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Anhang 2:  Fragebogen zur Verkehrsschau 
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Anhang 3:  Fragebogen zum Erfahrungsaustausch Verkehrsschau 
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Anhang 4:  Übersicht Defizitliste 
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Anhang 5:  Defizitliste „Streckenkontrolle“ 
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Anhang 7:  Defizitliste „Bestandsaudit“ 
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Anhang 8:  Erhebungsformular 

 



 33 

Anhang 9:  Schulungsunterlagen – Präsentation 
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Anhang 11:  Evaluationsbogen 
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Anhang 12:  Fotodokumentation erweiterte Streckenkontrolle 

Beschilderung 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Anordnung fehlerhaft 
Verkehrszeichen nicht 

auf Streckenverlauf ab-

gestimmt 

BES-5-1 KNO 

 Fahrzeug-Rückhaltesystem 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Fahrzeug-

Rückhaltesystem   

mangelhaft 

Fehlende Standfestigkeit/ 

abgesackt 
FRS-2-3 STR 

 Fahrzeug-Rückhaltesysteme 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Fahrzeug-Rückhalte-

system mangelhaft 
Endstück FRS-2-4 STR 

  

Fahrzeug-Rückhaltesystem 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Fahrzeug-Rückhalte-

system nicht zweckmä-

ßig 

Beginn/Ende fehlerhaft FRS-3-3 STR 

 Hindernis 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Festes Hindernis 

vorhanden 
Baum HIN-2-10 STR 

 Hindernis 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Festes Hindernis 

vorhanden 
Steine/Felsbrocken HIN-2-14 STR 
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Hindernis 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Festes Hindernis vor-

handen 
Sonstiges HIN-2-15 STR 

 Knotenpunktgestaltung 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Ausgestaltung unzu-

reichend 

Schleppkurven nicht be-

rücksichtigt 
KNO-2-1 KNO 

 Knotenpunktgestaltung 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Ausgestaltung unzu-

reichend 

Begreifbarkeit nicht        

gewährleistet 
KNO-2-8 KNO 

  

Knotenpunktgestaltung 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Erkennbarkeit Vor-

fahrt/Wartepflicht nicht 

gegeben 

Bauliche Gestaltung 

(Haupt-/Nebenrichtung) 
KNO-3-1 KNO 

 
Linienführung 

Defizitbenen-

nung 

Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Erkennbarkeit im 

Streckenverlauf 

nicht gegeben 

Sichtschatten                          

(Tauchen und Springen) 
LIN-2-4 STR 

 Querschnittgestaltung 

Defizitbenen-

nung 

Defizitursache Codierung Örtlichkeit 

Verkehrsanlage fehlt Widerrechtliches Parken QUE-1-3 STR 
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Anhang 13:  Defizitliste Erfolgskontrolle 

Erfolgskontrolle 
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Erfolgskontrolle 
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Anhang 14:  Durchführung Bestandsaudit – Steckbrief Auswahlstrecke 2 

Streckeninformationen 

Rahmenbedingungen zur Durchführung 

 Verkehrliche Veränderungen aufgrund des Abbindens einer Gemeindestraße 

vor einigen Wochen. Rückbau des Knotenpunktes ohne künftige Anbindung an 

die Landstraße.  

 Anstehende Erhaltungsmaßnahmen  

 

 

 

  

 

 

Zentrale Kennwerte der Begutachtung vor Ort

Allgemeine Rahmenbedingungen 

Zeitpunkt des Audits tagsüber 

Witterung bewölkt, einzelne Regenschauern 

Anzahl der Tage  1 

Dauer der Auditierung (Stunden) 7,5 

Anzahl der Auditoren 2 

Anzahl weiterer Personen 2 

Ermittelte Defizite 95 

Vorgehensweise bei der Begutachtung vor Ort 

Fortbewegung bei der Begutachtung 

Streckenbegehung x 

Anfahren von Haltepunkten -
Begehung von Teilbereichen 

Langsamfahrt - 
Halt an relevanten Stellen 

 

Ergänzende Streckenbefahrungen 

zur Nebenverkehrszeit x 

Zur Hauptverkehrszeit x 

bei Nacht  

Besonderheiten bei der Erhebung 

 Keine 

 

 

 

 

 

Allgemeine Auswertung zu ermittelten Defiziten 

Defizite nach Hauptkategorie 

 Defizite nach Hauptkategorie und Verfahren 

 Defizite nach Örtlichkeit 

 

Hauptkategorien: 
BEL=Beleuchtung; BEP=Bepflanzung; BES=Beschilderung; ENT=Entwässerung; FRS= Fahrzeug-
Rückhaltesystem; HIN=Hindernis; KNO=Knotenpunktgestaltung; LEI=Leiteinrichtung; LIN=Linien-
führung; LSA=Lichtsignalanlage; MAR=Markierung; OBE=Oberflächenzustand; 
QUE=Querschnitts-gestaltung; SIC=Sicht; SST= Sonstige Straßenausstattung; TSI=Technische Si-
cherung; VBA=Verkehrsbeeinflussungsanlage; WEG=Wegweisung 
Örtlichkeiten: 
BAH=Bahnübergang; HAL=Haltestelle; ING=Ingenieurbauwerk; KNO=Knotenpunkt; 
NEB=Nebenanlage; QUE=Querungsstelle; STR=Strecke; ÜBE=Übergangsbereich; ZUF=Zufahrt 
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Detailauswertung zu ermittelten Defiziten 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Anzahl Örtlichkeit 

