Prii-
fung auf der Rundlaufpriifanlage
bzgl. der Griffigkeit und der Nacht-
sichtbarkeit (trocken) beachtet wer-
den miissen. Durch die Anderung in
der Darstellung der Priifresultate und
der Herausgabe von Priifzeugnissen
ab dem Jahr 2000 ist die Bewertung
und Auswahl geeigneter Markie-
rungssysteme fiir den Anwender
zwar wesentlich vereinfacht worden,
aber auch die neuen Priifzeugnisse
der BASt miissen genau gelesen wer-
den, wie das erste Beispiel gezeigt
hat. Denn hier wird - wie erwihnt —
nur bescheinigt, dass die Mindestan-
forderungen gemdf DIN EN 1436
erfullt werden. Dies bedeutet jedoch
nicht in jedem Fall, dass damit auch
die Mindestanforderungen gemal

Das Foto zeigt einen Teil der Rundlaufpriif-
anlage bei der BASt

ZTV M 02 erreicht wurden. Abhilfe
schafft hier die nunmehr von der
BASt herausgegebene sog. Freigabeli-
ste, in der alle 'fiir den Einsatz auf
Bundesfernstrallen geeigneten Mar-
kierungssysteme'  zusammengefasst
dargestellt sind. Sie wurde erstmals
im Mai-Heft 2006 der Zeitschrift
'Strallenverkehrstechnik' des Kirsch-
baumverlages, Bonn verdffentlicht.
Vorteil dieser Liste ist, dass dort nur
Markierungssysteme enthalten sind,
die den Anforderungen der ZTV M
02 entsprechen. Es ist vorgesehen,
diese Freigabelisten in periodischen
Abstanden durch die Aufnahme wei-
terer Markierungssysteme zu ergan-
zen und in aktualisierter Form auf
der Homepage der BASt unter
www.bast.de zu veréffentlichen. Zu-
sammenfassend lasst sich sagen, dass
die Materie 'Priifberichte und -zeug-
nisse', inshesondere fiir Personen, die
sich nicht tagtaglich hiermit beschafti-
gen, hochst kompliziert ist. In Zwei-
felsfillen sollte man sich deshalb
fachkundigen Rat einholen. Hierfiir
stehen die BASt oder die DSGS-Ge-
schaftsstelle gern zur Verfligung,

| Tabelle 3: Beispiel der tabellarischen Darstellung in einem BASt-Priifbericht alter Art

Ergebnis der Priifung gemal TL-M 97
Anzahl der Radiiberrollungen auf der RPA (Mio.)

| Eigenschaften 0o | o1 0,2 0,4 0,6 1,0 14 2,0 3,0 4,0
| Verschleiffestigkeit % 100 100 100 100 100 100 100 99 99 96
| Griffigkeit (SRT-Einheiten) 72 63 51 44 | a1 | 39 | 40 40 41 42
| Nachtsichtbarkeit (trocken) | 220 240 170 130 101 122 143 167 159 153
Nachtsichtbarkeit (feucht) 140 70 60 49 37 33 36 39 36 37
222 180 164 150 149 155 150 148 144 136
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Anforderungen an weille Markierungen
und das Markierungspersonal

Fahrbahnmarkierungen  mdussen,
abgesehen von den gesetzlichen
Bestimmungen zum Arbeits- und
Umweltschutz, u.a. folgenden An-
forderungen gentgen:

a) Geometrie

Sie mussen die vorgegebenen geo-
metrischen Abmessungen aufwei-
sen. Malgeblich hierfur sind die
Angaben in den RMS.

b) Tages- und
Nachtsichtbarkeit

Sie sollen zu allen Tageszeiten und
bei allen Beleuchtungs- sowie Wit-
terungsverhdltnissen,  Markierun-
gen des Typs Il auch bei Nacht und
Nisse, gut erkennbar sein. Folgen-
de Klassen und Werte der DIN EN
1436 sollten gemall ZTV M 02 ge-
fordert werden:

Tagessichtbarkeit:
Qg 130 med/m’ - Ix (Klasse Q3)
auf bitumindsen Deckschichten
Qg4 160 med/m* - Ix (Klasse Q4)
auf Betonfahrbahnen
Nachtsichtbarkeit:
R; 150 med/m? - Ix (Klasse R3)
bei trockener Fahrbahn
R, 35 mcd/m’ - Ix (Klasse RW2)
bei feuchter Fahrbahn
(nur bei Typ II)

¢) Griffigkeit

Sie mussen ausreichend rutschfest
sein, wobei ein mit dem SRT-Pen-
delgeriat gemessener Mindestwert
von 45 SRT-Einheiten (Klasse S1
nach DIN EN 1436) gemdll ZTV
M 02 nicht unterschritten werden
darf.

d) Haltbarkeit

Fahrbahnmarkierungen miissen auf
der Unterlage gut haften, ausrei-
chend witterungs- und tausalzbe-
standig sein und eine ausreichende
Verschleilfestigkeit gegeniiber der
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zu erwartenden Verkehrsbelastung
aufweisen. Hierbei ist jedoch zu
beriicksichtigen, dass bei starken
Beanspruchungen oder mechani-
schen Beschadigungen, wie sie bei-
spielsweise durch den Einsatz von
Schneepfligen im  Winterdienst
oder Kettenfahrzeugen auftreten
konnen, die VerschleilSfestigkeit
und auch die oben angegebenen
Mindestwerte der verkehrstechni-
schen Eigenschaften (Tages-, Nacht-
sichtbarkeit u. Griffigkeit) nicht ge-
wahrleistet werden kénnen.

e) Uberrollbarkeit

Um den Verkehrsfluss nicht unnétig
zu behindern, sollen die Markie-
rungen nach der Applikation mog-
lichst frithzeitig Gberrollbar sein.

f) Schichtdicke

Sie dirfen zudem keinen zu hohen
Uberstand tber die Fahrbahn auf-
weisen, da sich ansonsten fahr-

dynamische und entwdsserungs-
technische ~ Probleme  ergeben
konnen. Weisen durchgehende

Langsmarkierungen beispielsweise
einen Hoheniberstand von mehr
als 1,5 mm auf, so sind dort, wo
das Wasser iber die Markierung ab-

flieBen muss, Unterbrechungen von
etwa 50 mm Breite in Abstinden
von etwa 10 m vorzusehen. Die
Schichtdicke von Farben (Nassfilm-
dicke) ist der Hohenutberstand des
Nassfilms — ohne Nachstreumittel —
tiber einer ebenen Fliche (z.B. Prif-
blech). Die Schichtdicke von Pla-
stikmassen ist der Hoheniiberstand
- ohne Nachstreumittel - iber einer
ebenen Flache (z.B. Prifblech).

Wichtig ist dabei, dass die vertrag-
lich vereinbarte Schichtdicke gemaf
ZTV M 02 sowohl bei Farben als
auch bei Plastikmassen nicht unter-
schritten und um nicht mehr als
10 % tberschritten werden darf.
Die maximalen Grenzwerte sind
derzeit mit einem Hohendiberstand
von 2 mm fiir eingelegte Markie-
rungen, 3 mm fir aufgelegte Pla-
stikmassen und Folien sowie 7 mm
fur profilierte Markierungen und
Agglomerate in den ZTV M 02 fest-
gelegt. Die Mindestschichtdicken
betragen nach den ZTV M 02 fiir
Farben vom Typ | 0,3 mm und fiir
Farben vom Typ Il sowie fir alle
Spritzplastiken 0,6 mm. Die Min-
destschichtdicke von Plastikmassen
betragt 2,0 mm.

Eigenschaft

Nachtsichtbarkeit, trocken Y
Nachtsichtbarkeit, feucht 1
(nur bei Typ Il-Markierungen) |

weiller Markierungen in der Ubersicht

Ubersichtstabelle der Anforderungen an weife Markierungen

Klassenbezeichnung = Mindestwert
| nach der DIN EN 1436

Leuchtdichtekoeffizient Asphalt: Q3 Qg =2 130 med/m? - Ix
bei diffuser Reflexion Beton: Q4 Q4 = 160 mcd/m? - Ix
(Tagessichtbarkeit) |
(Griffigkeit | S1___|> 45SRT-Einheiten
Haltbarkeit k - yz 90 % Restflache

Die Tabelle zeigt die nach den ZTV M 02 zu fordernden verkehrstechnischen Eigenschaiten

R3 TR.,L > 150 med/m’ - Ix.

RW2 R > 35mcd/m?-Ix
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Das Foto zeigt den erforderlichen Licht-
bildausweis der IHK, mit dem sich der ge-
priifte Fahrbahnmarkierer vor Ort auf Ver-
langen des Auftraggebers ausweisen muss.

g) Rissbildung

Ferner diirfen die Fahrbahnmarkie-
rungen keine Risse in der Fahrbahn-
oberflaiche verursachen, die zu
Deckenschadden fiihren.

h) Markierungspersonal

Nach dem Einfiihrungserlass zur
ZTV M 02 (ARS Nr.3/2002) ist
folgender Textbaustein in die
Verdingungsunterlagen flir Markie-
rungsarbeiten aufzunehmen:

,Die Bieter haben die Qualifikati-
on des gepriiften Fahrbahnmarkier-
ers gemals ,Zusdtzlichen Techni-
schen Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir Markierungen auf
StraBen (ZTV-M)* auf Verlangen
nachzuweisen. Bei auslindischen
Bietern wird ein gleichwertiger
Qualifikationsnachweis  verlangt.
Ein Angebot wird von der Wertung
ausgeschlossen, wenn der Nach-
weis nicht rechtzeitig erfolgt.”

Abschrift des Prifungszertifikats ist
dem Auftraggeber auf Verlangen
vorzulegen.

Die Fachkraft fur Fahrbahnmarkie-
rungen muss sich vor Ort durch Vor-
lage eines entsprechenden Licht-
bildausweises identifizieren lassen
konnen.

Ein Ausscheiden der Fachkraft fiir
Fahrbahnmarkierungen wahrend der
Auftragsabwicklung ist dem Auftrag-
geber unverziiglich mitzuteilen. Der
Auftragnehmer hat umgehend fir
gleichwertigen Ersatz zu sorgen.

Nach den Vorgaben der ZTV M 02
dirfen also nur solche Unterneh-
men mit Markierungsarbeiten beauf-
tragt werden, die tiber entsprechend
geschultes Personal verfiigen. Die
hierfiir  erforderlichen  Lehrgiange
werden derzeit ausschlieflich von
der IHK, die hierbei von der DSGS
unterstiitzt wird, durchgefiihrt. Vor
der Auftragsvergabe ist von den
Unternehmen die Vorlage des IHK-
Zertifikates zu fordern. Auf der Bau-
stelle missen sich die sogenannten
,Fachkrifte fiir Fahrbahnmarkierun-
gen” durch einen Lichtbildausweis
identifizieren lassen.

S HK e
| &

Zeraﬁmat

hat vom 10, Mirz 2003 bis zum 21. Marz 2003
an unserem [HK-Zerntifikatslehrgang

Fachkraft fiir StraBenmarkierungen

80 Unterrichtsstunden

mit Erfolg teilgenommen.

Lehrgangsinhalte:

Stoffkunde

Deckenkunde

Applikationstechnik

Qualititsiberwachung

Maschinenkunde

Technische Vorschriften [ZTV-M, DIN EN1436)
Richtlinien fur die Markierung von StraBen (RMS)
Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen (RSA)
Unfallverhutung/Gefahrgutverordnung (GGVS/ADR)
Rechtsgrundlagen

Vertragsrecht (BGB, VOB)

Berichtswesen

Umweltschutz

Herr Otto Mustermann - Firma XY-Markierungen

Der Nachweis der Eignung und Qualifikation fir den Bereich
Fahrbahnmarkierungsarbeiten (auch gemad ZTV-SA 97 Kap.
6.3. und des MVAS 1999 bezogen auf Arbeitsstellen von
kiirzerer Dauer) wurde erbracht,

In Ziffer 7 (Markierungspersonal)
der ZTV M 02 heifst es hierzu:
Der Auftragnehmer hat sicherzu-

stellen, dass jede eingesetzte Mar-
Neuss, den 21, Mirz 2003

kierungskolonne  stindig  von

/ ¥ Industrie- und Handelskammer
einem geschullten und gepriften et sy A
Fahrbahnmarkierer des eigenen Krefeld » MonchentTadbich, Neuss

. . Die Geschiifty

Betriebes betreut wird. LA,
Der Nachweis der Fachkunde wird (p
durch die erfolgreiche Teilnahme Elke Rohr

an einer zweiwdéchigen Lehrveran-
staltung zum Thema Fahrbahnmar-
kierung bei einer unabhangigen In-
stitution erbracht. Eine beglaubigte

Die o.a. Abbildung zeigt als Muster das erforderliche Zertifikat fir die Fachkraft fiir
StraBenmarkierungen, welches vom Auftraggeber vor der Auftragsvergabe verlangt wer-
den sollte.
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Verkehrsklassen und Einsatzgebiete
von Markierungssystemen

a) Verkehrsklassen

Alle neu entwickelten Markie-
rungssysteme missen sich in
Deutschland grundsatzlich einer
Eignungspriifung auf Grundlage
der Technischen Lieferbedingungen
fir weille Markierungsmaterialien
(TL — M 97) vor ihrem Einsatz in
der Praxis unterziehen. Die Bedin-
gungen fiir die Eignungspriifung
werden derzeit allerdings (iberar-
beitet. Hier ist vorgesehen, in na-
her Zukunft neue technische Priif-
bedingungen fiir Markierungen
(TP M) zu veréffentlichen.

Die Markierungssysteme werden
bei der Eignungspriifung auf einem
Verschleilssimulator (RPA) der Bun-
desanstalt flir Strallenwesen (BASt)
getestet. Je nach Anzahl der dort
erreichten Radiberrollungszahlen
werden die Markierungssysteme in
bestimmte Verkehrsklassen nach
der DIN EN 13197 eingeordnet.
Positiv gepriifte Systeme erhalten
von der BASt ein Priifzeugnis, in
dem u.a. die erreichte Verkehrs-
klasse und die erreichten Klassen
der verkehrstechnischen Eigen-
schaften nach der DIN EN 1436
(Nachtsichtbarkeit, Tagessicht-
barkeit und Griffigkeit) der Markie-
rung dokumentiert werden.

o - -

Das Foto zeigt die Rundlaufpriifanlage (RPA) der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
in Bergisch-Gladbach. Auf diesem VerschleifRsimulator werden neue Markierungssysteme

einer Eignungspriifung unterzogen.

Die Einteilung der Verkehrsklassen
ergibt sich aus der unten stehen-
den Tabelle.

b) Einsatzgebiete

Alle Markierungen werden auch
nach ihren Einsatzgebieten, in
denen sich die Beanspruchungen —
je nach Lage der Markierung im
Strallenquerschnitt -~ wiederspie-
geln unterschieden.

Verkehrsklasse

Anzahl der Radiiberrollungen
auf der RPA in Mio.

P
_B2.
L Bd
P4
__P5

Die Tabelle zeigt die Verkehrsklassen P nach der DIN EN 13197

0,05
0,1
0,2

05
1
2
4
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Die Auswahl der Markierungssyste-
me richtet sich nach den Vorgaben
der ZTV M 02 im wesentlichen
nach der Lage im Querschnitt, der
Verkehrsbelastung, der Unterlage
und den regionalen Witterungsbe-
dingungen.

Bei der Auswahl der Markierungs-
systeme sind ferner der Zustand
und die erwartete Restnutzungs-
dauer der Fahrbahndecke zu be-
riicksichtigen. Folgende Einteilun-
gen sollten berticksichtigt werden:

e Selten iiberfahrene Markie-
rungen (Ziffer 4.1.1 ZTV M 02)

Markierungen, die selten (iber-
fahren werden, weisen nur ge-
ringe VerschleifSerscheinungen
auf. lhre Erneuerung ist des-
halb in der Regel nur aus
Griinden der Alterung oder
wegen zu starker Verschmut-
zung erforderlich. Es sind Mar-
kierungssysteme der Verkehrs-
klasse P 4 vorzusehen bei:

i—.—
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linken Fahrbahnbegrenzungen
von mehrbahnigen Stralen
Fahrbahnbegrenzungen
einbahnigen Strallen
Schrigstrichgattern der Sperr-
flichen
voriibergehend
Verkehrsflichen

von

befahrenen

Typ Il Markierungen vorge-
ehen sind, mussen alle Markie-
ungssysteme mindestens der Ver-
kehrsklasse P 6 entsprechen.

