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Kurzfassung — Abstract

Werkzeuge zur Durchfiihrung von Bestands-
audits und thematischen Sonderuntersuchun-
gen

Die Richtlinie 2008/96/EG der EU zum StralRenver-
kehrsinfrastruktur-Sicherheitsmanagement wurde
im Dezember 2010 in nationales Recht Uberfiihrt.
Sie sieht Sicherheitsaudits fur Infrastrukturprojekte,
Sicherheitseinstufung und Sicherheitsmanagement
des in Betrieb befindlichen StralRennetzes sowie
regelmaBige Sicherheitsinspektionen vor.

Wahrend mit den Empfehlungen fir das Sicher-
heitsaudit von Straen seit 2002 ein bewéhrtes for-
malisiertes Verfahren zur Beurteilung der Sicher-
heitsbelange geplanter Strallen zur Verfigung
steht, besteht insbesondere Bedarf an einem ge-
eigneten Verfahren zur Detektion von Sicherheits-
defiziten im Bestand. Dies verdeutlichte die Grund-
lagenanalyse.

Durch Befragungen, Erfahrungsaustausche und
erste Pre-Tests mit Stralenmeistereien und Ver-
kehrsbehdrden zeigten sich in der Verfahrensana-
lyse Starken und Schwachen der bestehenden
Verfahren. Die Streckenkontrolle baut dabei auf we-
sentlich zuverlassigeren und stabileren Strukturen
auf als die Verkehrsschau. Abgeleitet wurden
hieraus Verbesserungsbedarf fir die bestehenden
Verfahren sowie Grundlagen und Ansatze filr
ergadnzende Sicherheitstberprifungen.

Mit der erweiterten Streckenkontrolle als flachen-
deckende Inspektion fur ausgewahlte Themen-
schwerpunkte und dem anlassbezogen Bestands-
audit als ganzheitliches Verfahren wurden zwei
unterschiedliche Ansatze entwickelt. Geeignete
Werkzeuge wie Defizitlisten, Schulungsprogramme
und Anweisungen fir die Anwender wurden aufge-
baut und anhand von Pilotanwendung und Exper-
tengesprachen abgestimmt.

In der erweiterten Streckenkontrolle wurden etwa
1.840 km StralRennetz durch die Streckenwarte
inspiziert. Es zeigte sich, dass der Stral3enbetriebs-
dienst Uber einen grolRen Erfahrungsschatz hin-
sichtlich der Strafeninfrastruktur und Strallenaus-
stattung verflgt und grundsatzlich in der Lage war,
sicherheitsrelevante Defizite aus dem planerischen
Bereich zu benennen. Die meisten Defizite wurden
allerdings bei Hindernissen im Seitenraum und
Fahrzeug-Ruckhaltesystemen festgestellt.

Die Durchfiihrung von exemplarischen Bestand-
saudits auf sechs Strecken brachten wichtige Er-
kenntnisse im Hinblick auf die Ausgestaltung des
Verfahrens. Wie bei der erweiterten Streckenkon-
trolle zeigte sich, dass die methodische Vorgehens-
weise und die entwickelten Werkzeuge von Grund
auf funktionieren und lediglich kleinerer Anpassun-
gen bedurfen.

Checklists for road safety audits of existing
roads and special road safety inspections

The EU directive 2008/96/EG regarding highway
infrastructure and safety management was
implemented into national law in December, 2010.
It makes provisions for safety audits, infrastructure
projects, safety ratings, and safety management of
the existing highway system, as well as regular
safety inspections.

Based on the 2002 recommendation for a highway
safety audit, which made available an approved
formal procedure for evaluating safety issues
involving planned roads, there exists a particular
need for an appropriate procedure for the
preventative detection of safety deficits. This makes
the basic analysis clear.

The use of surveys, experience exchanges, and
first pre-tests with road maintenance depots and
highway administrations in a procedural analysis
showed the strengths and weaknesses of the
current procedure. The process of road inspection
draws on a significantly reliable and stable
structure. Derived from this is the need for
improvement of the current procedure, as well as
fundamentals and approaches for supplementary
safety examinations.

Using the expanded road inspection process as a
model for a comprehensive inspection, and
selected key topics and the particular inventory
audit as a model for a comprehensive procedure,
two different approaches were developed.

Appropriate tools, such as deficit lists, training
programs, and instructions for users, were created,
and, on the basis of pilot applications and
discussions with experts, coordinated.



In the expanded road inspection, approximately
1,840 kilometers of highways were examined by
highway inspectors. This showed that the road
maintenance service had a large body of
experience with regard to road infrastructure and
road equipment at their disposal, and were in a
position to identify safety-related planning deficits.
Most of these deficits were determined to be
obstacles in required side-spaces and vehicle
restraint systems.

The conduction of exemplary inventory audits of six
stretches of highway provided important findings in
regard to the design of the procedure Since the
expanded road inspection showed that the
methodical approach and the tools that had been
developed basically functioned, only slight
adjustments were needed.



Summary

Checklists for road safety audits of existing
roads and special road safety inspections

1 Task definition

The EU directive regarding highway infrastructure
and safety management was implemented into
national law in December, 2010. It makes
provisions for safety audits, infrastructure projects,
safety ratings, and safety management of the
existing highway system, as well as regular safety
inspections.

Based on the 2002 recommendation for a highway
safety audit, which made available an approved
formal procedure for evaluating safety issues
involving planned roads, there exists a particular
need for an appropriate procedure for the
preventative detection of safety deficits.