Hauptkategorie Bepflanzung 

Bepflanzung mangel-

haft 

Standsicherheit nicht ge-

währleistet 
BEP-2-1 2 STR 

Hauptkategorie Beschilderung 

Verkehrszeichen fehlt nicht angeordnet BES-1-2 1* ZUF 

Verkehrszeichen 

mangelhaft 

Gütequalität / Erkennbarkeit 

bei Abblendlicht 

BES-2-1 1 STR 

Verkehrszeichen nicht 

notwendig 
- BES-7-1 3 ING 

Hauptkategorie Entwässerung 

Entwässerung man-

gelhaft 
Bankette zu hoch ENT-2-2* 2 STR 

Entwässerung nicht 

zweckmäßig 

Zufluss zur Entwässerungs-

anlage nicht gewährleistet 

ENT-3-2 2 KNO 

Hauptkategorie Fahrzeug-Rückhaltesystem 

Fahrzeug-Rückhalte-

system mangelhaft 

fehlende Standfestigkeit FRS-2-3 2 STR 

veraltetes System FRS-2-5* 25 
 KNO     

STR 

Fahrzeug-

Rückhaltesystem nicht 

zweckmäßig 

unterbrochen FRS-3-1 2 STR 

Beginn/Ende fehlerhaft FRS-3-3 2 STR     

ZUF 

Fahrzeug-Rückhalte-

system nicht notwen-

dig 

- FRS-4-1 1 KNO 

Hauptkategorie Hindernisse 

Hindernis vorhanden Tierkadaver HIN-1-3 1 STR 

Festes Hindernis vor-

handen 

Mast HIN-2-3 1 STR 

Baum HIN-2-10 4 STR 

Steine/Felsbrocken HIN-2-14 2 STR 

Sonstiges HIN-2-15 1 KNO 

Hauptkategorie Knotenpunktgestaltung 

Bemessung/ Kapazität 

unzureichend 

Knotenpunktform nicht  an-

gemessen 
KNO-1-1 1 KNO 

Fahrstreifenlänge nicht aus-

reichend 

KNO-1-4 1/1* KNO 

Ausgestaltung unzu-

reichend 
Flächen überdimensioniert KNO-2-13* 1 ZUF 

Verkehrsabläufe      

kritisch 

Widerrechtliche Nutzung der 

Verkehrsanlage 
KNO-4-5 1 KNO 

Hauptkategorie Linienführung 

Verkehrsabläufe      

kritisch 

Widerrechtliche Nutzung der 

Verkehrsanlage 

LIN-5-3 1 STR 

Hauptkategorie Lichtsignalanlage 

Einrichtungselement 

nicht zweckmäßig 
Anordnung Taster LSA-8-1* 1 KNO 

Hauptkategorie Markierung 

Markierung fehlt 
angeordnet, aber nicht vor-

handen 
MAR-1-1 2 

KNO    

STR 

 
 

 
Defizitbenennung Defizitursache Codierung Anzahl Örtlichkeit 

Hauptkategorie Oberflächenzustand 

Beschädigungen Ecken-/Kantenabbruch OBE-1-1 1 STR 

Beschädigungen 

Verdrückung, Verwerfung, 

Riss 
OBE-1-3 1 STR 

Unebenheit OBE-1-4 1 STR 

Verformung OBE-1-6 1 KNO 

Griffigkeit einge-

schränkt 

Flickstelle OBE-2-1 1 STR 

Bankettschaden 

Ausspülungen OBE-3-2 1 ZUF 

ausgefahrenes Bankett OBE-3-4 2 
KNO        

ZUF 

Oberflächenzustand 

mangelhaft 
- OBE-5-1* 1 ZUF 

Hauptkategorie Querschnittsgestaltung 

Verkehrsanlage fehlt 

Trampelpfade QUE-1-1 1 HAL 

Verkehrsteilnehmer auf der 

Fahrbahn/im Seitenraum 

QUE-1-2 1 STR 

Verkehrsanlage nicht 

zweckmäßig 

Kritische Überquerungsvor-

gänge 
QUE-2-1 1 STR 

Lage der Verkehrsanlage QUE-2-3 1 HAL 

Ausbildung unzureichend QUE-2-5 3 HAL 

Querungseinrichtung unzu-

reichend 

QUE-2-7 1 HAL 

Ausgestaltung unzu-

reichend 
Fehlende Barrierefreiheit QUE-4-6 3 HAL 

Verkehrsabläufe kri-

tisch 

Widerrechtliche Nutzung der 

Verkehrsanlage 
QUE-5-1 1 STR 

Hauptkategorie Sicht 

Sichtbehinderung Bepflanzung SIC-1-1 2 KNO       

STR 

Anfahrsicht nicht ge-

währleistet 

Sichtfeld/Sichtdreieck nicht 

gewährleistet 

SIC-2-1 5 ZUF 

Annäherungssicht 

nicht gewährleistet 

Sichtfeld/Sichtdreieck nicht 

gewährleistet  
SIC-3-1 1 KNO 

Überholsichtweite  

nicht gewährleistet 
Ausstattungselemente SIC-5-2* 1 STR 

Hauptkategorie Wegweisung 

Wegweisung mangel-

haft 

verschmutzt WEG-2-3 1 KNO 

Wegweisung nicht 

zweckmäßig 

Standort Wegweiser WEG-4-2 1 KNO 

Wegweisung  fehler-

haft 

Angaben nicht korrekt WEG-7-1* 1 KNO 

Angaben unvollständig WEG-7-2* 1 KNO 

Anmerkungen 

* = neu eingefügtes Defizit im Rahmen der Erhebung 

1 = vorläufiges Defizit, da noch weiterer Prüfbedarf 
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Anhang 15:  Durchführung Bestandsaudit – Steckbrief Auswahlstrecke 3 