Haufig iiberfahrene Markie-
rungen (Ziffer 4.1.2 ZTV M 02)

Es sind Farbsysteme der Ver-
kehrsklassen P 5 oder die
Markierungsstoffarten der Ver-
kehrsklasse P 6 vorzusehen

bei:

rechten  Fahrbahnbegrenzun-
gen von mehrbahnigen Stralen

Fahrstreifenbegrenzungen
+ Leitlinien sowie Warnlinien

Umrandungen von Sperrflichen

Bei Stralen mit einem DTV < 7000
{2/24 h konnen auch Farbsysteme
er Verkehrsklasse P 4 vorgesehen
en.
Typ Il Markierungen vorge-
sind, miissen alle Markie-
isteme mindestens der Ver-
asse P 6 entsprechen.

Verkehrsklasse Markierungsstoffart Mindestschichtdicke [mm]
P4P5 | FarbenTypl | 03 e,
P6 [ sonstige spritzbare 0,6
| Markierungsstoffe -
__Plastikmassen 1 20 P VR
Folien entsprechend der Angabe
5 s | | _im Prifzeugnis
P7 . Plastikmassen 2,0 des
- Folien entsprechend der Angabe
J im Priifzeugnis
Tabelle der erforderlichen Mindestschichtdicken aufgelegter Markierungen nach ZTV M 02

* Stindig iiberfahrene Markie-
rungen (Ziffer 4.1.3 der ZTV M 02)

Markierungen, die stindig
uberfahren  werden, unter-
liegen infolge bremsender und
beschleunigender  Fahrzeuge
starker Beanspruchung.

Es sind  Markierungssysteme
der Verkehrsklasse P 7 vorzu-
sehen bei:

unterbrochenen  Fahrbahnbe-
grenzungen
Quermarkierungen

Pfeilen, Buchstaben und Zif-
fern sowie sonstigen Markie-

rungszeichen

Bei Strallen mit einem DTV < 7000
Kfz/24 h konnen auch Mar-
kierungssysteme der Verkehrsklasse
P 6 vorgesehen werden.

“temen erforderlich.

¢) Mindestschichtdicken

Bei der Auswahl des richtigen Mar-
kierungssystems muss auch die
oben dargestellte Tabelle der erfor-
derlichen Mindestschichtdicken be-
achtet werden. Die Tabelle macht
deutlich, dass beispielsweise keine
Farbsysteme als stindig tiberfahrene
Systeme gemdl Ziffer 4.1.3 der ZTV
M 02 eingesetzt werden durfen,
sondern nur Plastikmassen mit einer
Mindestschichtdicke von 2,0 mm
oder Folien. Bei der Erstmarkierung
grobstrukturierter neuer Decken
(Splittmastixasphalt,  Gussasphalt,
offenporiger Asphalt, Oberflichen-
behandlung) als endgiiltige Markie-
rung ist nach der ZTV M 02 ferner
die Verdoppelung der o.a. Nass-
filmdicken bei den spritzbaren Sys-

b
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Die Ausschreibung

von

Markierungsarbeiten auf StralSen

a) Allgemeines

Bei der Ausschreibung von Fahr-
bahnmarkierungsarbeiten auf
Stralen sollte zundchst darauf ge-
achtet werden, dass die Zusatzli-
chen Technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fiir Markie-
rungen auf Strallen (ZTV M 02)
zum Vertragsinhalt gemacht wer-
den. Da viele wesentlichen Dinge
bereits in der ZTV M 02 umfassend
geregelt sind, kann man in den
Verdingungsunterlagen auf die
Wiedergabe bzw. Erlauterung die-
ser Punkte verzichten. In den Ver-
dingungsunterlagen muss dann le-
diglich noch auf die Umstinde des
konkreten Einzelfalls eingegangen
werden.

Da in Ziffer 7 der ZTV M 02 auch
Anforderungen an das Markie-
rungspersonal  gestellt  werden,
sollte dies in den Vorbemerkungen
entsprechend beriicksichtigt wer-
den. Danach hat jeder Auftragneh-
mer sicherzustellen, dass jede von
ihm eingesetzte Markierungskolon-
ne stindig von einem geschulten
und gepriften Fahrbahnmarkierer
des eigenen Betriebes betreut wird.
Der Nachweis der Fachkunde wird
dabei durch die erfolgreiche Teil-
nahme an einer zweiwochigen
Lehrveranstaltung  zum  Thema
Fahrbahnmarkierungen bei einer
unabhdngigen Institution erbracht.

Diese 14-tigigen Lehrginge wer-
den seit 1999 von der Industrie-
und Handelskammer  Mittlerer
Niederrhein ca. viermal pro Jahr
mit Unterstiitzung durch die DSGS
durchgefiihrt.

Folgender Textbaustein muss in die

Verdingungsunterlagen aufgenom-
men werden:
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,Die Bieter haben die Qualifikati-
on des gepriiften Fahrbahnmarkier-
ers gemdal Zusatzlichen Techni-
schen Vertragsbedingungen und
Richtlinien fur Markierungen auf
Stralen auf Verlangen nachzuwei-
sen. Bei auslindischen Bietern
wird ein gleichwertiger Qualifika-
tionsnachweis verlangt. Ein Ange-
bot wird von der Wertung ausge-
schlossen, wenn der Nachweis
nicht rechtzeitig erfolgt.”

Gemdl Ziffer 4.1 der ZTV M 02
sind in den Verdingungsunterlagen
ferner die fir den jeweiligen Be-
reich, in dem die Markierungsar-
beiten stattfinden sollen, maligebli-
chen DTV-Werte anzugeben. Nur
wenn den Bietern die DTV-Werte,
also die zu erwartenden Beanspru-
chungen bekannt sind, konnen sie
ein fur die Beanspruchung geeig-
netes Markierungssystem auswdh-
len.

Bei der Vorgabe des gewiinschten
Markierungsstoffes im Leistungs-
verzeichnis ist ferner zu beriick-
sichtigen, dass in einem Strallen-
querschnitt oder einem Knoten-
punktbereich nach den ZTV M 02
nicht mehr als zwei unterschiedli-
che Markierungssysteme vorgese-
hen werden sollen.

Im Leistungsverzeichnis miissen
bei den einzelnen Positionen auch
die fir den jeweiligen Bereich er-
forderlichen Verkehrsklassen vor-
gegeben werden.

Dariiber hinaus ist es von entschei-
dender Bedeutung, im Leistungs-
verzeichnis konkrete und zutreffen-
de Mengenangaben zu machen.
Ungenaue Mengenvorgaben bzw.
die Abfrage von nur jeweils einem

Stiick Markierungszeichen oder die
Preisabfrage flir einen laufenden
Meter Markierung sollten unbe-
dingt vermieden werden, weil der-
artige Vorgaben keine ausreichen-
de Kalkulationsgrundlage fur die
Bieter darstellen und diese viel-
mehr dazu zwingen, hoch spekula-
tive Angebote abzugeben. Es emp-
fiehlt sich in diesem Zusammen-
hang ferner, im Leistungsverzeich-
nis deutlich zu machen, ob es sich
um Markierungsarbeiten in Teilab-
schnitten von unter bzw. iiber 500
Metern Lange handelt.

Textvorgaben konnen dem Stan-

dardleistungskatalog  fir  den
StralBen- und Briickenbau, Leis-
tungsbereich 131 (Fahrbahnmar-

kierungen) - Ausgabe August 2002
- entnommen werden.

Eine weitere grolSe Hilfe bietet bei
der Erstellung der Ausschreibungs-
inhalte die von der Bundesanstalt
fur StraBenwesen (BASt) im Mai
2006 herausgegebene Freigabeliste
fir Markierungssysteme. In der Li-
ste werden alle von der BASt ge-
priiften Systeme aufgefiihrt, die u.a.
den Anforderungen der ZTV M 02
entsprechen. In der Liste wird
grundsdtzlich zwischen dauerhaf-
ten (weillen) und voriibergehenden
(gelben) Markierungen unterschie-
den. Ferner wird eine Unterteilung
nach Typ | und Typ Il Systemen so-
wie nach Verkehrsklassen und den
verschiedenen  Markierungsmate-
rialien vorgenommen. Die Freiga-
beliste wurde in der Zeitschrift
~Stralenverkehrstechnik” Heft 5
vom Mai 2006 verdffentlicht.

Neben der Vorgabe des gewiinsch-
ten Markierungsstoffes muss im
Leistungsverzeichnis  ferner er-
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~wihnt werden, ob ein Markie-
qungssystem vom Typ | oder ein
‘Markierungssystem vom Typ Il (al-
50 mit erhohter Nachtsichtbarkeit
Ndsse) gewiinscht wird. Darii-
r hinaus ist es sinnvoll, die kon-
kret erforderliche Mindestschicht-
dicke im Leistungsverzeichnis vor-

Besonderheiten bei der
Ausschreibung von
Agglomeratmarkierungen

Bei der Ausschreibung von Markie-
fungssystemen aus  stochastisch
verteilten Agglomeraten sollten ei-
nige Besonderheiten beachtet wer-
den, da diese aufgrund ihrer be-
sonderen Struktur mit den her-
kommlichen Leistungstexten nicht
hinreichend  genug  beschrieben

‘werden konnen.

Das Merkblatt fiir Agglomeratmar-
kierungen, welches von der For-
schungsgesellschaft  fiir  Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV) heraus-
gegeben wird, bietet hier niitzliche
Hinweise.

Zundchst sollte in den Verdin-
gungsunterlagen deutlich gemacht
werden, dass eine Fahrbahnmar-
kierung mit erhohter Nachtsicht-
barkeit bei Nasse (vom Typ Il) und
zwar das Markierungssystem ,Ag-
glomerate” gefordert wird. Das
System sollte dabei wie folgt be-
schrieben werden:

* unregelmdfig oder regelmalig
verteilte Agglomerate mit er-
kennbarer Randbegrenzung

e ohne ausgepragte akustische
oder haptische Warnwirkung

* ungehinderter seitlicher
Abfluss des Oberflichenwas-
sers muss gewahleistet sein.

Im Leistungsverzeichnis sollte bei
den aus einer Agglomeratmarkie-
rung herzustellenden Markierungs-
zeichen ferner vorgegeben werden,
dass die Flichenbedeckung bei
senkrechter Betrachtung minde-
stens 60 % betragen soll. Der Ma-
terialverbrauch von Agglomerat-
markierungen sollte mindestens
der im BASt-Priifzeugnis angegebe-
nen Menge entsprechen. Eine Ma-
terialmenge von 2,2 kg/m* sollte
in keinem Fall unterschritten wer-
den.

Als erreichte Verkehrsklasse auf der
Rundlaufpriifanlage der BASt sind
entweder die Klasse P 6 oder die
Klasse P 7 zu fordern.
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Die Applikation von Fahrbahnmarkierungen

Die Applikation von Fahrbahnmar-
kierungen kann in Abhdngigkeit
vom jeweils verwendeten Markie-
rungsstoff sowie der zu beachten-
den Verlegevorschriften der Her-
steller u.a. nach den unten aufge-
fihrten Verfahren erfolgen.

e im Spritzverfahren
e mit einem Ziehschuh
¢ im Extrusionsverfahren

durch Aufkleben oder Aufrollen

Markiermaschinen miussen gemald
Ziffer 5.2 der ZTV M 02 in Ausstat-
tung und Leistungsfahigkeit dem
Verwendungszweck, dem Umfang
der Arbeiten, den ortlichen Gege-
benheiten sowie dem Stand der
Technik entsprechen. Die Kenn-
zeichnung muss gemall RSA und
ZTV-SA erfolgen.

Fur alle Arbeiten groferen Um-
fangs sind selbstfahrende Markier-

Das Foto zeigt die Applikation einer Agglomeratmarkierung mittels einer rotierenden Sta-

chelwalze

maschinen mit Strichteilungsauto-
matik einzusetzen. Aullerdem miis-
sen nach der ZTV M 02 Markier-

Das Foto zeigt die Applikation einer profilierten Markierung mittels Ziehschuhtechnik.
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maschinen fiir zu verspritzende
Markierungsstoffe mit wegeabhan-
gig gesteuerten Applikations-Aggre-
gaten oder mit Systemen mit standi-
ger automatischer Schichtdicken-
anzeige ausgerustet sein. Fiir anders
gesteuerte  Applikations-Aggregate
muss der Nachweis der Gleichwer-
tigkeit erbracht werden. Dazu sind
entsprechende  Versuchsergebnisse
eines anerkannten  Prifinstitutes
bzw. Gutachters vorzulegen. Es soll

eine kontinuierliche automatische
Dokumentation der Schichtdicke
(Materialmenge) erfolgen, sofern

dies technisch bei der vorgesehenen
Verlegetechnik  maoglich ist. Die
Nachstreumittel mdissen mit einem
Applikationsgerdt aufgetragen wer-
den, das eine gleichmaRige Vertei-
lung der Nachstreumittel gewahrleis-
tet.

Von wesentlicher Bedeutung ist vor
der eigentlichen Applikation der
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Eignungstest der zu markierenden
Flachen in Bezug auf verschiedene
Kriterien: Sauberkeit und Trocken-
heit sind genauso zu beriicksichti-
gen wie die Beschaffenheit der

o

Negativbeispiel: Das Foto zeigt eine abso-
lut nicht fachgerecht aufgebrachte neue
Markierung auf einer verschmutzten Fahr-

bahnoberflache.

Das Foto zeigt die Applikation einer Farbmarkierung im Spritzverfahren.

Fahrbahnoberflaiche oder einer
eventuell vorhandenen Altmarkie-
rung.

Insbesondere bei der Ausstattung
von  grobstrukturierten Neu-
baustrecken hat es sich oft als vor-
teilhaft erwiesen, die Herstellung
der  Verkehrsfreigabemarkierung
vor den abschliefenden Restarbei-
ten, wie z.B. Bankettanfiillung,
Schutzplankenaufbau  bzw. der
restlichen Strallenausstattung aus-
zuftihren, um starke Verschmut-
zungen der Fahrbahndecken vor
der Applikation zu vermeiden.

Diese sind oft unter dem Termin-
druck der Verkehrsfreigabe nicht
mehr restlos zu beseitigen. Da-
durch wird eine schmutzbedingte
Verminderung der Haftung vermie-
den und eine vollflichige Grund-
lage als Vorleistung fiir eine zeitna-
he Herstellung der Endmarkierung
gewahrleistet.

Unbekannte Altmarkierungen so-
wie nicht tragfihige oder bereits
aus mehreren Schichten bestehen-
de Altmarkierungen sollten nach

Das Foto zeigt die Applikation einer Mar-
kierungsfolie.

Maglichkeit vor der Applikation ei-
ner neuen Markierung entfernt
werden. Andernfalls sind Haftungs-
probleme unvermeidbar.

Fir bestimmte Markierungsstoffe
und Untergriinde kann es notwen-
dig sein, Voranstriche aufzubrin-
gen, um die Haftung zu verbes-
sern.

Waihrend der Applikation miissen
die Einhaltung der Schichtdicke
und die gleichmilige Verteilung
des Markierungsstoffes ebenso ge-
prift werden wie Menge und Ver-
teilung der Nachstreumittel.

Aus diesem Grunde obliegt den
Verlegern gemdl Ziffer 6.1.2.1 der
ZTV M 02 die Verpflichtung, min-
destens zweimal taglich eine Ei-
geniiberwachungspriifung bei der
Arbeitsausfiihrung  durchzufiihren
und diese entsprechend zu proto-
kollieren.

