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Ein neuer Abschnitt hat in Ihrer „Straße und Autobahn“ begonnen: 

Der Fachbeirat dieser Zeitschrift und etliche Hochschullehrer haben sich dafür eingesetzt und so 
führen wir mit dieser Ausgabe die Möglichkeit des Peer-Reviews von Fachbeiträgen ein!

Autoren, die Fachbeiträge einreichen, haben damit die Option, ihren Beitrag zusätzlich zur redak-
tionellen Prüfung der Schriftleitung auch durch wissenschaftliche Reviewer nach anerkanntem 
wissenschaftlichen Review-Verfahren durchsehen zu lassen. 

Fachbeiträge, die den Reviewing-Prozess durchlaufen haben, werden bei Erscheinen entsprechend 
ausgewiesen.

Auf den Nutzen eines Reviewings haben bereits Univ.-Prof. Dr.-Ing. Frohmut Wellner (TU Dresden) 
und Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Michael P. Wistuba (TU Braunschweig) in ihrem Editorial an 
dieser Stelle in der Maiausgabe 2015 hingewiesen.

 Durch ein Peer-Review werden Fachbeiträge oftmals noch ausgewogener und gehaltvoller. Da-
mit dient das Reviewing der Qualitätssicherung und dem Nachweis besonderer Wertigkeit eines 
Beitrags.

 Bewusst soll die Möglichkeit des Peer-Reviews nun auch in einer deutschsprachigen wissen-
schaftlichen Zeitschrift für das Straßenwesen ein Anreiz für junge Forschende sein, hochwertige 
Beiträge verstärkt in deutscher Sprache zu verö� entlichen. Dies trägt auch dem Trend Rech-
nung, wissenschaftliche Arbeit im Hochschulbereich vermehrt über Reviewing-Publikationen 
nachweisen zu müssen.

 Die Review-Möglichkeit soll so dazu beitragen, hierzulande erzielte Forschungsleistung sichtba-
rer zu machen und Forschungsergebnisse schneller zu verbreiten.

 Dennoch bleibt das Reviewing freiwillig, um auch den Verfassern Rechnung zu tragen, die lieber 
schneller publizieren möchten oder Beiträgen, die sich thematisch nicht für ein Reviewing eig-
nen. Denn auch der spannende Mix von Beiträgen und Themen ist für eine Fachzeitschrift ein 
hohes Gut.

Das Reviewing-Verfahren, welches bei der Schwesterzeitschrift „Straßenverkehrstechnik“ schon 
eine langjährige Erfolgsgeschichte ist, soll sich nun in „Straße und Autobahn“ ebenso etablieren. 

Mutige aus Baupraxis, Verwaltung und Wissenschaft voran!

Dr. Michael Rohleder  Bernhard Kirschbaum Volker Rutkowski

Schriftleiter Verleger Verlagsleitung
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Modellierung und Simulation des 

Wasserabflusses von Fahrbahnoberflächen

Wolfram Ressel, Anne Wolff, Stefan Alber und Irmgard Rucker

Die Entwässerung von Straßen ist essenziell für die Funktion der Straße als Bauwerk sowie zur Verhinderung 

von Aquaplaning und Griffigkeitsverlusten. Neben fahrzeugseitigen Parametern wie Reifeneigenschaften und 

Geschwindigkeit ist fahrbahnseitig die Wasserfilmdicke der aquaplaningauslösende Faktor. Die Wasserfilmdicke 

ist insbesondere abhängig von der Geometrie der Fahrbahnoberfläche mit eventuellen Unebenheiten, der 

Rauheit bzw. Makrotextur und dem Regenereignis. Da sich systematische Messungen der Wasserfilmdicke in situ 

schwierig gestalten, ist zur Prognose der Aquaplaninggefahr die Anwendung von Modellen der zielführendere 

Weg. Empirische und eindimensionale Modelle zum Wasserabfluss auf Fahrbahnoberflächen weisen gewisse 

Schwachpunkte auf, weshalb in diesem Beitrag ein Modell (PSRM) vorgestellt wird, dessen Methodik im 

Wesentlichen auf hydromechanischen/physikalischen Gesetzmäßigkeiten (basierend auf tiefengemittelten 

Flachwassergleichungen) beruht und damit auch zweidimensionale Abflussverhältnisse stabil simulieren kann. 

Aufgrund dessen sind die Anwendungs- und Erweiterungsmöglichkeiten des Modells sehr vielfältig. Konkret wird 

derzeit im Rahmen eines Teilprojekts einer DFG-Forschergruppe an einer Verbesserung des Modells bezüglich 

offenporiger Asphalte (Entwässerung in die Schicht) gearbeitet.