Streckeninformationen 

Rahmenbedingungen zur Durchführung 

 Sonderprogramm „Hindernisfreier Seitenraum“ vor ca. zwei Jahren 

 Freischneiden von Sichtbereichen in mehreren Knotenpunkten 

 

 

 

 
 

 Zentrale Kennwerte der Begutachtung vor Ort

Allgemeine Rahmenbedingungen 

Zeitpunkt des Audits tagsüber 

Witterung bewölkt, wechselhaft 

Anzahl der Tage zur Begutachtung 2 

Dauer der Begutachtung (Stunden) 16,5 

Anzahl der Auditoren 2 

Anzahl weiterer Personen 0 

Ermittelte Defizite 77 

Vorgehensweise bei der Begutachtung vor Ort 

Fortbewegung bei der Begutachtung 

Streckenbegehung  

Anfahren von Haltepunkten -
Begehung von Teilbereichen

x 

Langsamfahrt - 
Halt an relevanten Stellen 

x 

Ergänzende Streckenbefahrungen 

zur Nebenverkehrszeit x 

Zur Hauptverkehrszeit x 

bei Nacht x 

Besonderheiten bei der Erhebung 

 Keine 

 

 

 

 

 

Allgemeine Auswertung zu ermittelten Defiziten 

Defizite nach Hauptkategorie 

 Defizite nach Hauptkategorie und Verfahren 

 Defizite nach Örtlichkeit 

 

Hauptkategorien: 
BEL=Beleuchtung; BEP=Bepflanzung; BES=Beschilderung; ENT=Entwässerung; FRS= Fahrzeug-
Rückhaltesystem; HIN=Hindernis; KNO=Knotenpunktgestaltung; LEI=Leiteinrichtung; LIN=Linien-
führung; LSA=Lichtsignalanlage; MAR=Markierung; OBE=Oberflächenzustand; 
QUE=Querschnitts-gestaltung; SIC=Sicht; SST= Sonstige Straßenausstattung; TSI=Technische Si-
cherung; VBA=Verkehrsbeeinflussungsanlage; WEG=Wegweisung 
Örtlichkeiten: 
BAH=Bahnübergang; HAL=Haltestelle; ING=Ingenieurbauwerk; KNO=Knotenpunkt; 
NEB=Nebenanlage; QUE=Querungsstelle; STR=Strecke; ÜBE=Übergangsbereich; ZUF=Zufahrt 
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Detailauswertung zu ermittelten Defiziten 