Pfeile, Buchstaben und Ziffern so-
wie sonstige Symbole werden un-
ter Verwendung von Schablonen
oder vergleichbaren geeigneten
Vorlagen hergestellt.
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Qualitatsiiberwachung durch den Auftraggeber

a) Uberpriifung der
Markierung wahrend
der Applikation

Die Ermittlung von Schadensursa-
chen an Markierungen ist nach er-
folgter Applikation oder womdg-
lich erst kurz vor Ende der Ge-
wahrleistungsfrist oft sehr schwie-
rig und aufwendig. Denn Markie-
rungen werden in der Regel unmit-
telbar nach der Applikation fir den
Verkehr freigegeben und unterlie-
gen somit einem standigen Ver-
schleil durch Verkehr und Witte-
rung. thre Ursprungsform ist spater
oftmals kaum noch ersichtlich.

Aus diesem Grund ist es wichtig,
dass eine Qualitatsiiberwachung
durch den Auftraggeber am besten
bereits wdhrend der Applikation
erfolgt, eventuell durch Hinzuzie-
hung eines Prifinstitutes. Vor Ort

kann dann anhand des nachfol-
gend abgedruckten ,Uberwa-
chungsprotokolls fiir Markierungs-
arbeiten wahrend der Applikation”
Punkt fiir Punkt tiberpriift werden,
ob die Markierung fach- und regel-
gerecht appliziert wird. Das Uber-
wachungsprotokoll soll im Folgen-
den naher erlautert werden.

aa) Allgemeine Angaben

Hier sollten nur die abgefrag-
ten allgemeinen Angaben
eingetragen werden.

bb) Angaben zur Markierung

Hier ist anzugeben, welche
Systeme in der Ausschreibung
den Zuschlag bekommen ha-
ben. Nur Markierungssyste-
me, die von der Bundesan-

o

Der Messkamm wird in den noch frischen Farbfilm unmittelbar nach der Applikation auf
einer ebenen Flache (z.B. Priitblech) eingetaucht.
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stalt fir Stralenwesen (BASt)
positiv gepriift wurden, erhal-
ten ein Priifzeugnis und diir-
fen in der Bundesrepublik
Deutschland verwendet wer-
den. Das BASt-Priifzeugnis
sollte der Applikateur bei der
Abgabe seines Angebotes mit
einreichen. Mit dem Stoff der
Markierung ist gemeint, ob es
sich beispielsweise um eine
Thermoplastik, eine Kaltpla-
stik, eine High-Solid-Farbe,
eine Folie usw. handelt.

Bei Markierungstypen wird
unterschieden zwischen Typ



Qualitdtstiberwachung

durch den Auftraggeber

foto zeigt einen Messkamm zur Be-
ung der Nassfilmdicke von Farben.

I-Markierungen, dies sind
sog. herkdmmliche Markie-
rungen, und Typ Il-Markie-
rungen, dies sind Markierun-
gen mit verbesserter Nacht-
sichtbarkeit bei Nasse.

Die Systembezeichnung ent-
spricht der Handelsbezeich-
nung des betreffenden Mar-
kierungssystems. Auch die
Handelsbezeichnung des
Nachstreumittels sowie die
Hersteller des Markierungs-
stoffes und des Nachstreu-
mittels sind anzugeben. Die-
se Angaben kénnen alle dem

-
e~ S
-

. el
14 e

3 ® 5 -

Das Foto zeigt einen Messkeil zur Bestimmung der Schichtdicke von Dickschichtmarkierungen.

cc)

(1)

BASt-Priifzeugnis entnommen
werden. Bei Markierungszei-
chen ist einzutragen, ob es
sich beispielsweise um eine
Randmarkierung, eine Leitli-
nie, einen Pfeil usw. handelt.

Materialeigenschaften
Schichtdicke

Die Schichtdicke wird bei
Farben als Nassfilmdicke auf
einer ebenen Prifplatte ermit-
telt. Diese Platte muss eine
glatte Oberfliche haben und
muss groll genug fiir die
Strichbreite sein. Sie darf fer-
ner nicht zu dick sein, um die
Messung nicht zu verfdlschen
und darf sich beim Aufsetzen
des Messkamms nicht verbie-
gen. Bei der Uberpriifung
fahrt die Markiermaschine
ohne Verinderung der Ge-

schwindigkeit oder sonstiger
Einstellungen und  ohne
Nachstreumittel einen Probe-
strich auf der Stralle, wobei
das Prifblech ebenfalls be-
schichtet wird.

Sofort wird die Schichtdicke
der noch nassen Markierung
ermittelt, indem der Mess-
kamm aufgesetzt und ein
klein wenig hin- und herbe-
wegt wird, um durch alle
Fullstoffe in der Markierung
bis zum Boden aufzusetzen.

Keinesfalls soll der Kamm je-
doch geschoben oder gedreht
werden. Der letzte benetzte
Zahn des Kammes gibt die
Nassfilmdicke wieder. Um ei-
ne hohere Genauigkeit zu er-
zielen, wird dieses moglichst
mehrfach wiederholt. Vor je-
dem Eintauchen missen die
benetzten Zihne gereinigt
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werden. Der minimale
Dickenunterschied, der mit
diesem Verfahren ermittelt

werden kann, liegt je nach
Messkamm bei 50 oder 25 pm.

Soll ein Probeblech ohne
Nachstreumittel zur Aufbe-
wahrung angefertigt werden,
so sollten darauf die Applika-
tionsrichtung, das Datum, die
Uhrzeit, das Material und der
Standort vermerkt werden.
Der gezogene Probestrich auf
der Stralle muss nun noch
ubermarkiert werden, da er ja
keine Nachstreumittel ent-
halt.

Hier raten wir, in die Liicke
des Probebleches ein weite-
res beschriftetes Probeblech
zu legen und wieder ein
Ruckstellmuster, diesmal mit
Nachstreumitteln, zu erzeu-
gen. Auf diesem Probeblech

kann jetzt die Einbettung,
Menge und Verteilung der
Nachstreumittel tberprift

werden. Die durch das Probe-
blech entstandene Liicke auf
der Stralle sollte offen blei-
ben, so dass bei einer spite-
ren Kontrolle das Probeblech
an dieser Stelle eingefigt und
mit der Markierung auf der
Stralle  verglichen werden
kann. Dem Autofahrer fallt
diese Liicke kaum auf.

Zur stichprobenartigen Kon-
trolle durch den Auftraggeber
kann es sinnvoll sein, ein
Probeblech ohne Wissen des
Markierers auf die Stralle zu
legen und tbermarkieren zu
lassen.

Wenn die Platte vorher gewo-
gen wurde, kann nach der
Markierung die Gesamtmen-
ge  Markierungsstoff  und
Nachstreumittel aus der Ge-
wichtszunahme  berechnet
und Schichtdicke und Nach-

Der letzte gerade noch mit Farbe benetzte Zahn gibt die Nassfilmdicke wieder. Hier 0,25 mm

(2)

streumittelmenge zumindest
grob ermittelt werden.

Die Dichte der Markierungs-
stoffe liegt im allgemeinen
zwischen 1,6 und 1,8 kg/l.
Bei Dickschichtmarkierungen
(z.B. Plastikmassen) wird die
Schichtdicke ohne Nachstreu-
mittel im ausgeharteten Zu-
stand und mit Hilfe eines
Messkeils auf einem Probe-
blech ermittelt. Die Schicht-
dicke von Folien wird mit
Nachstreumitteln gemessen.

Die vertraglich vereinbarte
Schichtdicke darf nicht unter-
schritten und um nicht mehr
als 10 % uberschritten werden.

Nachstreumittelmenge

Die  Nachstreumittelmenge
wird ermittelt, indem eine be-
stimmte Strecke abgemessen
und dann mit der Arbeitsein-
stellung der Maschine abge-
fahren wird, wobei die Nach-
streumittel z. B. mit einem
Plastikbeutel vollstandig auf-
gefangen werden. Die aufge-
fangene Menge an Nach-
streumitteln wird ausgewogen

(3)

und unter Berlcksichtigung
der tatsichlichen Streubreite
auf g/m’ umgerechnet.

Beispiel:

Es soll ein 12 cm breiter
Strich appliziert werden.

Auf einer Linge von 10 m
werden die Nachstreumittel
aufgefangen und gewogen.
Ermittelt wurde eine Nach-
streumittelmenge von 366 g.

1I0mx12cm=1,2 nv’,

366 g/ 1,2 m* = 305 g/m’.
Die im Priifzeugnis angege-
bene Nachstreumittelmenge
darf nicht unterschritten wer-
den. Wird eine groBere oder
kleinere Menge an Nach-
streumitteln bendtigt, so muss
die Menge entsprechend ver-
andert werden (z.B. durch
Austausch eines Kettenrades).
Wird die Materialmenge tber
Kettenrdder eingestellt, ist es
unerldsslich, alle infrage
kommenden GroRen mitzu-
fiihren,

Il

Materialtemperatur

Die Materialtemperatur ist
wichtig bei Thermoplastiken.
Die Soll-Verarbeitungstempe-
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ratur kann den technischen
Merkblattern des Materials
entnommen werden. Wird ei-
ne Thermoplastik zu heils ver-
legt, so kann es zu einer gelb-
lichen Verfarbung des Materi-
als kommen, auBerdem leidet
die Elastizitit, spdtere Riss-
bildung kann die Folge sein.
Es kann auch dazu fiihren,
dass die Nachstreumittel zu
tief einsinken. Wird das Ma-
terial zu kalt verlegt, so ist es
nicht fliissig genug und kann
nur unter ,Abreillen” appli-
ziert werden. Aullerdem wer-
den die Nachstreumittel nicht
tief genug eingebettet.

Eine Temperaturkontrolle von
anderen Materialien ist auch
dann sinnvoll, wenn nachts
frostige Temperaturen
herrschten. Markierungsmate-
rialien werden oft draufen
gelagert und es dauert linge-
re Zeit, bis sich die Tempera-
tur tagsiiber wieder angegli-
chen hat.

Uberrollbarkeitszeit

Die Uberrollbarkeitszeit ist
definiert als die Zeit, nach der
ein Auto Uber die frische Mar-
kierung nach der Applikation
fahren kann, ohne dass Mar-
kierungsmaterial am Reifen
hingen bleibt. Es darf keine
starke Verformung mehr an
der Markierung auftreten.
Nach dieser Zeit darf die
Markierung fiir den Verkehr
freigegeben  werden.  Die
Uberrollbarkeitszeit wird vor
Ort zumeist mit der Daumen-
probe ermittelt. Es gibt aber
auch genormte Prifreifen,
die eingesetzt werden kon-
nen. In der Praxis ist die
Uberrollbarkeitszeit bei Far-
ben oft linger als im BASt-
Prifzeugnis angegeben.

Das liegt daran, dass die

Uberrollbarkeitszeit bei der
BASt als Laborpriifung unter
definierten Witterungsverhalt-
nissen durchgefiihrt wird, die
in der Praxis nicht eingehal-
ten werden konnen. Auler-
dem erfolgt die Uberrollung
ohne Scherkrifte auf sehr fei-
nen, ebenen Platten.

Die Verkehrsfreigabe sollte
lieber spater als friiher erfol-
gen, weil auch noch leichte
Verdriickungen an der Mar-
kierung zu einem Verlust an
Nachtsichtbarkeit fiihren kon-
nen, denn die Reflexkorper
werden ggf. zu tief in die
Markierung hineingedriickt.
Hier muss abgewogen wer-
den zwischen dem Verkehrs-
aufkommen (Staus, Umleitun-
gen) und der Qualitit der zu
erzeugenden Markierung.

Geometrie

Hier sind je nach Bedarf die
Soll- und die Istwerte fiir die
Geometrie eines Striches an-
zugeben. Eine auflerorts lie-
gende Leitlinie hat z. B. fol-
gende Abmessungen aufzu-
weisen: Breite: 12 cm; Ldnge:
4 m; Abstand: 8 m. Eine voll-
stindige Auflistung der Geo-
metrien verschiedener Mar-
kierungszeichen findet sich in
den RMS-1. Bei der Uberprii-
fung der Geometrie sind fer-
ner die in den ZTV M 02 un-
ter Ziffer 3.2 festgelegten Tole-
ranzen zu beachten.

Bei eingelegten Markierungen
sind zusdtzlich der Soll- und
der Istwert der Ausfréstiefe, -
breite und -ldnge anzugeben.
Mit einem Zollstock wird hier
gemessen, wie tief, breit und
lang der Untergrund vor der
Markierung ausgefrast worden
ist, genauer geht es bei der
Tiefe mit einer Schieblehre.
Die Ausfrasbreite soll 1 cm

schmaler als die vorgesehene
Strichbreite sein.

Materialien und Gerite

Wurde der richtige Markie-
rungsstoff eingesetzt?

Zunichst sollte eine Uberprii-
fung des Markierungsstoffes
erfolgen. Es soll schon vorge-
kommen sein, dass die aus-
fihrende Firma anderes als
das  vereinbarte  Material
oder sogar eine andere Mar-
kierungsstoffart ~ verwendet
hat. Selbst in korrekt beschrif-
teten Gebinden (Verpackun-
gen) kann abweichendes Ma-
terial sein. Deshalb empfiehlt
es sich, Materialproben im-
mer aus der Maschine zu ent-
nehmen.

Thermoplastiken konnen bei
der Applikation gut von Kalt-
plastiken unterschieden wer-
den, allein durch den Ther-
mokocher. Die Frage, ob es
sich aber beispielsweise um
eine High-Solid Farbe oder
um eine Kaltspritzplastik han-
delt, ist schon schwieriger.

Mit einiger Erfahrung kann
der Markierungsstoff durch
den Geruch unterschieden
werden. Thermoplastik riecht
harz- oder weihrauchahnlich,
Kalt(spritz)plastik charakteri-
stisch nach Acrylaten, Disper-
sionsfarben nach Ammoniak
und High-Solid Farben nach
Losemittel.

Bei ausgehdrteten Systemen
kénnen losemittelhaltige Ein-
komponentenfarben durch ei-
nen mit Losungsmittel ge-
trankten dunklen Lappen an-
gelost werden (der Lappen er-
scheint weill). Beim Erhitzen
schmelzen Thermoplastiken
wieder auf, wihrend Kaltpla-
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stiken zerbroseln. Beide set-
zen hierbei ihren charakteris-
tischen Geruch frei. Farben
konnen noch Tage bis Wo-
chen, Thermoplastiken Wo-
chen bis Monate, Kaltplasti-
ken Monate bis Jahre nach
der Applikation nach Abkrat-
zen auf der Unterseite auch
ohne Erhitzen an ihrem Ge-
ruch erkannt werden. Alle be-
schriebenen Verfahren fiihren
nicht immer zu eindeutigen
Ergebnissen und setzen eine
gewisse Ubung und Erfah-
rung voraus.

Im  Zweifelsfall und  bei
grolberen Auftragen sollte des-
halb immer eine Probe ge-
nommen werden und eine
Mustergleichheitspriifung bei
der BASt oder der Landesge-
werbeanstalt in  Nirnberg
(LGA) durchgefiihrt werden.

Wurde der richtige Markie-
rungstyp eingesetzt?

Des Weiteren sollte tberpriift
werden, ob der richtige Mar-
kierungstyp eingesetzt wird.
Typ ll-Markierungen zeich-
nen sich in der Regel dadurch
aus, dass Teile der Markie-
rung aus der flachen Ober-
flaiche der Markierung und
damit bei Nasse auch aus ei-
nem auf der Markierung ent-
stehenden Wasserfilm heraus-
ragen.

Entweder wird dies durch Re-
flexperlen > Tmm Durchmes-
ser erreicht oder dadurch,
dass das Material selbst profi-
liert oder grob strukturiert ist.
Malsgeblich dafiir, ob es sich
um eine Typ I|-Markierung
oder eine solche vom Typ I
handelt, sind jedoch die dem-
entsprechenden Angaben im
Priifzeugnis bzw. Prifbericht
der BAStL.

(3)

Wurde das richtige Nach-
streumittel eingesetzt?