 
Drainage of pavements is essential not only for the function of a road as structure but for the prevention of 

hydroplaning and skid resistance risks. Besides vehicle-based parameters such as tire characteristics and speed, 

water film thickness is the most important factor causing hydroplaning. Water film thicknesses particularly 

depend on the geometric properties of the road surface – including unevenness –, macrotexture and rainfall 

intensity. As systematic measurements of water film thicknesses in situ are difficult, the modelling of water 

drainage makes more sense. Empirical and one-dimensional models have some weak points. Therefore, in this 

paper a new methodology/model (PSRM) is presented which basically depends on physical and hydromechanical 

principles (based on depth-averaged shallow water equations). Because of the methodology two-dimensional 

flow properties can be simulated in a reliable way. Furthermore, there are wider opportunities of application 

and enhancement of the model. An enhancement considering porous asphalt (drainage into the pavement 

layer) is a subject of current research/work within a subproject of a research unit funded by the Deutsche 

Forschungsgemeinschaft (DFG).
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1 Einleitung 

Eine funktionstüchtige Entwässerung von 

Straßen ist notwendig, um das Bauwerk 

„Straße“ und dessen Gebrauchstauglich-

keit sicherzustellen. Für die Frostsicher-

heit der Gesamtkonstruktion im Hinblick 

auf die Vermeidung von Frostschäden im 

Oberbau stellt die funktionierende Ab-

leitung des Oberflächenwassers/Nieder-

schlagswassers vom Straßenkörper eine 

wichtige Eigenschaft dar. Bei der Dimen-

sionierung des Straßenoberbaus wird sie 

daher auch als zwingende Voraussetzung 

für ein ausreichendes Tragverhalten her-

ausgestellt (RStO 12). Für den Gebrauch 

der Straße durch den Straßennutzer ist 

es insbesondere wichtig, dass das Wasser 

von den Fahrbahnflächen in ausreichen-

dem Maße abgeführt werden kann, um ne-

gative Auswirkungen auf die Griffigkeit 

bei Nässe und insbesondere Aquaplaning 

zu verhindern. Hierzu  werden in den 

Entwurfsregelwerken für Innerorts- wie 

Außerortsstraßen (RAA, RAL, RASt) ent-

sprechende Vorgaben zu Querneigungen, 

Längsneigungen und dem Umgang mit 

Verwindungsbereichen gemacht. Insbe-

sondere die Verwindungsbereiche, in-

nerhalb derer die Querneigungsrichtung 

wechselt und daher ein Querneigungsnull-

punkt auftritt, sind aufgrund der geringen 

Neigung zum Fahrbahnrand hin häufig 

entwässerungsschwache Zonen. Dieser Ef-

fekt stellt sich besonders bei großen Fahr-

bahnbreiten wie drei- oder vierstreifigen 

Richtungsfahrbahnen ein, weshalb diese 

Fälle, bei denen „die Wasserfilmdicken un-

ter Umständen über dem kritischen Maß 

von 2 mm liegen“ (RAA) im Regelwerk 

auch explizit behandelt werden und ent-

sprechende entwurfstechnische Lösungs-

hinweise gegeben werden.

Um abschätzen zu können, wie gefährlich 

entwässerungsschwache Zonen hinsicht-

lich Aquaplaning für den Nutzer tatsäch-

lich sind, ist die Prognose der auftreten-

den Wasserfilmdicken (über den Textur-

spitzen) bei einem Starkregenereignis der 

erste Schritt. Aquaplaning entsteht durch 

das Zusammenwirken mehrerer Parame-

ter: Neben der fahrbahnseitigen Wasser-

filmdicke ist fahrzeugseitig vor allem der 

Reifen (u. a. Profiltiefe, Profilgeometrie, 

Breite, Bewegungszustand bzw. Schlupf) 

und die Geschwindigkeit für das Auftreten 

von Aquaplaning verantwortlich (Bild 1).

Der Ermittlung der Wasserfilmdicke als 

fahrbahnseitigem Auslöser von Aquapla-

ning kommt daher eine erhebliche Be-

deutung zu, um Aquaplaninggefahren im 

Sinne der Erhöhung der Verkehrssicher-

heit und Verringerung der Unfallschwe-

re rechtzeitig – im Entwurfsstadium bzw. 

bevor sich Unfallhäufungen abzeichnen – 

abschätzen zu können. Aquaplaning tritt 

vor allem bei hohen Wasserfilmdicken auf 

(die RAA nennt bisher hierzu ein kritisches 

Maß von 2 mm), wie sie bei Starkrege-

nereignissen vorkommen. Als Starkrege-
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