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Anzahl Örtlichkeit 

Hauptkategorie Beschilderung 

Verkehrszeichen fehlt nicht angeordnet BES-1-2 2/1* KNO 

Verkehrszeichen 

mangelhaft 

Gütequalität / Erkennbarkeit 

bei Abblendlicht 
BES-2-1 2 KNO 

Verkehrszeichen nicht 

zweckmäßig 

Aufstellort Verkehrszeichen BES-4-2 2 KNO 

Anordnung fehlerhaft Anzahl Verkehrszeichen am 

Mast fehlerhaft 

BES-5-2 2* KNO 

Verkehrszeichen nicht 

notwendig 
- BES-7-1 10 ING 

Hauptkategorie Entwässerung 

Entwässerung man-

gelhaft 
Bankette zu hoch ENT-2-2* 2 STR 

Hauptkategorie Fahrzeug-Rückhaltesystem 

Fahrzeug-Rückhalte-

system fehlt 

Kritischer Böschungsbereich FRS-1-2 2 STR 

Fahrzeug-Rückhalte-

system mangelhaft 

Endstück FRS-2-4 1 KNO 

veraltetes System FRS-2-5* 6 STR 

Fahrzeug-Rückhalte-

system nicht zweck-

mäßig 

Festes Hindernis unzu-

reichend gesichert 
FRS-3-2 1 ZUF 

Beginn/Ende fehlerhaft FRS-3-3 4 STR     

ZUF 

Fahrzeug-Rückhalte-

system nicht notwen-

dig 

- FRS-4-1 1 STR 

Hauptkategorie Hindernisse 

Festes Hindernis vor-

handen 

Werbeanlagen HIN-2-9 1 STR 

Baum HIN-2-10 4 STR 

Durchlass HIN-2-11 1 STR 

Sonstiges HIN-2-15 1 STR 

Hauptkategorie Knotenpunktgestaltung 

Bemessung/ Kapazität 

unzureichend 

Knotenpunktform nicht  an-

gemessen 
KNO-1-1 1 ZUF 

Ausgestaltung unzu-

reichend 

Flächen überdimensioniert KNO-2-13* 3 KNO 

Versetzte Knotenpunktarme KNO-2-14* 1 ZUF 

Verkehrsabläufe      

kritisch 
Kritische Querungsvorgänge KNO-4-6* 1 ZUF 

Hauptkategorie Linienführung 

Erkennbarkeit Stre-

ckenverlauf nicht    

gegeben 

Mängel in optischer Führung LIN-2-1 1 STR 

Hauptkategorie Markierung 

Markierung fehlt 
angeordnet, aber nicht vor-

handen 
MAR-1-1 1 STR 

Markierung mangel-

haft 

Gütequalität (Reflexion/ Er-

kennbarkeit) 
MAR-2-1 1 KNO 

 
Defizitbenennung Defizitursache Codierung Anzahl Örtlichkeit 

Markierung nicht 

zweckmäßig 
Abstimmung mit Trassierung 4-4 1 KNO 

Hauptkategorie Oberflächenzustand 

Beschädigungen 

alle Schäden 

OBE-1-1    

bis           

OBE-1-6 

3 
KNO       

STR 

Unebenheit OBE-1-4 3 
KNO       

STR 

Hauptkategorie Querschnittsgestaltung 

Verkehrsanlage nicht 

zweckmäßig 

Kritische Überquerungsvor-

gänge 

QUE-2-1 1 STR 

Hauptkategorie Sicht 

Sichtbehinderung 
Bepflanzung SIC-1-1 3 

KNO       

STR 

Ausstattungselemente SIC-1-2 1 ZUF 

Anfahrsicht nicht ge-

währleistet 

Sichtfeld/Sichtdreieck nicht 

gewährleistet 
SIC-2-1 2 KNO 

Haltesichtweite nicht 

gewährleistet 

Mängel in der Linienführung SIC-4-1 1 STR 

Überholsichtweite  

nicht gewährleistet 

Ausstattungselemente SIC-5-2* 3 STR 

Hauptkategorie Sonstige Straßenausstattung 

Verkehrsinsel nicht 

zweckmäßig 
kein reflektierender Bord SST-26-3* 4 KNO 

Sperrgitter nicht 

zweckmäßig 

Erkennbarkeit SST-31-3* 1 KNO 

Hauptkategorie Wegweisung 

Wegweisung mangel-

haft 

Gütequalität ((Reflexion/ Er-

kennbarkeit) 
WEG-2-1 2 

KNO       

STR 

Anmerkungen 

* = neu eingefügtes Defizit im Rahmen der Erhebung 

1 = vorläufiges Defizit, da noch weiterer Prüfbedarf 

Hauptkategorien: 
BEL=Beleuchtung; BEP=Bepflanzung; BES=Beschilderung; ENT=Entwässerung; FRS= Fahrzeug-
Rückhaltesystem; HIN=Hindernis; KNO=Knotenpunktgestaltung; LEI=Leiteinrichtung; LIN=Linien-
führung; LSA=Lichtsignalanlage; MAR=Markierung; OBE=Oberflächenzustand; 
QUE=Querschnitts-gestaltung; SIC=Sicht; SST= Sonstige Straßenausstattung; TSI=Technische Si-
cherung; VBA=Verkehrsbeeinflussungsanlage; WEG=Wegweisung 
Örtlichkeiten: 
BAH=Bahnübergang; HAL=Haltestelle; ING=Ingenieurbauwerk; KNO=Knotenpunkt; 
NEB=Nebenanlage; QUE=Querungsstelle; STR=Strecke; ÜBE=Übergangsbereich; ZUF=Zufahrt 
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Anhang 16:  Textbausteine für das technische Regelwerk zum Bestandsaudit 

 
1. Einführung 

1.1 Ausgangslage 

Die Direktive der EU zum Straßenverkehrsinfra-
struktur-Sicherheitsmanagement wurde im De-
zember 2010 in nationales Recht überführt. Sie 
sieht Sicherheitsaudits für Infrastrukturprojekte, 
Sicherheitseinstufung und Sicherheitsmanage-
ment des in Betrieb befindlichen Straßennetzes 
sowie regelmäßige Sicherheitsinspektionen vor.  

Während mit den Empfehlungen für das Sicher-
heitsaudit von Straßen seit 2002 ein bewährtes 
formalisiertes Verfahren zur Beurteilung der Si-
cherheitsbelange geplanter Straßen zur Verfügung 
steht, besteht insbesondere Bedarf an geeigneten 
Ansätzen zur präventiven Detektion von Sicher-
heitsdefiziten im Bestand. 

Für bestehende Straßen gibt es in Deutschland 
bisher verschiedene Verfahren, um Schwachstel-
len zu erkennen und zu analysieren. Hierzu gehö-
ren: 

- Regelmäßige Streckenkontrolle der Straßen-
baulastträger, 

- Regel-Verkehrsschau und thematische Ver-
kehrsschauen gemäß dem Merkblatt für die 
Durchführung von Verkehrsschauen (M DV), 

- Örtliche Unfalluntersuchung entsprechend 
dem Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersu-
chung in Unfallkommissionen (M Uko), 

- Sicherheitsanalyse von Straßennetzen (ESN). 

Diese Verfahren decken jedoch nicht sämtliche 
Fälle ab. Die Streckenkontrolle beschränkt sich 
hauptsächlich auf augenscheinliche Mängel des 
Straßenzustandes und der Straßenausstattung, 
die Verkehrsschau fokussiert sich auf verkehrs-
rechtliche Aspekte, die örtliche Unfalluntersuchung 
setzt erst bei unfallauffälligen Straßen ein und die 
Sicherheitsanalyse erlaubt nur die netzweite Auf-
deckung von Bereichen mit hohen Verbesse-
rungspotenzialen. 