Ein Nachstreumittel besteht in
der Regel aus einem Gemisch
von Reflexkorpern  (Glasku-
geln) und Griffigkeitsteilchen
im Verhiltnis 2:1 bis 3:1. Das
Griffigkeitsmittel besteht hau-
fig entweder aus farblosem
Korund oder aus weillem Cri-
stobalit/Minigrain. Aus der
Handelsbezeichnung ldsst
sich meist ableiten, welche
Sieblinie (Durchmesser) die

Reflexkorper besitzen sollen.
Die Groe der Reflexkorper
lasst sich dann mit Hilfe einer
Lupe mit Fadenzahler kontrol-
lieren. Es sollte immer nur das
zum System passende Nach-
streumittel

verwendet wer-

Die Fotos zeigen eine Aufstelllupe mit inte-
griertem Fadenzahler. Mit ihr kann bei-
spielsweise die GroBe der verwendeten
Nachstreuperlen Gberprift werden. Aber
auch die Einbettung der Perlen lasst sich
mit ihrer Hilfe gut aberpriifen.

(4)

(7)

den. Welches das ist, kann im
jeweiligen  BASt-Priifzeugnis
nachgelesen werden.

Die Nachstreumittel besitzen
namlich eine spezielle Be-
schichtung, die chemisch auf
das Bindemittel des Markie-
rungsmaterials  abgestimmt
ist. Nur so kann eine gute
Haftung des Nachstreumittels
im Markierungsmaterial er-
reicht werden. Benutzt man
ein beliebiges anderes Nach-
streumittel als das von der
BASt hierfir zugelassene, so
kann es vorkommen, dass die
Nachstreumittel nach kurzer
Zeit aus der Markierung her-
ausgelost werden.

Stimmt die Etikettierung der
Gebinde mit dem vertraglich
festgelegten Material tiberein?

Hier ist lediglich zu tberprii-
fen, ob die Etikettierung der
Gebinde mit den entspre-
chenden Angaben auf dem
BASt-Priifzeugnis  iiberein-
stimmt.

Entspricht das Gerdt den ver-
traglichen Anforderungen.

Ist es in funktionsfahigem Zu-
stand?

Das eingesetzte Applikations-
gerit muss den vertraglich
festgelegten  Anforderungen
der ZTV M 02 entsprechen.
AuBBerdem muss es in funkti-
onsfahigem Zustand sein,
d. h. ordnungsgemal gewar-
tet und gereinigt sein.

Liegen geeignete Witterungs-
bedingungen vor?

Fir eine ordnungsgemale
Applikation ist es unerlasslich,
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dass die Witterungsbedingun-
gen geeignet sind. Aus diesem
Grund werden bei der Eigenti-
berwachung der Kolonne die
Luft- und Bodentemperatur
und die relative Luftfeuchtig-
keit ermittelt.

Aus diesen Daten ldsst sich mit
Hilfe einer Taupunkttabelle (ist
nachfolgend abgedruckt) dar-
auf schliefen, ob der Taupunkt
unterschritten wurde. Dies ist
haufig morgens und abends
und in Waldgebieten der Fall.
Bei der Applikation sollte die
laut Systemhersteller einzuhal-
tende Mindesttemperatur nicht
unterschritten werden. Bei vie-
len Systemen betragt die mini-
male Temperatur, bei der das
Material noch ordnungsgemal’
haftet und aushértet, 5°C.

Wird bei tieferen Temperatu-
ren und/oder bei Unterschrei-
tung des Taupunktes
appliziert, kann es zu einer
Storung der Aushdrtung des
Markierungsmaterials ~ kom-
men. Dadurch wird die Halt-
barkeit beeintriachtigt. Selbst-
verstandlich darf es wihrend
der Applikation auch nicht
regnen.

Visueller Eindruck
der Strichqualitat

Der visuelle Eindruck der
Strichqualitat sollte festgehal-
ten werden. Wie ist die
GleichmaRigkeit des Striches
tiber die ganze Breite? Ist die
Schichtdicke tberall gleich?
Bei spritzbaren Systemen ist
es moglich, ein Messer durch
das noch nasse Material auf
dem Priifblech zu ziehen.
Wenn das Material gleich-
malig wieder zusammen-
lduft, ist auch die Schicht-
dicke tiber die gesamte Breite
gleichmalig. Ist die Vertei-

Durch ein einfaches Plastikrohr als Hilfs-
mittel kann man sehr gut die Verteilung der
Nachstreumittel iiberpriifen.

Das Rohr wird lediglich auf die Markie-
rung gestellt. Wichtig ist, dass die Innensei-
te dunkel ist und Tageslicht einfallen kann.

lung der Nachstreumittel
uber die ganze Strichbreite
gleichmalSig oder haben sich
Streifen gebildet? Die optima-
le Einbettung der Nachstreu-
mittel betragt ca. 60 %. Dann
wird eine optimale Retrore-
flexion (Nachtsichtbarkeit) er-
reicht. Die Einbettung kann
am besten bei Betrachtung
durch eine Lupe einge-

schatzt werden. SchliefSlich
sollte noch eine visuelle Be-
urteilung der Menge der
Nachstreumittel  vorgenom-
men werden. Bei groben
Decken liegt eine grolere
Oberflache vor als bei feinen
Decken. Hier kann es not-
wendig sein, eine grolsere
Menge an Nachstreumitteln
zu verwenden, um eine genti-
gende Nachtsichtbarkeit zu
erzeugen.

Unterlagen und Ausstattung

Zu Beginn einer Applikation
und nach jeder Arbeitspause
von mehr als 30 Minuten,
mindestens jedoch zweimal
taglich, muss seitens des Auf-
tragnehmers eine Eigeniiber-
wachungspriifung zur Fest-
stellung der Einhaltung der
vertraglichen Anforderungen
durchgefiihrt werden. Wer-
den Abweichungen von den
Sollwerten festgestellt, so sind
deren Ursachen unverziiglich
zu beseitigen.

Die Ergebnisse der Eigen-
tiberwachungspriifungen sind
wihrend der Ausfiihrung zu
protokollieren. Die Protokolle
miissen auf der Arbeitsstelle
bereitliegen und sind dem
Auftraggeber auf Verlangen
vorzulegen. Manchmal wer-
den Eigeniiberwachungspro-
tokolle im Biiro vorgeschrie-
ben, deshalb sollten sie ge-
nau kontrolliert werden.

Um  eine  Eigeniiberwa-
chungspriifung ordnungs-
gemdls durchfiihren zu kon-
nen, muss die Kolonne tber
einen vollstindigen Priifkoffer
verfligen. Darin missen sich
mindestens ein Messkamm,
ein Messkeil, eine Lupe, ein
Thermometer, ein Hygrome-
ter, ein Zollstock und eine
Waage befinden. Des Weite-
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ren werden natirlich Vor-
drucke fiir die Eigeniiberwa-
chungspriifung und Priifble-
che bendtigt.

Anforderungen
an Personal und Gerit

Innerhalb von mindestens 2
Stunden sollte der Auftrag-
nehmer in der Lage sein, eine
Fachkraft fiir StraBenmarkie-
rung aus seinem Betrieb auf
die Arbeitsstelle zu schicken,
um eventuelle Probleme zeit-
nah beseitigen zu konnen.

Aber auch der Kolonnenfiih-
rer muss naturlich fir seine
Aufgabe ausreichend qualifi-
ziert sein und die anderen
Mitarbeiter anleiten konnen.

Die Kolonne muss in der La-
ge sein, einen Markierungs-
strich in der geforderten Qua-
litat auf die StraBe zu brin-
gen. Daflir miissen bestimmte
Voraussetzungen gegeben
sein. So sollte jederzeit (an
geeigneter Stelle) eine Ei-
geniiberwachungsprifung
bzw. Kontrollprifung
wahrend  der  Applikation
durchgefiihrt werden kénnen.

Missen dafiir erst grolere
Umbauten an der Maschine
stattfinden  oder  Auffang-
behaltnisse gefunden werden,
ist offensichtlich, dass die Ko-
lonne dies blicherweise
nicht ausfiihrt. Spritzbild und
Perlverteilung  sollen  ein-
wandfrei sein.

Ebenso miissen die Schicht-
dicke und die Nachstreumit-
telmenge gut einstellbar und
innerhalb sinnvoller Grenzen
leicht variierbar sein, um auf
gednderte Materialeigen-

hh)

b)

schaften (z.B. wegen verdn-
derter Temperatur) reagieren
zu konnen. Deshalb sollten
wichtige Ersatzstiicke wie
z.B. Materialdiisen mehrfach
vorgehalten werden.

Bemerkungen

Waurde eine der Fragen mit
nein beantwortet oder sonst
eine schwerwiegende Abwei-
chung von den Sollwerten
festgestellt, so kann dies hier
dokumentiert und naher aus-
geflihrt werden.

Uberpriifung von
Markierungen nach der
Applikation

Nach Abschluss der Markie-
rungsarbeiten ist es bei Auf-
trigen, die einen Nettoauf-
tragswert von 50.000 € {ber-
schreiten,  gemdll  Ziffer
6.1.2.2 der ZTV M 02 obliga-
torisch, von einer BASt aner-
kannten Priifstelle oder einem
von der BASt anerkannten
Sachverstandigen eine  FEi-
geniliberwachungspriifung der
fertigen Leistung durchfiihren
zu lassen. Auch bei einem
niedrigeren Auftragswert kann
der Auftraggeber dies verlan-
gen. Dazu wird der Auftrag-
nehmer verpflichtet, einen
Uberwachungsvertrag mit ei-
ner Priifstelle/einem Sachver-
stindigen abzuschliefen. Die
Uberpriifung  der fertigen
Markierung erfolgt im Zeit-
raum von 1 bis 5 Monaten
nach der Applikation.

Unabhingig von der Figen-
tberwachung der fertigen
Leistung kann jedoch auch
der Auftraggeber selbst (even-
tuell durch Hinzuziehung ei-
nes Priifinstitutes) eine Ein-

Fine Waage, ein Kontaktthermometer so-
wie ein Hygrometer und ein normales
Thermometer sollten ebentalls bei jeder
Kontroll- und Eigeniiberwachungsprifung
vorhanden sein.

schiatzung der fertiggestellten
Markierung vornehmen. Dies
ist zundchst fir die Abnahme
sinnvoll, spater auch, um fest-
zustellen, ob eine Kontroll-
prifung vor Ablauf der Ge-
wihrleistung angeordnet wer-

—
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den sollte oder die Markie-
rung ihre maximale Liege-
dauer erreicht hat und erneu-
ert werden muss. Eine Hilfe
kann hierbei das nachfol-
gend dargestellte Uberwa-
chungsprotokoll fiir Markie-
rungsarbeiten nach der Appli-
kation sein. Folgende Erliute-
rungen sollten dabei noch zu-
satzlich beachtet werden:

Schichtdicke und Einlegetiefe

Die anndhernd  korrekte
Schichtdicke von Farbsyste-
men ist im Nachhinein nur
noch sehr schwer zu ermit-
teln. Die mafgebliche Nass-
filmdicke muss aus der ermit-
telten Trockenfilmdicke er-
rechnet werden. Hierbei
muss der Anteil der fliichtigen
Bestandteile beim Trock-
nungsprozess (Losungsmittel
oder Wasseranteil) sowie der
durch die Nachstreumittel
verdrangte Anteil des Markie-
rungsmaterials beriicksichtigt
werden.

Dies fiihrt nur zu sehr unge-
nauen  Ergebnissen.  Die
Trockenfilmdicke kann ermit-
telt werden, indem ein klei-
nes Stiick der Markierung mit
Hammer und MeilRel heraus-
geschlagen wird. Mit einer
Lupe und Fadenzahler (Strich-
einteilung im Abstand von
0,1 mm) oder einer Schieb-
lehre kann dann die Schicht-
dicke aufgenommen werden.
Bei Plastikmassen ist die
Trockenfilmdicke  (ebenfalls
ohne Nachstreumittel) mal-

geblich.

Bei der Kontrolle der fertig
applizierten Markierung auf
der StrafSe ist hier also nur der
durch die Nachstreumittel
verdringte Anteil des Markie-
rungsmaterials zu berticksich-

bb)

tigen. Dickschichtsysteme
kébnnen mit einem Messkeil
kontrolliert werden, Dinn-
schichtsysteme wie vorste-
hend bei den Farbsystemen
beschrieben.

Zu beriicksichtigen ist, dass
die  Markierungen einem
natirlichem Verschleil unter-
liegen und dadurch einem
unvermeidbaren Materialab-
trag. Die Schichtdicke kann
sich deshalb - je nach Bean-
spruchung — schon nach eini-
gen Monaten so verringert
haben, dass die urspriingliche
Dicke nicht mehr gemessen
werden kann. Weiterhin ist
zu beriicksichtigen, dass sich
insbesondere  dickschichtige
Markierungen  bei  hohen
Temperaturen in  Schwarz-
decken einfahren kénnen.

Die Einlegetiefe (bei Bedarf
auch die Einlegebreite und —
linge) kann bei der fertigen
Markierung nur kontrolliert
werden, indem ein Stiick der
Markierung mit Hammer und
Meilel entfernt wird und
anschlieBend ~ mit  einer
Schieblehre die Tiefe ermittelt
wird.

Uberpriifung der
eingesetzten Materialien

Beim Nachstreumittel lassen
sich an der fertigen Markie-
rung nur noch die Verteilung
sowie die Grole der Reflex-
korper mittels einer Lupe mit
Fadenzdhler und die Art des
Griffigkeitsmittels  (Korund
und/oder  Cristobalit/Mini-
grain) kontrollieren. Die ur-
spriinglich  vorhandene Be-
schichtung ldsst sich nach
kurzer Liegedauer nicht mehr
nachweisen.

Ebenso die tatsachlich nach-
gestreute Menge.

Es kann gerechtfertigt sein,

C)

dass ein von der BASt aner-
kanntes Prifinstitut oder an-
erkannter  Sachverstandiger
hinzugezogen werden muss,
um eine Kontrollpriifung vor-
zunehmen. Mit den geeigne-
ten Messgerdten kann dann
auch die Tagessichtbarkeit,
die Nachtsichtbarkeit (trocken
und nass), der Farbort und die
Griffigkeit ermittelt werden.

Fazit

Eine umfassende und vollstan-
dige Qualititskontrolle von
Fahrbahnmarkierungen ist nur
wahrend der Applikation mog-
lich. Beispielsweise kann eine
zu geringe Schichtdicke bei
Farben oder die Feststellung,
ob Uberhaupt das richtige Sy-
stem eingesetzt wurde, sicher
nur wéhrend der Applikation
gepriift werden.

Der grofie Vorteil fiir Uberprii-
fungen wahrend der Applikati-
on besteht auflerdem darin,
dass eventuelle Mangel vor Ort
erkannt und sofort behoben
werden konnen.

Im Nachhinein kénnen Man-
gel zwar auch noch erkannt
werden, tber ihre Ursachen
kann dann aber teilweise nur
noch spekuliert werden. Ein
Beheben bestehender Mangel
kann nur noch durch Sanie-
rungsmalnahmen erfolgen.