Es fehlt ein Verfahren, mit dem bestehende Stra-
ßen in standardisierter und formalisierter Weise 
bezüglich sämtlicher Aspekte der Verkehrssicher-
heit analysiert werden können, ohne dass sie un-
fallauffällig geworden sind bzw. wenn durch die 
Anwendung der ESN hohe Sicherheitsverbesse-
rungspotenziale aufgedeckt worden sind. Diese 
Lücke soll durch das geplante Regelwerk eines 
„Bestandsaudits" geschlossen werden.  

Das Bestandsaudit kann aufgrund des vorgesehe-
nen Umfangs und dem damit verbundenem Zeit-
bedarf nur als anlassbezogenes Verfahren auf 
einzelnen Strecken bzw. Streckenabschnitten ge-
sehen werden. Je nach Anlass könnte das Be-
standsaudit somit nach Artikel 6 der Richtlinie 
2008/96/EG als präventives und streckenbezoge-
nes Verfahren bzw. nach Artikel 5 der Richtlinie 
als reaktives und streckenbezogenes Verfahren 
angesehen werden. Somit würde grundsätzlich ein 
breiter Einsatzbereich der EU-Richtlinie abge-
deckt. 

1.2 Zielsetzung 

Das Bestandsaudit hat das Ziel, Schwachstellen 
im bestehenden Straßennetz zu erkennen und sie 
zu analysieren, um Unfälle zu vermeiden und die 
Anzahl der Unfälle und die Unfallfolgen zu verrin-
gern. Das Bestandsaudit dient in erster Linie der 
Unfallprävention und stellt eine Form der Quali-
tätssicherung für eine verkehrssichere und einheit-
liche Verkehrsanlage, Straßenausstattung und 
Straßenausrüstung dar. Durch Erreichen der 
Hauptziele Unfallprävention und Abminderung der 
Unfallfolgen ist nicht nur ein hohes Maß an Ein-
sparung volkswirtschaftlicher Kosten gegeben, 
sondern auch die fachliche Argumentationsgrund-
lage gegenüber Medien und Forderungen von au-
ßen. Das Bestandsaudit ist eine Sicherheitsüber-
prüfung auf Grundlage klar definierter Anlässe. Es 
ist keine Inspektionsfahrt im Sinne einer herkömm-
lichen Kontrollfahrt der Streckenwartung. 
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Das Bestandsaudit ist bei Straßen mit öffentlichem 
Verkehr im Sinne der StVO außerorts und inner-
orts anzuwenden. 

1.3 Vorgehen 

Trotz des enormen Aufwandes empfiehlt sich letzt-
lich die Aufnahme aller erkennbaren Defizite, da 
jede Strecke individuell ist und unterschiedliche 
Schwerpunkte in der Ermittlung von Defiziten auf-
zeigt. Entscheidungen zum weiteren Umgang soll-
ten individuell nach Vorliegen der Ergebnisse ge-
troffen werden. Mit einem Bestandsaudit erfolgt 
letztlich auch eine umfassende Dokumentation al-
ler Ausstattungselemente, die wertvolle Informati-
onen im Rahmen anderer Untersuchungen liefern 
kann und fehlende Grundlagendaten vervollstän-
digt. 

Es lassen sich folgende Empfehlungen zur Ausge-
staltung anführen: 

- Das Verfahren des Bestandsaudits dokumen-
tiert nur die Probleme und Defizite und setzt 
einen nachfolgenden Prozess zur Bewertung 
und Beseitigung der ermittelten Defizite in 
Gang. 

- Die Bearbeitung und Durchführung eines Be-
standsaudits erfolgt federführend durch aus-
gebildete Ingenieurinnen und Ingenieure mit 
spezieller Weiterbildung/Ausbildung und aus-
reichender Berufs und Praxiserfahrung im 
entwurfstechnischen, planerischen und ver-
kehrlichen Bereich. 

- Die Begutachtung der Strecke erfolgt im 
Team aus verschiedenen Tätigkeitsfeldern. 
Neben dem Auditor sollte auf jeden Fall eine 
Person aus dem Straßenbetriebsdienst be-
rücksichtigt werden. 

- Eine persönliche Begutachtung der Strecke ist 
zwingend erforderlich und beinhaltet dabei 
Streckenbegehung und Streckenbefahrung.  

- Das Unfallgeschehen ist im Sinne einer objek-
tiven und neutralen Begutachtung der Strecke 
erst im Nachgang einzubeziehen.  

- Es bedarf formalisierter Werkzeuge zur ein-
heitlichen Bearbeitung und Auswertung von 
Bestandsaudits. 

1.4 Geltungsbereich 

Die Empfehlungen zum Bestandsaudit sind bei 
Straßen mit öffentlichem Verkehr im Sinne der 
StVO außerorts und innerorts anzuwenden. 

2. Beteiligte  

Beteiligte sind grundsätzlich der Straßenbaulast-
träger und in besonderen Fällen auch Straßenver-
kehrsbehörden und Polizei. 

3. Auditdurchführung  

3.1 Methodik

Das Bestandsaudit sollte nach einem klar vorge-
gebenen Schema ablaufen. Notwendige Arbeits-
schritte im Zuge eines Bestandsaudits zeigt Bild 1. 

 

Bild 1:   Arbeitsschritte Bestandsaudit 

Die dargestellte Reihenfolge sollte dabei nach 
Möglichkeit eingehalten werden, um eine mög-
lichst neutrale und objektive Sichtweise der Bear-
beitung zu gewährleisten. 

Die klare Trennung der beiden entwickelten Bear-
beitungsschritte führt dazu, dass sich die Durch-
führung des Bestandsaudits zunächst nur auf den 
ersten Bearbeitungsschritt und Analyse der Stre-
ckenabschnitte mit der Ermittlung der Defizite be-
schränkt und der weiteren Bearbeitung nur einen 
groben Rahmen liefert. Somit werden zum einen 
Aufwand und Kosten für das Verfahren des Be-
standsaudits möglichst gering gehalten, zum an-
deren besteht für die Auftraggeber (Straßenbau-
verwaltungen der Länder) im Anschluss die Mög-
lichkeit, eigene Umsetzungsstrategien, Beurtei-
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lungskriterien und thematische Schwerpunkte zu 
Beseitigung der ermittelten Defizit zu entwickeln. 

Den Auftraggebern eines Bestandsaudits steht es 
bei der gewählten Vorgehensweise grundsätzlich 
frei, das durchführende Personal eines Be-
standsaudits im ersten Bearbeitungsschritt auch 
im Zuge des zweiten Bearbeitungsschrittes einzu-
binden. Die Auditoren könnten geeignete kurz- 
und langfristige Maßnahmen vorschlagen. In Hin-
blick auf die teils schwierigen finanziellen und per-
sonellen Situationen der Straßenbauverwaltungen 
der Länder wird diesen somit eine gewisse Flexibi-
lität beim Einsatz von Personalressourcen ge-
schaffen. 

3.2 Anlässe  

Anlässe für ein Bestandsaudit können sein: 

- Sicherheitspotenziale aufgrund ESN, Ver-
kehrssicherheitsscreening und ähnlichen Ver-
fahren, 

- Überschreitung von Unfallgrenzwerten, 
- Erhaltungsmaßnahmen, 
- Änderung verkehrliche Bedeutung, 
- Anregungen aus dem Straßenbetrieb, 
- Veränderungen Umfeld, 
- Sonderuntersuchungen beispielsweise zu 

Knotenpunkten, Kurven, Hindernissen im Sei-
tenraum oder 

- Sonderbetrachtung von Verkehrsteilneh-
mergruppen wie: Motorrad, Radverkehr, 
Schüler oder Personen mit Handikap. 

3.3 Zusammenstellung und Kontrolle 
von Streckeninformationen 

Der Umfang an einzubeziehenden Unterlagen soll-
te sich zunächst auf ein verträgliches Maß be-
schränken und nur absolut notwendige Informatio-
nen und Daten berücksichtigen. Im Zuge von 
Nachbetrachtung und Detailanalyse besteht bei 
Bedarf grundsätzlich die Möglichkeit, zusätzliche 
Informationen und Daten in Form weiterer Unter-
lagen oder weitergehender Untersuchungen ein-
zubeziehen.  

Soweit verfügbar, sollten die Grundlagendaten da-
bei folgende Angaben beinhalten: 

- Funktion der Straße, Verkehrsbelastung und 
Verkehrsteilnehmergruppen, 

- Stationierung sowie Nummerierung der Kno-
tenpunkte und Abschnitte,  

- Entwurfselemente aus dem Lage- und Hö-
henplan, 

- Querschnittsmaße, 
- Ausstattungselemente (Verkehrszeichen, 

Wegweisung, Markierung, Fahrzeug-Rück-
haltesysteme), 

- Straßenzustandsmerkmale sowie 
- Informationen über bereits erfolgte Ausbau 

und Sanierungsmaßnahmen. 

Speziell bei älteren Bestandsstrecken ist in der 
Regel davon auszugehen, dass mögliche Defizite 
zu Entwurfselementen aus Lage- und Höhenplan 
aufgrund der häufig nicht vorhandenen Unterlagen 
durch eine Begutachtung von Videomaterial bzw. 
im Zuge der Streckenbegehung zu überprüfen 
sind. Zur Genauigkeit der zu ermittelnden Defizite 
ist zu sagen, dass diese somit nur näherungswei-
se überprüft und abgeschätzt werden können.  

Zur Kontrolle von Aktualität und Vollständigkeit 
vorliegender Unterlagen sowie der Aufnahme nicht 
vorhandener Angaben ist eine Streckenbefahrung 
zur Videodokumentation einzuplanen. Befah-
rungsbilder der ZEB sind lediglich als ergänzendes 
Hilfsmittel zu sehen. 

3.4 Begutachtung der Strecke 

Die Begutachtung der Strecke sollte sich aus Stre-
ckenbegehung und Streckenbefahrung zusam-
mensetzen. Durch die Streckenbefahrung werden 
wichtige Erkenntnisse aus Fahrersicht im Hinblick 
auf zusammenhängende Aspekte wie Trassie-
rungsparameter, gewählte Geschwindigkeiten o-
der auch auf die Begreifbarkeit von Verkehrsab-
läufen ermittelt, während die Streckenbegehung 
mehr auf die Detailbetrachtung verschiedenster 
Aspekte abzielt. 