Eine Uberpriifung der Mar-
kierung nach der Applikation
ist vor allem sinnvoll, um ei-
ne Bestandsaufnahme der
vorhandenen  Markierungen
zu erhalten. Uber die ermit-
telten verkehrstechnischen Ei-
genschaften kann man ab-
schdtzen, wie lange die Mar-
kierung ihren Zweck noch er-
fallt, bzw. wann sie erneuert
werden sollte.
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Uberwachungsprotokoll
fiir Markierungsarbeiten wihrend der Applikation

Nr.:

1. Allgemeine Angaben

a) Auftragnehmer:
b) Name des Kolonnenfiihrers:

c) Datum/Uhrzeit der Uberpriifung:

d) BaumaBnahme:
e) Standort:
f) Untergrund: Beton ( ) Asphalt () Altmarkierung ( )

2. Angaben zur Markierung
a) Stoff und Typ der Markierung:

b) Systembezeichnung:

c) Materialhersteller:

d) Nachstreumittel:

e) Nachstreumittelhersteller:
f) BASt-Prifnummer:
g Markierungszeichen:

3. Materialeigenschaften Soll Ist
a) Schichtdicke [pm]:
b) Nachstreumittelmenge [g/m?:
c) Materialtemperatur [°C]:
d) Uberrollbarkeitszeit [Min]:

4. Geometrie Soll Ist
a) Breite [cm]:
b) Lange [m]:
c) Abstand [m]:
d) Ausfrastiefe [mm]:

e) Ausfrasbreite [cm]:
f) Ausfraslange [m]:

=)
o,
5

5. Materialien und Gerate
a) Wurde der richtige Markierungsstoff eingesetzt?
| b) Wurde der richtige Markierungstyp eingesetzt?
c) Wurde das richtige Nachstreumittel eingesetzt?
d) Stimmt die Etikettierung der Gebinde mit dem

O OOgs
B OO0

vertraglich festgelegten Material iiberein?
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Qualitdtstiiberwachung durch den Auftraggeber

10.

e) Entspricht das eingesetzte Gerat den vertraglichen
Anforderungen?

f) Istesin funktionsfihigem Zustand?

g) Liegen geeignete Witterungsbedingungen vor?

h) Visueller Eindruck der Strichqualitat:

o9
[=4
=

GleichmaBigkeit
Verteilung der Nachstreumittel

Einbettung der Nachstreumittel

oo

Menge der Nachstreumittel

Unterlagen und Ausstattung

a) Sind ausgefillte Eigeniberwachungsprotokolle
vorhanden?

b) Ist die zur Eigenliberwachung notwendige Ausstattung
(Prifkoffer, Prifbleche) vollstindig vorhanden?

c) Sind Technische Merkblatter und Sicherheitsdatenblatter
des Systemherstellers vorhanden?

Qualifikation des eingesetzten Personals

a) Ist eine Fachkraft fur StraBenmarkierung seitens des Auftrag-
nehmers in der Lage, innerhalb von 2 Stunden vor Ort zu sein?

b) Ist der Kolonnenflhrer ausreichend qualifiziert fiir seine
Aufgabe?

Arbeitssicherheit/Umweltschutz

a) Waurde die Arbeitsstelle ordnungsgemal abgesichert?

b) Wurden Umweltschutzbedingungen eingehalten?

c) Wurden die Bestimmungen der Gefahrgutverordnung
eingehalten?

. Probennahme

Waurde eine Riickstellprobe (Stoff u. Perlen) aus der

Markiermaschine entnommen?

Bemerkungen

ausr

oo Os

IC

o
=3

LT

O g =

ja

Qs

end

=
o,
=1

oo o

mangelhaft

Qo

O0O0O0

nein

nein

Unterschrift
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Uberwachungsprotokoll
fiir Markierungsarbeiten nach der Applikation

d)
b)
c)
d)

e)

b)
c)
d)
e)

g)
h)

a)
b)
c)
d)
e)

a)
b)
c)
d)

Allgemeine Angaben

Auftragnehmer:

Nr.:

Datum der Uberpriifung:

BaumaRBnahme:

Standort:

Untergrund: Beton ( )

Angaben zur Markierung
Stoff und Typ der Markierung:

Asphalt ( )

Altmarkierung ( )

Systembezeichnung:

Materialhersteller:

Nachstreumittel:

Nachstreumittelhersteller:

BASt-Prifnummer:

Applikationsdatum:

Markierungszeichen:

Schichtdicke und Geometrie Soll
Schichtdicke [pm]:

Breite [cm]:

Lange [m]:

Abstand [m]:

Einlegetiefe [m]:

Materialien

Wurde der richtige Markierungstoff eingesetzt?
Wurde der richtige Markierungstyp eingesetzt?
Waurde das richtige Nachstreumittel eingesetzt?
Visueller Eindruck der Strichqualitat:
VerschleilRfestigkeit

GleichmaBigkeit

Verteilung der Nachstreumittel

Einbettung der Nachstreumittel

HE)EiE)n;-

Menge der Nachstreumittel

Fur Bemerkungen (bitte Riickseite benutzen)

Unterschrift

ausreichend

oo

J

[
[
l

Ist

nein

O
[
[

mangelhaft

oo




Qualitdtsiiberwachung durch den Auftraggeber

Bestimmung des Taupunktes

Lufttem- Relative Luftfeuchte [%]
peratur

°q 50 % 55 % 60 % 65 % 70 % 75 % 80 % 85 % 90 %

5 -4,1 -2,9 -1,8 -,09 0,0 0,9 1,8 2,7 3,6

6 -3,2 -2,1 -1,0 -0,1 0,9 1,8 2,8 3,7 4,5

7 -2,4 -1,3 -0,2 0,8 1,8 2,8 3,7 4,6 55

8 -1,6 -0,4 0,8 1,8 2,8 3,8 4,7 5,6 6,5

9 -0,8 0,4 1,7 2,7 3,8 4,7 5,7 6,6 7,5

10 0,1 1,3 2,6 37 4,7 5,7 6,7 7,6 8,4

11 1,0 2,3 3,5 4,6 5,6 6,7 7,6 8,6 9,4

12 1,9 3,2 4,5 5,6 6,6 7l 8,6 9,6 10,4

13 2,8 4,2 5,4 6,6 7,6 8,6 9,6 10,6 11,4

14 3.7 5,1 6,4 745 8,6 9,6 10,6 11,5 21,4

15 4,7 6,1 7,3 8,5 9,5 10,6 11,5 12,5 13,4

16 5,6 7,0 8,3 9,5 10,5 11,6 12,5 13,5 14,4

17 6,5 7,9 9,2 10,4 11,5 12,5 13,5 14,5 15,3

18 7,4 8,8 10,2 11,4 12,4 13,5 14,5 15,4 16,3

19 8,3 9,7 11,1 12,3 13,4 14,5 15,5 16,4 17,3

20 9,3 10,7 12,0 13,3 14,4 15,4 16,4 17,4 18,3

21 10,2 11,6 12,9 14,2 15,3 16,4 17,4 18,4 19,3

22 11,1 12,5 13,8 15,2 16,3 17,4 18,4 19,4 20,3

23 12,0 13,5 14,8 16,1 1742 18,4 19,4 20,3 21,3

| ' 24 12,9 14,4 15,7 17,0 18,2 19,3 20,3 21,3 22,3
| 25 13,8 15,3 16,7 17,9 19,1 20,3 21,3 22,3 23,2
26 14,8 16,2 17,6 18,8 20,1 21,2 22,3 23,3 24,2

27 15,7 1272 18,6 19,8 21,1 22,2 23,2 24,3 25,2

28 16,6 18,1 19,5 20,8 22,0 23,2 24,2 25,2 26,2

29 17,5 19,1 20,5 21,7 22,9 24,1 25,2 26,2 27,2

30 18,4 20,0 21,4 22,7 23,9 25,1 26,2 27,2 28,2

Beispiel: Bei einer Lufttemperatur von 20°C und einer relativen Luftfeuchte von 60 %

liegt der Taupunkt bei 12°C, d. h. bei einer Deckentemperatur von 12°C
oder darunter bildet sich Feuchtigkeit auf der Oberflache.
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Liste der von der BASt anerkannten Messgerate fiir
Fahrbahnmarkierungen (Stand: 01.06.2006)

a) Kombigerite zur Messung der Nachtsichtbarkeit RL
und Tagessichtbarkeit Qd (Geometrie gemdls DIN EN 1436)

Geritetyp/ Hersteller Lieferant

Priifbericht

1) LTL 2000SQ Delta Light & Optics Traffic Data Systems GmbH

Priifbericht V 4-59-2002 Venlighedsvej 4 Albert-Einstein-Ring 6
2970 Horsholm (DK) 22761 Hamburg

1) ZRM 1013 ") Zehntner GmbH Zehntner GmbH

Priifbericht 3201 Gewerbestralse 4

2) ZRM 6013 CH-4450 Sissach

Priifbericht V4 22/2006

1) Line-Inspector ')?) Mechatronic AG Mechatronic AG

2) Line-Inspector Il ) Wittichstralie 2

64295 Darmstadt

') Es wird von der BASt empfohlen, zur Erhéhung der Sicherheit der Messwerte bei starker strukturierten
bzw. profilierten Messproben die Anzahl und Anordnung der Messwerte bzw. Messorte gemadls der dem
Priifbericht 3201 beigefiigten Anlage der Zehntner GmbH Testing Instruments: ,Bestimmung der Nacht-
und Tagessichtbarkeit (RL & Qd) von Strallenmarkierungen)” vorzunehmen.

’) Das Gerat ist baugleich mit dem Gerat ZRM 1013 der Firma Zehntner
') Das Gerdt ist baugleich mit dem Gerdt ZRM 6013 der Firma Zehntner

b) Transportable Gerite nur zur Messung der Nachtsichtbarkeit RL

(Geometrie gemdls DIN EN 1436)

Geratetyp/ Hersteller Lieferant

Priifbericht

1) LTL 800 Delta Light & Optics Traffic Data Systems GmbH

2) LTL 2000 Venlighedsvej 4 Albert-Einstein-Ring 6

3) LTL 20008 ") 2970 Horsholm (DK) 22761 Hamburg

Priifbericht V 4-59-2002

4) LTL-X

Priifbericht V 4-60-2002

1) ZRM 1012 Zehntner GmbH Zehntner GmbH
Gewerbestralse 4
CH-4450 Sissach

| 1) FRT 01 Mechatronic AG Mechatronic AG
" WittichstraRe 2
64295 Darmstadt
1) MX 30 PQ Potters Europe GmbH

- Morschheimer Stralle 11
67292 Kirchheimbolanden

') Das Gerat ist hinsichtlich der Nachtsichtbarkeitsmessung baugleich mit dem Gerdt LTL 2000 SQ
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| ©) Transportable Gerite zur Messung der Tagessichtbarkeit Qd
| (Geometrie gemdl DIN EN 1436)

' Gerdtetyp/ Hersteller
Priifbericht

Lieferant

Delta Light & Optics
Venlighedsvej 4
2970 Horsholm (DK)

Traffic Data Systems GmbH
Albert-Einstein-Ring 6
22761 Hamburg

Mechatronik AG

Mechatronik AG
WittichstralRe 2
64295 Darmstadt

nur verwendbar mit Retrometer FRT 01 (Priif-Nr. 67/94)

d) Dynamische Verfahren zur Messung der Nachtsichtbarkeit

| EC ODYN-Messsystem

e) Transportable Gerdte zur Messung des Farbortes x, y
(Geometrie gemdl DIN EN 1436)
Geritetyp/ Hersteller Lieferant
Priifbericht
1) MiniScan Hunter/USA FMS Jansen GmbH & Co.KG
2) MiniScan XE Plus Griesbraustrale 11
. 82418 Murnau
1) CR-231 Minolta Minolta
ifbericht 1290 Kurt-Fischer-Stralle 50
) CR-331 22923 Ahrensburg
rifbericht 2797

f) Gerdte zur Messung der Griffigkeit

 Geratetyp/ Hersteller Lieferant
Priifbericht

SRT-Pendelger:it

EGripTester Findlay Irvine Ltd., Schottland Mechatronik AG
p WittichstralRe 2

64295 Darmstadt
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Verkehrsfreigabemarkierungen

Nach den ZTV M 02 (Ziffer 2.) sol-
len fiir neue Fahrbahndecken
zunachst  Verkehrsfreigabemarkie-
rungen vorgesehen werden. Dabei
handelt es sich um vorldufige Mar-
kierungen in endgltiger Lage, die
einen Zeitraum dberbriicken sol-
len, innerhalb dessen es aus tech-
nischen oder witterungsbedingten
Griinden nicht maoglich ist, eine
endgiiltige Markierung in der ge-
forderten Qualitdt zu applizieren.

Die  Verkehrsfreigabemarkierung
hat demnach zwei Anwendungsge-
biete, namlich technische oder wit-
terungsbedingte Griinde, die ge-
nauestens unterschieden werden
mussen.

a) Technische Griinde:
Auf neuen oder neu herge-
stellten Fahrbahnoberflachen
kommt es immer wieder zu
teilweise massiven Proble-
men mit der Untergrundhaf-
tung der neuen Markierun-
gen. Dies liegt daran, dass
sich in den neuen Fahrbahn-
decken die unterschiedlich-

sten Stoffe wie beispielsweise
Flux- oder Rapsole befinden
konnen, die eine haftungsver-
mindernde oder sogar haf-
tungsverhindernde ~ Wirkung
gegeniiber der Markierung
haben. Ferner losen sich bei
neuen Schwarzdecken
schwarze Partikel, die auf die
weille Markierung tibertragen
werden und diese erheblich
verschmutzen. Auch lose
Splittkorner beschidigen die
neuen Markierungen in er-
heblichem Male. Aus diesen
Griinden soll auf eine neue
Decke zundchst eine Ver-
kehrsfreigabemarkierung auf-
gebracht werden, damit diese
sich sozusagen opfern kann.

Erst wenn die neue Fahrbahn-
decke einige Wochen unter
Verkehr gelegen hat, soll
anschlielfend die endgtiltige
Markierung aufgebracht wer-
den. Es ist darauf zu achten,
dass als Freigabemarkierung
nur solche Materialien einge-
setzt werden, die sich als Un-
terlage fiir die spater zu appli-

zierende endgiltige Markie-
rung eignen. Beim Einsatz
von thermoplastischen Mar-
kierungen als endglltige Mar-
kierung ist der vorherige Ein-
satz von Verkehrsfreigabemar-
kierungen jedoch nicht sinn-
voll, weil die Verkehrsfreiga-
bemarkierung in diesem Fall
eine Trennschicht zwischen
der Thermoplastik und der
Fahrbahndecke darstellen
kann. Hier ist es sinnvoller -
sofern moglich - nach Fertig-
stellung der neuen Fahrbahn-
decke einige Tage abzuwar-
ten, bis die thermoplastische
Markierung aufgebracht wird.

Wenn auf eine neue Beton-
decke mit noch vorhandener
Betonschlamme eine Ver-
kehrsfreigabemarkierung  ap-
pliziert wird, dann muss diese
zusammen mit der Schlamme
vor der Applikation der end-
glltigen Markierung in jedem
Fall mittels geeigneter Verfah-
ren (z.B. Wasserhochdruck)
entfernt werden.

Die Fotos zeigen eine neue Dickschichtmarkierung einige Tage nach der Applikation auf einer neuen Fahrbahndecke. Hier ware es
sinnvoll gewesen zundchst eine Verkehrsfreigabemarkierung aus diinnschichtiger Farbe als , Opfermarkierung” autzubringen.
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Die Fotos zeigen eine Neubaustrecke, auf die gerade eine neue Markierung aufgebracht wurde, die man wegen starker Verschmutzung
kaum noch sehen kann. Sie dokumentieren, welchen Widrigkeiten neue Markierungen teilweise bereits vor der Abnahme ausgesetzt sind,

b) Witterungsbedingte

Griinde

Streng hiervon zu unterschei-
den sind die Verkehrsfreigabe-
markierungen, die wegen un-
zureichender ~ Witterungshe-
dingungen aufgebracht wer-
den. Wenn beispielsweise die
Fahrbahn zu feucht ist oder
aber die Aullen- bzw. Decken-
temperaturen zu niedrig sind,
um eine Markierung fachge-

C)

mussen deshalb vor der Neu-
markierung — soweit erforder-
lich - entfernt werden. Glei-
ches gilt naturlich fur die Ver-
kehrsfreigabemarkierungen,
die aus technischen Griinden
aufgebracht wurden an den
Stellen, wo es tatsachlich zu
Problemen bei der Unter-
grundhaftung gekommen ist.

Auswahl, Ausschreibung

dingungsunterlagen eine feste
Zeitvorgabe fir die spatere
Applikation der endgiltigen
Markierung vorzugeben. Es
ist absolut ausreichend ein
Zeitfenster anzugeben, inner-
halb dessen die Applikation
der endglltigen Markierung
zu erfolgen hat.