Eine Streckenbefahrung in der Nebenverkehrszeit 
ist zur Gewinnung persönlicher Eindrücke zwin-
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gend vorzusehen und sichert zudem die digitale 
Dokumentation der Strecke. Der weitere Umfang 
an Streckenbefahrungen ist dagegen bei jeder 
Strecke individuell zu bestimmen. Grundsätzlich 
empfiehlt es sich, Strecken auch bei Nacht zu be-
fahren. Dagegen ist eine Befahrung zur Hauptver-
kehrszeit nur auf stärker belasteten Strecken vor-
zusehen.   

Aufgrund der Individualität von Strecken lassen 
sich keine klaren Vorgaben im Hinblick auf eine 
ideale und effiziente Aufnahme entwickeln. Die 
Streckenbegehung zu Fuß hat sich hinsichtlich der 
erkannten Defizite als geeignetste Variante her-
ausgestellt. 

Es bedarf formalisierter Werkzeuge, um eine ein-
heitliche Bearbeitung und Auswertung des Be-
standsaudits zu erhalten. Die entwickelten Defizit-
listen eignen sich grundsätzlich für einen flächen-
deckenden Einsatz. 

Unabhängig der ausgewählten Vorgehensweise 
zur Auditierung der Strecke sind nach Möglichkeit 
folgende Instrumente und Unterlagen als unter-
stützende Hilfsmittel mit zuführen: 

- Defizitliste mit Auflistung aller zu überprüfen-
der Sicherheitsaspekte, 

- Eingabemedium zur Dokumentation ermittel-
ter Defizite,  

- Digitalkamera zur Dokumentation ermittelter 
Defizite, 

- Unterlagen aus den Streckeninformationen 
zur Hilfestellung bei Detailfragen sowie 

- Meterstab, Maßband und digitale Wasser-
waage zur Ermittlung benötigter Kennwerte. 

Die Auditierung der Untersuchungstrecke sollte bei 
trockenem Wetter und bei ausreichend Tageslicht 
erfolgen, damit die Ergebnisse nicht infolge von 
Witterungs- und Lichteinflüssen verfälscht werden. 
Im Hinblick auf die Jahreszeit ist zu sagen, dass 
sich in etwa der Zeitraum von Anfang Mai bis En-
de Oktober für die Inspizierung der Strecken eig-
net. In diesem Zeitraum sind erfahrungsgemäß al-
le Verkehrsteilnehmergruppen unterwegs und die 
Bäume weisen ausreichend Blätter auf, um die 
räumliche Wirkung aber auch freizuhaltende Sicht-
felder zu beurteilen.  

Saisonale Unterschiede, aber auch spezielle Ver-
kehrssituationen, können im Rahmen der Auditie-
rung nur bedingt aufgenommen werden, da sich 
die Untersuchung zumeist nur auf wenige Tage 
beschränkt und nicht immer alle typischen Ver-
kehrssituationen in diesem Zeitraum vorzufinden 
sind. Entsprechende Themen sind daher im Rah-
men eines Erfahrungsaustausches abzufragen 
oder auch durch gesonderte Untersuchungen in 
das Audit einzubinden. 

3.5 Nachbetrachtung und Detail- 
analyse 

Im Nachgang der Begutachtung vor Ort müssen 
folgende Unterlagen oder Dokumente in das Audit 
mit eingebunden werden: 

- Unfalldaten (Unfalltypenkarte, Unfalllisten, Un-
fallberichte etc.) aus den vergangenen drei 
Jahren sowie 

- Unterlagen aus der „Zustandserfassung und 
Zustandsbewertung der Fahrbahnoberflächen 
von Straßen (ZEB)“. 

Lediglich bei Bedarf und Notwendigkeit sollten zu-
sätzlich folgende Unterlagen herangezogen wer-
den:  

- Verkehrsbelastungen (DTV (Kfz/24h)), ggf. 
differenziert nach Morgen und/oder Abend-
spitze sowie Anteil der einzelnen Verkehrs-
teilnehmergruppen, 

- signaltechnische Unterlagen von Lichtsignal-
anlagen, aus denen Betriebszeiten und Pha-
sensteuerungen hervorgehen, 

- Unterlagen aus anderen Verfahren wie Stre-
ckenkontrolle, Verkehrsschau oder Unfall-
kommission sowie 

- Unterlagen zu thematischen Schwerpunkten 
der Strecke. 

Im Hinblick auf das Alter der Unterlagen wird zu 
prüfen sein, inwieweit diese in das Audit einbezo-
gen werden können oder ob die Ermittlung neuer 
Grundlagendaten erforderlich ist. 
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3.6 Verfahrensabläufe 

Die Aufnahme aller Hindernisse im fahrbahnnahen 
Rand führte letztendlich dazu, dass eine Vielzahl 
an Defiziten in dieser Hauptkategorie ermittelt 
wurde. Die Entfernung der Hindernisse oder das 
Ausrüsten mit Schutzplanken ist mit enormen In-
vestitionen verbunden. Die aktenkundige Aufnah-
me von festen Hindernissen ohne Beseitigung 
führt zu haftungsrechtlichen Problemen. Durch 
den Aufbau einer zentralen Datenhaltung auf Bun-
des- und/oder Länderebene könnte den Anwen-
dern ein formalisiertes Erfassungs- und Bearbei-
tungssystem zur Verfügung gestellt werden, wel-
ches klare Strukturen vorhält und eine einheitliche 
Bearbeitung sichert. Neben der schnellen Verfüg-
barkeit der Daten könnten hierüber entsprechende 
Folgeprozesse für den zweiten Arbeitsschritt ein-
geleitet werden und zudem statistische Auswer-
tungen liefern. In anderen Anwendungsbereichen 
sind solche Datenmanagementstrukturen durch-
aus üblich. 

4. Werkzeuge 

4.1 Defizitliste 

Die zur Verfügung stehende Defizitliste ist durch 
die klare Trennung der verschiedenen Merkmale 
ohne Probleme an verschiedene Verfahren oder 
individuelle Bedürfnissen anpassbar. Die Ergän-
zung bzw. Anpassung von Defiziten ist jederzeit 
möglich. Eine Übersicht der Struktur gibt Bild 2.

 

Bild 2:  Struktur der Defizitliste 

Es empfiehlt sich der Aufbau einer zentralen Da-
tenbank auf Basis dieser Struktur, aus der Defizit-
listen für unterschiedliche Anwendungen oder Ver-
fahren erstellt werden können. Dies sollte verfah-
rensübergreifend erfolgen und somit eine bessere 
Verknüpfung der Verfahren sicherstellen. Doppelte 
Erfassungen von Defiziten werden somit vermie-
den und Überprüfungsinhalte sind den Verfahren 
klar zugeordnet. Zudem stehen formalisierte 
Hilfsmittel zur Verfügung, die eine einheitliche Er-
fassung ermöglichen. Thematische Sonderunter-
suchungen wie beispielsweise zu Knotenpunkten 
können kurzfristig eingebunden und zu überprü-
fende Inhalte abgeglichen werden.  

Um den Aufwand und Zeitbedarf zur Vorbereitung, 
Durchführung und Auswertung zu minimieren, soll-
ten im Rahmen einer zentralen Datenbank forma-
lisierte Unterlagen zur Erfassung von Defiziten, zur 
Auswertung von Ergebnissen und zur Berichtser-
stellung zur Verfügung gestellt werden.  

Zusätzlich zu den Defizitlisten sollte eine Beispiel-
sammlung aufgebaut werden, die wesentliche De-
fizite darstellt und wichtige Rahmenbedingungen 
in der Erfassung berücksichtigt. Auch hierdurch 
kann die einheitliche Erfassung möglicher Defizite 
gewährleistet werden. 

4.2 Technische Hilfsmittel 

Ein wesentliches Problem ist die flächendeckende 
und digitale Verfügbarkeit von Daten, die für er-
gänzende Sicherheitsüberprüfungen notwendig 
sind. Die Beschaffung dieser Daten gestaltet sich 
zum Teil sehr aufwendig und zeitintensiv. Häufig 
besteht keine Kenntnis darüber, welche Daten an 
welcher Stelle vorliegen und die Ablage von Daten 
erfolgt unabhängig voneinander.  

Zentrale Informationssysteme wie BAYSIS erleich-
tern grundsätzlich die Bearbeitung solcher Projek-
te und ermöglichen eine bessere Verknüpfung der 
Verfahren und Daten.  

Es wird empfohlen, eine mobile Datenerfassung 
mit Tablet-PC, Handhelds oder ähnlichen Einga-
begeräten für die Aufnahme von Defiziten einzu-
setzen. Im Hinblick auf die personellen Ressour-
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cen über alle Verfahren hinweg zeigt sich in die-
sem Punkt hoher Optimierungsbedarf und großes 
zeitliches Einsparpotenzial.  

5. Anforderungen an die Auditoren  

Die Ausführung eines Bestandsaudits ist von qua-
lifiziertem und erfahrenem Fachpersonal vorzu-
nehmen. Als Grundqualifikation gilt ein abge-
schlossenes einschlägiges Hochschulstudium. Zu-
sätzlich sind mehrjährige Kenntnisse in den Berei-
chen Planung, Bau und Betrieb nachzuweisen. Die 
Vermittlung notwendiger Grundlagen sind im 
Rahmen verpflichtender Aus- bzw. Weiterbildun-
gen zu gewährleisten. 

Organisation und Durchführung eines Be-
standsaudits sollte bei einem ortunkundigen Audi-
tor liegen, der als Einzelperson oder auch im 
Team arbeitet. Das unvoreingenommene und un-
beeinflusste Audit einer Strecke hat sich als vor-
teilhaft herausgestellt. 

Der Einbezug weiterer Personen mit entsprechen-
den Orts- und Fachkenntnissen ist im Rahmen der 
Audits vorzusehen. Ebenso Verpflichtend sollte ein 
Vertreter des Straßenbetriebsdienstes bei der 
Streckenbegehung anwesend sein. Alle weiteren 
Personen sollten nach Bedarf selbstständig durch 
den Auditor hinzugezogen werden. Idealerweise 
erfolgt die Einbindung erst im Zuge der Nachbe-
trachtung und Detailanalyse. 

Die Problematik der fehlenden Weiterbildungs- 
und Schulungsmöglichkeiten bedarf dringend neu-
er Ansätze. In Absprache mit den zu-ständigen 
Stellen sollten daher Möglichkeiten für zusätzliche 
Weiterbildungs- und Schulungsangebote bespro-
chen werden. 
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