Der Auftragnehmer muss als
Verantwortlicher fir das Ge-
samtsystem selbst entschei-

recht aufbringen zu konnen, und Sachmangelhaftung den, wann der geeignete Zeit-
andererseits aus Griinden der Fir den Einsatz als Verkehrs- punkt fiir das Aufbringen der
Verkehrssicherheit eine Mar- freigabemarkierung sind endgiiltigen Markierung ge-

kierung erforderlich ist, sollte
zundchst eine diinnschichtige
Farbmarkierung zur Verkehrs-
freigabe aufgebracht werden.

Diese Markierungen konnen
jedoch keinen geeigneten
Untergrund fiir die spatere
endgliltige Markierung dar-
stellen, weil sie witterungsbe-
dingt nicht fachgerecht aufge-
bracht werden konnten. Sie

diinnschichtige HS-Farben in
der Regel vollig ausreichend.
Bei der Ausschreibung von
Markierungsarbeiten ist dar-
auf zu achten, dass beide Sy-
steme (Verkehrsfreigabe- und
endgliltige Markierung) als
Systemverbund in einem Auf-
trag an einen Auftragnehmer
vergeben werden (vgl. ARS
23/2004). Es sollte ferner ver-
mieden werden, in den Ver-

kommen ist.

Fir die Verkehrsfreigabemar-
kierungen allein wird zwar
nach den ZTV M 02 keine
Gewibhrleistung verlangt,
dennoch missen alle gefor-
derten Werte und Parameter
im Neuzustand bei der Ab-
nahme vorhanden sein. An-
derenfalls wird der Bauver-
trag nicht erfiillt.
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Sachmangelanspriiche und Verjahrungsfristen

a) Verjahrungsfristen

Die Verjahrungsfristen fiir die Gel-
tendmachung von Sachmingelan-
spriichen bei weillen Fahrbahn-
markierungen auf der Strafle sind
in Ziffer 9 der ZTV M 02 geregelt.
Die dort festgeschriebenen Ver-
jahrungsfristen sind in der unten-
stehenden Tabelle wiedergegeben.

Die Verjahrungsfrist fiir Sachman-
gelanspriiche bei Markierungsar-
beiten betrigt nach dem Wortlaut
der ZTV M 02 grundsatzlich zwei
Jahre. Das heifst, alle i.d.R. dick-
schichtigen  Plastikmassen, die
nicht aufgespritzt werden und alle
Folien vom Typ | werden von die-
sem Grundsatz erfasst, egal ob sie
auf eine neue Decke oder auf eine
als Untergrund geeignete, bereits
vorhandene Markierung appliziert
werden.

Fiir alle spritzbaren, i.d.R. diinn-
schichtigen Fahrbahnmarkierungen
— egal aus welchem Material — be-

tragt die Verjahrungsfrist hingegen
ein Jahr. Hier gilt aber derzeit noch
folgende Ausnahme:

Wenn die spritzbare Markierung
im Systemverbund mit einer ent-
sprechend vorher aufzubringenden
Verkehrsfreigabemarkierung,  die
eine Mindestnassfilmdicke von 0,6
mm haben muss, appliziert wird,
betragt auch hier die Verjahrungs-
frist fir Madngelanspriiche zwei
Jahre. Fristbeginn ist dabei wie im-
mer die Abnahme der fertigen Leis-
tung, also der endgiiltigen Markie-
rung.

Bei dieser Regelung muss nach
dem Allgemeinen Rundschreiben
Strallenbau (ARS) Nr. 23/2004 vom
05.10.2004 ferner Folgendes be-
achtet werden:

Der Auftraggeber muss dafiir sor-
gen, dass sowohl die Freigabemar-
kierung als auch die endgiiltige
Markierung in einem Auftrag an ei-
nen Auftragnehmer vergeben wer-

den. Wenn hingegen ein Auftrag-
nehmer bereits die Verkehrsfreiga-
bemarkierung appliziert hat (keine
Gewadbhrleistung) und erst spater
die gesonderte Applikation der
endgiiltigen Markierung beauftragt
wird, so gilt in diesem Fall die Ver-
jahrungsfrist von einem Jahr, weil
Freigabemarkierung und endgulti-
ge Markierung nicht im Verbund
als System, wie von den ZTV M 02
gefordert, aufgebracht wurden.

Die Entscheidung, in welchem
konkreten zeitlichen Abstand Ver-
kehrsfreigabe- und endgtiltige Mar-
kierung appliziert werden sollten,
ist von Fall zu Fall und zwar allein
vom Auftragnehmer zu treffen, da
er letztlich auch die Verantwortung
fir sein Gesamtwerk (Freigabe-
und endgiiltige Markierung) zu tra-
gen hat. Der Auftraggeber sollte
aber ein angemessenes Zeitfenster
fir die Gesamtmalnahme vorge-
ben.

Da  Verkehrsfreigabemarkierungen
ausschliellich auf neuen Fahrbahn-

Diese Tabelle wurde aus dem Text der Ziffer 9 der ZTV M 02 abgeleitet und zeigt die Dauer der Verjihrungsfristen fiir Sachmingel-
anspriiche bei weiflen Fahrbahnmarkierungen auf Strallen.
Markierungssystem Verjahrungsfrist (Jahre)
Nur Folien vom Typ Il ‘ 4
Alle eingelegten Markierungen : | 4
|
Nur spritzbare Systeme, die aus einer Verkehrsfreigabemarkierung w
mit einer Nassfilmdicke > 0,6 mm und der endgiiltigen Markierung 2
bestehen (nur auf neuen oder neu hergestellten Decken moglich)
Alle sonstigen spritzbaren Markierungen b 1
Alle anderen Markierungen (z.B. mit dem Ziehschuh oder Extruder 2
applizierte Dickschichtmarkierungen und Folien vom Typ 1) 7
Verkehrsfreigabemarkierungen - 0 mliall
Alle Markierungen, die laut Vertrag vom 01.11. -31.03. 0
appliziert werden sollen

.
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aicken bzw. instandgesetzten Fahr-
hnoberflichen aufgebracht wer-
en durfen, kann diese Regelung
r fur Markierungsarbeiten auf
wen bzw. neu hergestellten Fahr-
decken Anwendung finden.
 hierauf weist das ARS 23/2004
25 Bundesministeriums fiir Verkehr,
au und Stadtentwicklung (BMVBS)
imissverstindlich hin.

n gesamten Bereich der Instand-
gs- und Unterhaltungsmar-
lerung ist deshalb - bei spritzba-
n Markierungen - die Frist von ei-
m Jahr einschlagig und zwar un-
gig von Schichtdicke und
daterial.

er Jahre betrégt die Verjahrungsfrist
ei Markierungsfolien vom Typ I
d allen eingelegten Markierungen.

in
la lle Markierungen, die gemald
g aglicher  Vereinbarung  zwi-

dem 1. November und 31.
Adrz appliziert werden und fir

ehrsfreigabemarkierungen
grundsatzlich auf die Gel-
achung  von  Mingelan-
: chen nach der Abnahme ver-
zichtet. Dies ist sachgerecht, weil
beaden Fallen regelmiRig keine
echte Applikation der Mar-
ngen moglich ist.

b) Sachmangelhaftung
und Garantie

I den ZTV M 02 sind lediglich die
oben naher beschriebenen Ver-
ahrungsfristen fir die Geltendma-
thung von Mingelanspriichen ge-
Die Frage, ob tberhaupt ein
achmangel im rechtlichen Sinne
ind somit ein Gewahrleistungsfall
vorliegt oder nicht, wird hingegen
nicht in den ZTV M 02 geregelt,
E hier sind die allgemeinen
Bes immungen des BGB bzw. der
VOB/B malgeblich.

Grundsdtzlich muss zundchst zwi-
schen den Rechtsinstituten der Ga-
antie und der Sachmangelhaftung
{(Gewahrleistung) strengstens unter-
chieden werden, denn beide Be-

griffe werden leider haufig falschli-
cherweise gleichbedeutend ge-
nannt, ohne dass die sehr unter-
schiedlichen Rechtsfolgen erkannt
werden.

aa) Garantie

Unter Garantie ist sehr ver-
einfacht ausgedriickt ein un-
eingeschrianktes  einstehen
missen fiir die garantierten
Eigenschaften zu verstehen
und zwar fiir die Dauer der
gesamten Garantiezeit. Wiir-
de also beispielsweise ein
Fahrbahnmarkierer auf die
Einhaltung bestimmter Eigen-
schaften seiner Markierung
(z.B. Tagessichtbarkeit, Nach-
sichtbarkeit usw.) eine unein-
geschrinkte Garantie von
zwei Jahren einrdumen, so
wiirde ein Nichterreichen nur
einer garantierten Eigenschaft
am Ende der Garantiezeit au-
tomatisch den Garantiefall
auslosen, ohne Beriicksichti-
gung der Ursachen fir das
Nichterreichen der Eigen-
schaft. Am Ende der Garan-
tiefrist misste also lediglich
gemessen werden. Wird da-
bei ein garantierter Wert nicht
erreicht, liegt regelmaRig der
Garantiefall vor. Bei der Ga-
rantie kommt es also ent-
scheidend auf den Inhalt des
Garantieversprechens und auf
das Ende der Garantiezeit an.
Eine Garantie kann und soll
vom Auftragnehmer bei Mar-
kierungsarbeiten aber gerade
nicht verlangt werden und ist
deshalb weder in den ZTV M
02 noch in der VOB/B vorge-
sehen.

bb) Sachmangelhaftung bzw.
Gewaibhrleistung

Im Gegensatz zur Garantie
liegt ein Fall der Sachmangel-
haftung bzw. ein Gewahrlei-
stungsfall gemalR § 13 Nr. 1

VOB/B nur dann vor, wenn
der Auftragnehmer dem Auf-
traggeber seine Leistung zum
Zeitpunkt der Abnahme nicht
frei von Sachmangeln ver-
schafft hat. Die Markierung ist
zur Zeit der Abnahme frei von
Sachmadngeln, wenn sie bei
der Abnahme die vereinbarte
Beschaffenheit hat und den
anerkannten Regeln der Tech-
nik entspricht. Die vereinbarte
Beschaffenheit ergibt sich da-
bei regelmalig aus der ZTV M
02, sofern sie zum Vertragsbe-
standteil gemacht wurde.

Im Gegensatz zur Garantie
kommt es bei der Sachmangel-
haftung also nicht auf das Fri-
stende an, sondern vielmehr
auf den Beginn der Ver-
jahrungsfrist, also auf den Zeit-
punkt der Abnahme. Zu die-
sem Zeitpunkt muss der Mar-
kierung ein Fehler anhaften,
um die Sachmangelhaftung des
Auftragnehmers bzw. Gewahr-
leistungsanspriiche auszulésen,
egal ob der Fehler erkennbar
oder nicht erkennbar war. Der
Fehler muss zum Zeitpunkt der
Abnahme zumindest im Keim
bereits vorhanden gewesen
sein. Beispielsweise ein bei der
Abnahme noch nicht erkennba-
rer Applikationsfehler oder ein
falsches oder fehlerhaftes Nach-
streumittel bzw. ein sonstiger
Materialfehler. Im Gegensatz
zur Garantiezeit hat die Ver-
jahrungsfrist fur die Geltendma-
chung  von  Sachmingel-
anspriichen den Sinn, auch spa-
ter noch Fehler an der Markie-
rung riigen zu konnen, die zwar
bei der Abnahme schon irgend-
wie der Markierung anhafteten,
aber vom Auftraggeber seiner-
zeit nicht erkannt wurden oder
nicht erkannt werden konnten.
War die Markierung zum Zeit-
punkt der Abnahme 100%
mangelfrei, so wird sie es auch
spater im rechtlichen Sinne im-
mer bleiben.
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Das heift also, der Mangel
muss vom Auftragnehmer durch
falsche Herstellung irgendwie
zu vertreten sein und darf nicht
durch spatere, von ihm nicht zu
vertretene  Umstinde, ursach-
lich herbeigefiihrt worden sein.
Bei Markierungsarbeiten liegt
also regelmaRig ein Gewihrlei-
stungsfall nur dann vor, wenn
der festgestellte Mangel auf ei-
nen Material- bzw. Verlegefeh-
ler zurtickzufiihren ist.

Wird innerhalb der Verjahrungs-
frist festgestellt, dass ein in den
ZTV M 02 festgelegter Wert fiir
eine verkehrstechnische Eigen-
schaft der Markierung - z.B.
Nachtsichtbarkeit — unterschrit-
ten wird, dann steht damit noch
nicht fest, dass zwingend auch
ein vom Auftragnehmer zu ver-
tretender Sachmangel vorliegt.
Nur wenn die Ursache hierfiir
bereits zum Zeitpunkt der Ab-

nahme irgendwie vorlag bzw. Auf dem o.a. Foto ist zu erkennen, dass die sehr stark beanspruchten Markierungszeichen
der Markierung — wenn auch in der Fahrspur I)f‘r('l:fs dc-ullif‘h vers;hljssen sind, w.'_ihrvnd. die weniger bcflahre_qen Zei-

im Kaim — anhaftete (z:8 chen noch vollstindig und einwandtrei vorhanden sind. Hier handelt es sich offensicht-
Nk IR = e = lich um unvermeidbaren normalen, gebrauchsbedingten Verschleil,

Reflexperlen nicht richtig einge-
bettet), liegt ein Sachmangel
vor.

Bei der uneingeschrankten Ga-
rantie lige der Garantiefall da-
gegen in jedem Falle vor, weil
es bei ihr regelmilig nicht auf
die Ursachen ankommt.

schneller VerschleilS ebenfalls
einen Sachmangel darstellt.

Zundchst ist auch  hier
grundsatzlich zu beriicksich-
tigen, dass ein Sachmangel
nur vorliegt, wenn die Mar-
kierung zum Zeitpunkt der
Abnahme von der vertraglich

Haben Abnutzung oder Ver-
schleils hingegen ihre Ursa-
chen ausschlieflich in einem
vertragsgerechten  Gebrauch
(natiirliche Abnutzung) oder
in einem aulergewohnli-
chen bzw. unsachgemalSen
Gebrauch, handelt es sich um

¢)  Verschlei vereinbarten  Beschaffenheit nicht zu vermeidende Ver-
abweicht, also fehlerhaft ist. schleifs- und Abnutzungser-
VerschleiB und Abnutzung Treten nach der Abnahme scheinungen, die nicht auf
durch vertragsgemaflen Ge- der Markierung starke Ver- Mangeln an der Markierung
brauch stellen bei mangelfrei schleiferscheinungen auf, ist zum Zeitpunkt der Abnahme
hergestellten  Markierungen zu priifen, ob diese auf eine beruhen und somit auch kei-
grundsatzlich keinen Sach- zum Zeitpunkt der Abnahme nen Sachmangel darstellen.
mangel dar. Die Anforderun- vorliegende Abweichung von
gen gemal Ziffer 3.6 der ZTV der vertraglich vereinbarten So weist auch das BMVBS in
M 02 sind jedoch in diesem Beschaffenheit  oder eine seinem ARS 23/2004 deutlich
Zusammenhang zu beachten. Nichteinhaltung der aner- darauf hin, dass bei Kontroll- |
Die Abgrenzung zwischen kannten Regeln der Technik priifungen von Markierungen =
normalem Verschleils einer- zuriickzufiihren sind. Wenn vor Ablauf der Gewibhrlei- |
seits und einem Sachmangel dies der Fall ist, liegt ein vom stung der ,ubliche Verschleis :
andererseits ist schwierig, zu- Auftragnehmer zu vertreten- angemessen” zu berticksichti- ‘
mal ein auBergewdhnlich der Sachmangel vor. gen sei. :
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i

Rostablagerungen auf der Markierung und der Stralle — wie auf den beiden Fotos zu sehen —sind eindeutige Hinweise auf einen starken
Schneepflugeinsatz. Die in der Markierung eingebetteten Reflexperlen werden oftmals durch die Schiirfleiste des Schneepfluges zerstort
oder beschadigt. Fiir solche Schaden kann der Auftragnehmer nicht verantwortlich gemacht werden.

Die beiden Fotos zeigen sehr stark vergréBerte Teilaus
sieht man eine noch fest im Markierungsstoff verankerte Glasperle, die durch mechanische Finwirkungen (z. B. Schneepflug) zerstort
wurde. Wenn bei dieser Markierung die Reflektionswerte fiir die Nachtsichtbarkeit nicht mehr erreicht werden, liegt kein vom Auftrag-
nehmer zu vertretender Mangel vor. Beim linken Foto hingegen fehlen bereits 3 Glasperlen komplett, wiahrend die 2 noch vorhandenen
Perlen keine nennenswerten Beschidigungen aufweisen. Die fehlenden Perlen waren vermutlich nicht tief genug eingebettet oder
konnten sich aufgrund einer falschen bzw. tehlenden Silanisierung nicht richtig mit dem Markierungsstotf verbinden. Es handelt sich al
0 um einen vom Auftragnehmer zu verantwortenden Sachmangel.
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Die Verkehrssicherungs- und Verkehrsregelungsspflicht

Der Inhalt der Stralenverkehrssi-
cherungspflicht geht dahin,
StraRen, Wege und Plitze, die dem
offentlichen  Verkehr gewidmet
sind, moglichst gefahrlos zu gestal-
ten, zu erhalten und im Rahmen
des Zumutbaren alles zu tun, um
den Gefahren zu begegnen, die
den Verkehrsteilnehmern aus ei-
nem nicht ordnungsgemdfen Zu-
stand der Verkehrsanlagen drohen.
Die Verkehrssicherungspflicht ob-
liegt grundsatzlich dem jeweils zu-
stindigen Stralenbaulasttrager. So
bestimmt § 3 des Bundesfern-
stralengesetzes u.a., dass die Tra-
ger der StraRenbaulast - nach ihrer
Leistungsfdahigkeit - die Bundes-
fernstralen in einem dem regel-
maBigen Verkehrsbedirfnis genii-
genden Zustand zu unterhalten
und sonst zu verbessern haben.
Die VwV-StVO fiihrt zu § 41 Abs.3
StVO aus, dass Markierungen - so-
weit technisch moglich - laufend
zu unterhalten und in Bereichen
des flieBenden Verkehrs retroreflek-
tierend auszufiihren sind.

Dem Verkehrssicherungspflichtigen
obliegt es demnach, fiir einen ord-
nungsgemalen Zustand der Fahr-
bahnmarkierungen zu sorgen und
vor allem die Sichtbarkeit der Mar-
kierungen zu erhalten. Ist eine
Markierung nicht mehr ausrei-
chend erkennbar oder fehlt sie
ganz, so kann dies ggf. zu einer
Haftung des Verkehrssicherungs-
pflichtigen flihren, sofern das scha-
digende Ereignis ursdchlich auf die
mangelhafte Markierung zuriickzu-
fihren ist.

Grundsatzlich gilt, dass Fahrbahn-
markierungen durch einen beildufi-
gen Blick erfassbar und erkennbar

sein mussen. Sie mussen dariiber
hinaus auch eindeutig sein und
dirfen nicht verwirren oder gar zu
Fehlinterpretationen fiihren.

Die Fahrbahnoberfliche und somit
auch die Fahrbahnmarkierung ist
in der Regel einer monatlichen
Kontrolle zu unterziehen. Dabei
handelt es sich lediglich um eine
optisch - visuelle Prifung, die zur
Beurteilung der Frage, ob die Fahr-
bahnmarkierung noch in einem
verkehrssicheren Zustand ist, allein
nicht ausreicht. Die verkehrstech-
nischen Eigenschaften von Fahr-
bahnmarkierungen wie CGiriffigkeit,
Tages- und Nachtsichtbarkeit las-
sen sich nur durch entsprechende
Messungen genau feststellen.’

Um seiner Verkehrssicherungs-
pflicht nachzukommen, sollte der
Strafenbaulasttrager also regel-
mélig die verkehrstechnischen Ei-
genschaften der Fahrbahnmarkie-
rungen - insbesondere die Nacht-
sichtbarkeit und Giriffigkeit - tber-
prifen. Stellt sich dabei heraus,
dass die erforderliche Sichtbarkeit
oder Ciriffigkeit nicht erreicht wird,
so muss zwingend gehandelt wer-
den. Kurzfristig durch eine entspre-
chende Beschilderung und langfri-
stig durch die Erneuerung und Ver-
besserung der Fahrbahnmarkie-
rung. Eine Vernachldssigung dieser
Pflichten durch den Verkehrssiche-
rungs- bzw. Verkehrsregelungs-
pflichtigen kann schlimme Folgen,
sowohl| fiir die betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer als auch fiir die
zustandige Behorde und den ver-
antwortlichen Bediensteten nach
sich ziehen.

In einem vom Bundesgerichtshof
entschiedenen Fall kam es zu ei-

nem folgenschweren Unfall, weil
die Markierung eines Fuligdngerii-
berweges (Zebrastreifen; Zeichen
293 StVO) bei Dunkelheit und
Nasse nicht sichtbar war. Die ver-
kehrssicherungspflichtige Stadt
wurde in dieser Entscheidung dazu
verurteilt, 75% des Gesamtscha-
dens zu ersetzen.

Nach dem heutigen Stand der
Technik und bei Zugrundelegung
der einschligigen Normen (DIN
EN 1436, ZTV M 02) lassen sich
folgende Mindestwerte definieren,
die nicht unterschritten werden
sollten:

Die Griffigkeit einer Fahrbahnmar-
kierung sollte zumindest einen
Wert von 45 SRT - Einheiten errei-
chen. Die Tagessichtbarkeit darf ei-
nen Leuchtdichtekoeffizienten von
130 mcd/m*Ix nicht unterschrei-
ten.

Bei der Nachtsichtbarkeit sollte im
trockenen Zustand zumindest ein
Leuchtdichtekoeffizient von 100
mcd/m*Ix und im feuchten Zu-
stand sollte nachts noch ein
Leuchtdichtekoeffizient von zu-
mindest 25 mcd/m*:Ix erreicht wer-
den.

Anzumerken bleibt noch, dass sich
der letztgenannte Wert fiir die
Nachtsichtbarkeit im feuchten Zu-
stand i.d.R. nur durch den Einsatz
von Typ Il Markierungen, also Mar-
kierungen mit erhohter Nachtsicht-
barkeit bei Nasse, gesichert errei-
chen ldsst. Grundsatzlich miissen
jedoch alle Markierungszeichen je-
derzeit  hinreichend erkennbar
sein. Typ Il Markierungen erreichen
jedoch bei Nacht und Nadsse we-

' Diese Messungen werden u.a. vom Priifdienst der Deutschen Studiengesellschaft fiir Stralenmarkierungen - DSGS - durchgefiihrt.
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sentlich hohere Werte, als her-
kommliche Fahrbahnmarkierungen
vomTyp I.

In diesem Zusammenhang muss je-
deutlich darauf hingewiesen
den, dass die Beurteilung der
e, ob die jeweilige Markierung
den Anforderungen ent-
cht oder nicht, unbedingt vom
elfall abhingig gemacht wer-
muss. So kann es durchaus
denkbar sein, dass auch eine Mar-
kierung, die die vorgenannten
Mindestwerte knapp unterschreitet,
im konkreten Einzelfall dennoch
ausreichend ist. Insbesondere die
Bedeutung der Markierung bzw.
des Markierungszeichens und de-
Einsatzort (Innerorts oder
AuBerorts bzw. Stralentyp) konnen
eine Anpassung der Anforderungen
erforderlich machen.

Ein moglicher Schadensersatzan-
spruch gegen den Verkehrssiche-
rungspflichtigen setzt grundsatzlich
auch voraus, dass die von ihm
durch die Pflichtverletzung gesetz-
te Ursache auch kausal fiir das spa-
Schadensereignis geworden
Der Bundesgerichtshof stellte in
nigen bislang bekannten Ent-
eldungen jedoch keine allzu
rohen Anforderungen an den Kau-
salititsnachweis.
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ﬁleiner Entscheidung zum Ersatz-
anspruch wegen Verletzung der
ehrssicherungspflicht  seitens
der Bediensteten einer Stadt _hat
der Bundesgerichtshof zum wie-
derholten Male betont, dass der
Sturz eines Fullgangers in unmittel-
barer Nihe einer Gefahrenquelle
nach den Grundsditzen des An-
scheinsbeweises den Schluss nahe-
legt, dass die verkehrswidrige Ge-
fahrenquelle (hier: lose Platten auf
dem Gehweg) die Ursache des
Sturzes waren.

Aufgrund der Rechtsprechung des
Bundesgerichtshofes  kann  also
auch fir den Bereich der Fahr-

bahnmarkierung davon ausgegan-
gen werden, dass die Grundsaitze
des Anscheinsbeweises Anwen-
dung finden konnen, sofern eine
vergleichbare Fallkonstellation vor-
liegt. Kommt also beispielsweise
ein Zweiradfahrer beim Uberfah-
ren eines Markierungszeichens
(z.B. Abbiegepfeil) zu Fall und lie-
gen die erforderlichen Griffigkeits-
werte flir dieses Zeichen nicht vor,
so spricht der Anschein zundchst
dafiir, dass die mangelnde GCiriffig-
keit ursachlich fiir den Sturz gewe-
sen ist.

In allen Fillen, in denen es auf-
grund unzureichender Fahrbahn-
markierungen zu Ungliicksfillen
kommt, ist auch an ein Mitver-
schulden des Betroffenen gemals
§ 254 BGB zu denken. Denn
grundsatzlich wird man hier in Er-
wdgung ziehen miissen, dass un-
zureichende oder fehlende Fahr-
bahnmarkierungen nur in den sel-
tensten Féllen die alleinige Ursa-
che fur einen Unfall darstellen
werden. In aller Regel wird man
ein Mitverschulden des Betroffenen
nicht ganz ausschlieRen konnen.
Entscheidend sind aber auch hier
die jeweiligen Umstinde des kon-
kreten Einzelfalles.

Es darf hier auch nicht unerwihnt
bleiben, dass neben der zivilrecht-
lichen Amtshaftung auch eine per-
sonliche Verantwortung der Be-
diensteten des Baulasttrdgers in
strafrechtlicher Hinsicht besteht.
War also beispielsweise beim oben
erwahnten Motorradsturz dem Ver-
antwortlichen bekannt, dass der
Fahrbahnmarkierung die notwendi-
ge Griffigkeit fehlt, und hat er den-
noch nichts unternommen um die
Gefahr zu beseitigen, so kann es
bei einer todlichen Verletzung des
Kradfahrers zu einer Anklage we-
gen fahrldssiger Totung durch Un-
terlassen, gem. §§ 222, 13 StGB
kommen.

Neben der Verkehrssicherungs-
pflicht, ist auch eine mogliche Ver-

letzung der Verkehrsregelungs-
pflicht zu beachten. Dies trifft ins-
besondere auf die Bereiche von
Stralenbaustellen zu, bei denen
leider sehr oft die mafgebliche
Gelbmarkierung streckenweise
fehlt oder vollig verwirrend aufge-
bracht ist.

Die Verkehrsregelungspflicht ist die
Amtspflicht, den Verkehr durch
Verkehrszeichen - also auch Fahr-
bahnmarkierungen - und Verkehrs-
einrichtungen moglichst gefahrlos
zu lenken. Die Verkehrsregelungs-
pflicht obliegt grundsdtzlich den
Stralenverkehrsbehérden. Sie be-
stimmen gemal § 45 StVO, welche
Verkehrszeichen oder Verkehrsein-
richtungen an welchen Stellen an-
zubringen oder zu entfernen sind.

Die Verkehrsbehorden haben dabei
fir die Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs zu sorgen und die
Einrichtungen fiir die Regelungen
des Verkehrs so zu gestalten, dass
sie ihrem Zweck gerecht werden,
den Verkehr zu erleichtern und
Verkehrsgefahren soweit moglich
zu vermeiden.

Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen diirfen keine neuen Ge-
fahrensituationen  schaffen.  Sie
missen so gestaltet sein, dass sie
den Verkehr so sicher wie moglich
halten und gefahrlos abwickeln
helfen.

Das unterlassene Aufstellen eines
zur Gefahrenabwehr notwendigen
Verkehrszeichens verletzt sowohl
die Verkehrssicherungs- als auch
die Verkehrsregelungspflicht. Fehlt
also z.B. bei einer Kreisstralle ein
notwendiges Verkehrszeichen, so
haften bei einem darauf beruhen-
den Unfall sowohl das Land (Ver-
kehrsregelungspflichtiger) als auch
der Landkreis (Verkehrssicherungs-
pflichtiger) als Gesamtschuldner.

Grundsitzlich gilt, dass derjenige,
der durch Widmung offentlichen
Verkehr eréffnet, auch dafiir sorgen
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muss, dass dieser sicher ablaufen
kann und dass der StraRenzustand
so weit wie technisch moglich und
zumutbar, niemanden gefdhrdet.

Da die Verkehrsregelungspflicht ei-
ne Amtspflicht ist, kommt bei ihrer
Verletzung ein Schadensersatzan-
spruch allein aus § 839 Abs. 1 Satz
1 BGB in Verbindung mit Artikel
34 Grundgesetz in Betracht.

In einem vom OLG Disseldorf ent-
schiedenen Fall hatte das Gericht
eine Amtspflichtverletzung wegen
Verstolles gegen die Verkehrsrege-
lungspflicht bejaht, weil im Zuge
von Strallenbauarbeiten  ange-
brachte Fahrbahnmarkierungen
nicht so deutlich und nachhaltig
entfernt wurden, dass dies durch
einen raschen und beildufigen
Blick unzweifelhaft zu erkennen
war. Infolge der schlechten Demar-
kierung kam es dann zu einem Ver-
kehrsunfall.

In seiner Entscheidung hat das
OoLG Disseldorf folgendes
grundsatzlich festgestellt:

Die Verkehrsregelung, das heilst
die Bestimmung, wo welche Ver-
kehrszeichen anzubringen bzw. zu
entfernen sind (§ 45 Abs.3 Satz 1
StVO), ist Ausfluss hoheitlicher
Tatigkeit.

Zu den Amtspflichten der verkehrs-
regelnd titig gewordenen Behorde
gehort es, fiur die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs auch im
Baustellenbereich zu sorgen. Ver-
kehrszeichen - somit auch Fahr-
bahnmarkierungen - sind mithin so
anzubringen bzw. zu entfernen,
dass sie eine moglichst gefahrlose
Verkehrsabwicklung  gewibhrlei-
sten. Sie mussen fir einen sorgfalti-
gen, nicht voéllig unerfahrenen Ver-
kehrsteilnehmer mit durchschnittli-
cher Aufmerksamkeit durch einen
raschen oder beildufigen Blick
deutlich erkennbar sein. Verkehrs-

zeichen diirfen also weder verwir-
rend noch irrefiihrend sein.

Weiter fiihrt das OLG Disseldorf in
seiner  Entscheidungsbegriindung
aus, dass angesichts der unterblie-
benen bzw. nur unzureichend er-
folgten Demarkierung der Fahrstrei-
fenbegrenzung eine Amtspflichtver-
letzung zu bejahen sei; denn ein ra-
scher beildufiger Blick — auch eines
sorgfaltigen Autofahrers — hatte im
zu entscheidenden Fall nicht ausge-
reicht, um die Fahrstreifenbegren-
zung sogleich als unzweifelhaft un-
beachtlich zu qualifizieren. So ist
die Markierung zumindest auf den
ersten Blick verwirrend gewesen
und zwang zum Uberdenken der
gesamten Verkehrssituation. Ver-
kehrsregelungen, so das OLG wei-
ter, die den Kraftfahrer jedoch zum
Uberlegen anregen, sind zu vermei-
den. Denn dadurch wird er in sei-
ner Aufmerksamkeit vom Strallen-
verkehr abgelenkt und unter Um-
stainden zu Fehlreaktionen verleitet.

Das Foto zeigt einen Fuligangeriiberweg, der um ca. 50 m weiter nach hinten verlegt wurde. Das alte Zeichen 293 (Fuligangeriiberweg)
wurde aber nicht ordnungsgemdall demarkiert. Fiir Kraftfahrer ist es am Tag kaum noch und nachts Giberhaupt nicht erkennbar.
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Aus Sicht des FuBgdngers ist aber noch unzweifelhaft das alte Markierungszeichen erkennbar, obwohl es aufgehoben wurde und keine
rechtliche Geltung mehr entfalten soll. Eine erwachsene Person wird sich sicherlich denken kénnen, dass ihm dieser Uberweg kein Vor

recht mehr einrdumen soll

Aber konnen Kinder diese Unterscheidung auch schon treffen?
Wohl kaum! Wie es der Zutall wollte, kam gerade beim Erstellen der Fotos ein kleiner Junge, der den eigentlich nicht mehr vorhande

nen Uberweg nutzte
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RMS, Teil 2: Anwendungen von Fahrbahnmarkierungen (RMS-2); Ausgabe 1980

Herausgeber: Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen

Hinweise fiir Markierungen auf Fahrbahndecken aus Beton;
Ausgabe 1994
Herausgeber: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Standardleistungskatalog fiir den StraRen- und Briickenbau;
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Herausgeber: Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen

Technische Lieferbedingungen fiir Markierungsmaterialien;
TL M 06; Ausgabe 2006
Herausgeber: Forschungsgesellschatt fiir Stralen- und Verkehrswesen

Technische Priifbedingungen fiir Markierungssysteme und -elemente;
TP M; werden derzeit erarbeitet; Entwurf liegt vor

Merkblatt fiir Agglomeratmarkierungen; Ausgabe 2006
Herausgeber: Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen

(Normen und Vorschriften konnen iiber die Geschiftsstelle kostenpflichtig bezogen werden)
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Ausgabe 11/99
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a) Interview mit dem
Geschiftsfithrer der
franzosischen Asquer-
Organisation, Herrn
Gérard Dechaumet,
anldsslich der Inter-
traffic im April 2006
in Amsterdam

DSGS:

Wie beurteilen Sie die Qualitit
der Fahrbahnmarkierungen in
Deutschland?

Dechaumet:

Die Fahrbahnmarkierungen in
Deutschland werden von uns
insgesamt positiv beurteilt, ins-
besondere deshalb, weil in
Deutschland sehr viele Typ-2-
Markierungen im Gegensatz
zu Frankreich eingesetzt wer-
den.

DSGS:

Wieso werden in Frankreich so
wenig Fahrbahnmarkierungssy-
steme vom Typ-2 eingesetzt?

Dechaumet:

Weil die Typ-2-Systeme auf
dem letzten Priiffeld sehr
schlecht abgeschnitten haben
und derzeit auch keine dyna-
mischen Messungen zwecks
Uberpriifung der Nachtsicht-
barkeit bei Nasse durchgefiihrt
werden konnen. Mit dem der-
zeit in Frankreich eingesetzten
Ecodyn-System kann nur die
Nachtsichtbarkeit im trocke-
nem Zustand gemessen wer-
den.

DSGS:

Welche verkehrstechnischen
Eigenschaften sind fir Fahr-
bahnmarkierungen in Frank-
reich besonders wichtig?

Fahrbahnmarkierungen in Europa

Dechaumet:

Die wichtigste verkehrstechni-
sche Eigenschaft ist sicherlich
die Nachtsichtbarkeit. Ansch-
lieBend folgt die Griffigkeit und
die VerschleifSfestigkeit. Auf die
Griffigkeit wird in Frankreich
jedoch nur dort Wert gelegt,
wo FuBgangerverkehr auf der
Markierung stattfindet, also ins-
besondere auf FuBgangeriber-
wegen.

DSGS:

Wie hoch ist der Anteil der
Fahrbahnmarkierungen mit der
Nachtsichtbarkeit bei Ndsse in
Frankreich?

Dechaumet:

Ich schétze, dass in Frankreich
ca. 15 % der Markierungen als
Typ-2-Markierungen ausge-
fiihrt sind.

DSGS:

Gibt es eine besondere Philo-
sophie in Frankreich, wie Fahr-
bahnmarkierungen zu unter-
halten und zu erneuern sind?

Dechaumet:

Auch in Frankreich wird jetzt
mehr und mehr Wert auf die
Dauerhaftigkeit bei Fahrbahn-
markierungen  gesetzt, weil
Baustellen verhindert werden
sollen. Bislang war die Philoso-
phie ja dahingehend, dass
nach Maoglichkeit einmal pro
Jahr durch eine diinnschichti-
ge, spritzbare Markierung im
Frihjahr die Markierungen auf-
gefrischt wurden.

DSGS:
Wie viele und welche Strallen
sind in Frankreich privatisiert?

Dechaumet:
Derzeit sind in Frankreich zwei

Autobahnen komplett in priva-
ter Hand und sehr viele
StraBen sind in Kommission
auf 99 Jahre an private Konsor-
tien vergeben wurden.

DSGS:

Werden in Frankreich auch im
Ausland hergestellte  Markie-
rungssysteme eingesetzt bzw.
bei den jeweiligen Zulassungs-
prifungen auf den Priiffeldern
tuberpriift?

Dechaumet:

Die Anzahl der Zulassungsprii-
fungen, die fir auslandische
Hersteller durchgefiihrt  wer-
den, liegen durchschnittlich
bei 25 %.

DSGS:

Wie wird die Qualitat der
Fahrbahnmarkierungen auf
franzosischen StrafSen gesichert
bzw. Uberprift?

Dechaumet:

Es wird ausschlieflich regel-
malig mit dem Ecodyn-System
die  Nachtsichtbarkeit  im
trockenem Zustand gemessen.
Griffigkeitsmessungen mit dem
SRT-Pendelgerit oder Messun-
gen der Tagessichtbarkeit fin-
den in aller Regel nicht statt.
Bei einer Unterschreitung der
Nachtsichtbarkeitswerte inner-
halb der Gewahrleistungsfrist
muss der Auftragnehmer nach-
markieren, sofern die Decke in
Ordnung war und das Unter-
schreiten der Werte nicht auf
auBergewohnliche Umstinde
zurtickzufiihren ist.

DSGS:
Kénnen Sie die jahrlichen Aus-
gaben flir Fahrbahnmarkierun-
gen in Frankreich ungefahr be-
ziffern?
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Dechaumet:

Das jdhrliche Budget in den
Lindern liegt bei ca. 450 Mil-
lionen Euro. Bei diesem Bud-
get missen jedoch noch die
Markierungsausgaben in den
Stadten und fir die Autobah-
nen zugerechnet werden.

Auch die Nebenstrallen wer-
den in Frankreich permanent
unterhalten und nachmarkiert.

DSGS:
Von wem wird das jahrlich zur
Verfiigung stehende Budget

Dechaumet:

Das Budget fiir das offentliche
Strallennetz wird in Frankreich
nicht zentral verwaltet, son-
dern von den einzelnen Lin-
dern und Stadten.

Die Fahrbahnmarkierungen auf
offentlichen StralRen sind sehr
gut, weil das ganze Geld, was
hierflir zur Verfligung steht,
nicht fir die Autobahnen auf-
gewendet werden muss, da
diese privat unterhalten wer-
den und somit dem restlichen
StraRennetz voll zu Gute kom-
men kann.

tausch zwischen den Markie-
rungsfachleuten in  Europa?
Dieser konnte ggf. alle zwei
Jahre anlasslich der Intertraffic
in Amsterdam stattfinden.

Dechaumet:

Beim Symposium anldsslich
der Intertraffic in Amsterdam
mit der Beteiligung aller eu-
ropdischen Verbdnde und der
entsprechenden  staatlichen
Stellen wird auch von Frank-
reich ausdriicklich begrtift.

Hier sollten alle daran arbei-
ten, dass eine solche Zusam-

verwaltet und wer entscheidet DSGS: menkunft bereits bei der nach-
letztendlich tber den Einsatz Was halten Sie von einem re- sten Intertraffic im Jahr 2008
der Mittel? gelmaligen Erfahrungsaus- verwirklicht werden kann.

Anforderungen an Markierungen in Europa

Die nachfolgende Tabelle zeigt
die unterschiedlichen Anforde-
rungen an die verkehrstechni-
schen Eigenschaften, die be-
ziiglich der Tagessichtbarkeit,
Nachtsichtbarkeit und Griffig-
keit in Europa an Fahrbahn-
markierungen gestellt werden.
Die unverbindlichen Inhalte
der Tabelle beziehen sich auf

eine Umfrage, die innerhalb
des CEN TC 226 bei allen Mit-
gliedsstaaten durchgefiihrt
wurde. Die jeweiligen Klassen
wurden gemdls DIN EN 1436
angegeben.

Auch die unterschiedlichen na-
tionalen Gewdhrleistungs-
bzw. Garantiezeitriume wer-
den in der Tabelle wiedergege-

\nforderungen an weiBBe Markierungen in Europa

ben. Hierbei ist jedoch zu be-
achten, dass das Thema Ce-
wahrleistung und Garantie in
den unterschiedlichen Rechts-
systemen der einzelnen Staa-
ten nicht einheitlich geregelt
ist. Die angegebenen Zeitriu-
me konnen deshalb nicht ohne
weiteres mit einander vergli-
chen werden.

Tagessichtbarkeit Nachtsichtbarkeit Griffigkeit Gewiihrleistungszeitraum (Monate)
Qd -Wert RL (trocken) RW (feucht)  RR (Regen)  |S Farben Thermo Kaltplastik | vorgef. Mark.
Q2 B2 R2 RW2 - S1 12-24 - 12-48 6
Q3 - R2, R3, R4 - 52, 54 12 48 48 48
QO B2 R4, R3, R2° RWO RRO S1 24 24 24 24
Q3/Q4 - R3 RW2 - S1 12 12-24* 12.24* 48**
Q0 B3 2 RWO RR) §2/53 6 24 - -
Q3 - R2 - S1/52 24 24 24 24
- B3 R2 - - S1 - - - -
2/Q03 - R2 - - S1 6-12(18) 14-36 24-36 (48) 24-36 (48)
0)2/Q3 - R3 = . S1 - s - .
QO/Q2 BO R2 - - $1/50 12 12 oder 24 12 oder 24 12 oder 35
- B2 R2 RWO RRO S1 12 - -
Q3 - R4 RW4 - - 12 6 16 36
Q3 - R2 = - S1 24 24 2 24
Q0 B5 R4 RWO RRO S3 - 24 - -
QO B2 R2 RW3 S1/53 24 24 24 24
02/0Q3 - R2 - - S1 12 36 36 72
") 300 med/qme.Ix fiir 30 Tage; *) abhangig von der Schichtdicke
200 med/gmy. Ix fur 180 Tage; **) nur fur weile Typ lI-Folien
100 med/gm?.Ix fiir den Rest

A Norwegen:  Zweifarbensystem: Mittelmarkierung erfolgt in gelb.

M) lalien: Keine einheitliche nationale Vorschrift,

[AAA Schweiz:  Die aufgefiihrten Anforderungen sind vorgesehen.
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Entwicklung des StralBennetzes

und der Markierungen in Deutschland

a)

Entwicklung des
deutschen Strallennetzes

Die Bundesrepublik Deutsch-
land verfiigt Gber ein Strallen-
netz fiir den tberortlichen Ver-
kehr von Gber 231.000 km
Ldnge. Davon sind derzeit
rund 53.183 km Bundesfern-
stralken, die sich unterteilen in
rund 12.044 km Bundesauto-

bahnen und rund
41.139 km BundesstralRen.
Den Bundesfernstralsen

kommt in Deutschland mit sei-
ner zentralen Lage in Europa
eine sehr hohe und kontinuier-
lich wachsende Bedeutung fiir
die Verkehrsabwicklung zu.
Bezogen auf ihren Anteil von
rund 23 Prozent am gesamten
tiberortlichen Strallennetz neh-
men sie mehr als die Halfte
der Jahresfahrleistungen der
Kraftfahrzeuge auf.

Deutschland ist das Transit-
land Nr. 1 in Europa. Kern-
stick des Bundesfernstrallennet-
zes ist das Bundesautobahn-
netz. Obwohl dieses Netz nur
einen Langenanteil von rund 5

Abb. 2:

59 1%

27 %

Markierungsmaterialien*

O Thermoplastiken

B Reaktive Stoffe — Kaltplastiken
B Losemittelhaltige Farben

O Dispersionen

B Vorgefertigte Systeme

b)

Prozent am gesamten iiberortli-
chen Strallennetz hat, werden
dariiber fast ein Drittel der ge-
samten Fahrleistungen der Kraft-
fahrzeuge abgewickelt.

Entwicklung der
Markierungsmaterialien
und -systeme

Mit dem Ausbau des Strallen-
netzes haben auch das Aus-

Abb. 1:

Autobahnen; 16,8

Stéddte und
Gemeinden;
51,4

Kreisstrallen; 23,4

Fahrbahnmarkierungen in Mio. m**

Bundesstralken; 20,5

Landstrallen; 26,0
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malS sowie die Bedeutung der
Fahrbahnmarkierungen  und
der eingesetzten Materialien
einen Wandel erfahren. Vom
reinen ,weillen Farbstrich”
Anfang des 20. Jahrhunderts
bis hin zu langlebigen, quali-
tativ hochwertigen Markie-
rungssystemen ca. 100 Jahre
spater war es ein langer Weg.
Abb. 1 zeigt die Aufteilung
auf die unterschiedlichen
Strallenklassen.

Abb. 2 und 3 zeigen die un-
gefdhre Aufteilung und Ent-
wicklung der Markierungsma-
terialien.

Dabei ist im Zeitablauf zu be-
obachten, wie der Anteil an
Typ I Markierungssystemen,
also solchen mit einer erhoh-
ten  Nachtsichtbarkeit  bei
Nadsse und Regen, in der Ver-
gangenheit kontinuierlich ge-
wachsen ist. Neben einer
mittlerweile sehr hohen Ab-
deckung auf Bundesautobah-
nen werden auch auf immer
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mehr Bundesstrallen Markie-

rungssysteme mit erhohter

Nachtsichtbarkeit bei Nisse Abb. 3: Markierungsmaterialien*
eingesetzt. Trotz des verhdlt- | Marktantei
nismalig geringen Anteils 100
von Bundesautobahnen am \
Gesamtstraliennetz ergibt 80 [ —
sich bei einer geschitzten \ Kaksprizplastien
Gesamtbetrachtung  die in ) :mum
Abb. 4 gezeigte Aufteilung \ =
der beiden Markierungssyste- 40 e — Fallen
me. / por-— 3

20
Die Eigenschaft ,Erhohte /
Nachtsichtbarkeit bei Nisse e T T B ey T
(Typ I)” kann entweder durch .um

grobe Nachstreumittel oder

eine Art der Profilierung bzw.

Strukturierung erreicht  wer-
den. Diese profilierten bzw.
strukturierten  Markierungen
sind im Einzelnen wie in
Abb. 5 dargestellt zu unter-
scheiden: Schlussfolgernd
bleibt die Erkenntnis, dass der 30%
Trend hin zum Einsatz von
dauerhaften Materialien geht.

Abb. 4: Aufteilung der Markierungssysteme*

O Typ |
| Typll

Der Anteil an Farbmarkierun-
gen geht zumindest im Bun-
desautobahnnetz im Zeit-

ablauf zurlick zugunsten von
linger haltbaren Materialien.
Typ Il hat sich endgiiltig als
Standard  auf Bundesfern-

70%

- Abb. 5: Typ Il Markierungssysteme ohne grobe Nachstreumittel*

2%

O Profil/Struktur Markierungen
B thermoplastische Agglomerate
B Kaltplastik-Agglomerat

O HS Dispersionen-Agglomerate
3 Folien

* Bei den Angaben in allen Grafiken handelt es sich um Schitzungen.

strallen durchgesetzt. Dieser
Trend wird sich in Zukunft
voraussichtlich auf den unter-
geordneten Strecken fortset-
zen, was schlussendlich zur
erhohten Sicherheit aller Ver-
kehrsteilnehmer bei  jeder
Witterungsbedingung beitragt.
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