The goal of this research project was, initially, to
close knowledge gaps related to the use of the
existing instrument for detection of highway safety
deficits. In addition, appropriate approaches and
tools for preventative safety inspections designed
to increase traffic safety on existing roads should be
compiled. In addition, the administrative structure of
road authorities, personnel resources in
administrations and public authorities, as well as
available financial resources should be considered.

The approaches and tools thusly compiled should
be subsequently checked by way of pilot
applications with respect to practical use on federal,
state, and local roads. Based on the current
personnel structure, particular value was placed on
the practical use of the developed approaches. In
order to estimate and evaluate the demands of this
procedure on the responsible personnel, close
communication with them was provided.

Finally, the demands on qualifications, as well as
the necessary continuing and furthering education
for those involved, should be processed and
compiled for integration into relevant guidelines.

2 Research methodology

The methodological approaches were divided into
seven work packages:

» Basic analysis,
» Analysis of existing procedures,

» Development of appropriate procedures and
tools,

» Coordination of the recommendation of users,
» Conduction of sample safety checks,

» Exchanges with experts, as well as

» Summary and processing of results.

In the course of the basic analysis, a systematic
evaluation and preparation of existing knowledge of
the current procedures and approaches for the
detection of safety deficits was conducted. In
addition to German policies and pilot applications,
findings from other European countries were
considered. By means of the results of the basic
analysis, a deeper analysis of the existing
procedures for road safety inspections was made.

In order to maintain a general state of knowledge
regarding the current implementation of both
procedures, a survey was created based on
preliminary experience exchange and in agreement
with BMVBS and BASt, which was distributed to the
highest federal state and transportation authorities.

Based on the responses from the federal states,
additional details regarding an experience
exchange with selected road authorities and lower
traffic administrations were more deeply examined.
In the area of road maintenance, a closer exchange
with the specialized federal state group for road use
took place.

For the procedure in Germany, it can be specified
that the evaluation of traffic safety involving the
existing network of highway infrastructure,
preventative as well as reactive procedures should
be applied. The analysis showed clearly that the
potential of these formalized instruments was not
being fully utilized, and the existing preventative
procedures with regard to the requirements based
on articles 5 and 6 of the EU regulations
2008/96/EG clearly show areas that can be
improved.

An integrated evaluation of traffic safety, as called
for in the ESAS (FGSV, 2002) for planning
measures, is not available. Pilot projects and
examples in existing networks show that the current
procedure exhibits notable gaps. Literature and



process analysis also showed the necessity and
advisability of an additional safety evaluation of the
existing highway network.

Based on experience with the basic analysis and
the experience exchange with the participants,
suitable approaches and tools for additional safety
evaluations were compiled in the third work
package.

Procedures for road safety inspection developed in
other European countries are usually directed
toward a very comprehensive inspection of the
roads in question, and take into account a wide
variety of deficiencies to be investigated.

This approach is considered appropriate, and
therefore also followed in the further
implementation of research projects. For the
description of this procedure, the term “inventory
audit” was specified.

Based on financial aspects and insufficient
personnel resources, a comprehensive inspection
of the existing highway network using the
procedure of the inventory audit is not feasible. The
inventory audit was therefore included in the
considerations as a selective and distance-related
process.

For the sections of highway under consideration, it
was necessary to define the relevant events that
lead to an organized and comprehensive inventory
audit. Depending on the situation, the additional
safety evaluation by way of an inventory audit can
either be considered either a preventive or reactive
approach, based on articles 5 or 6 of the EU
regulations 2008/96/EG.

A regular and comprehensive safety evaluation
based on article 6 of the EU regulations
2008/96/EG was, however, not completely covered
by a supplementary procedure of the inventory
audit. Here a separate approach was needed,
ideally one that was integrated into the structure of
the existing procedure, and which complemented
additional, but not yet covered issues. The extent
and structure of the additional safety
evaluationmust take into account the financial and
personnel framework conditions of the federal
states and their institutions.

As the analysis showed, the existing road
maintenance procedures offered optimal conditions
for a regular and comprehensive evaluation of parts

of the highway infrastructure. In contrast to road
safety inspections, the stretches of road were used
in short time intervals. Moreover, the road
maintenance department set up clearly stable and
reliable structures in the federal states. For the
description of this procedure, the term “expanded
road inspection“ was specified.

In addition to the further design of the
supplementary safety evaluation, suitable deficit
lists together with measuring methodology were
developed in the third work package, as an
education concept for future users, along with
documents for the preparation of results.

The deficit lists were set up, with the experience of
the structural analysis, as a data bank. This allowed
an exact differentiation of the evaluation contents
based on various procedures and focal points of
safety evaluations.

Deficits were clearly and concisely named.
Individual deficit lists could be created based on
various criteria and characteristics.

The complete list contains 296 deficits, determined
after a comprehensive coordination process with
the participants. The deficit list and the education
concept were discussed with the supervisory group
and the specialized federal state group for road
use, and the allocation of specific deficits to the
respective procedure was discussed. For the
deficits under “expanded road inspection“ there
was a supplementary exchange with two road
maintenance directors. From this, a list of 44
deficits for the approach “expanded road
inspection“ was derived.

In order to test the developed approaches and tools
with future users, a comprehensive practical
application was provided.

In the “expanded road inspection,* approximately
1,840 km of highway network was inspected by
eight road inspectors from the road maintenance
department. The road maintenance department
received in advance for this purpose a one-day
training session that was strongly practice-oriented.
Evaluation of data quality took place subsequently
by way of results checking by a researcher for one
stretch of road. The conclusion formed a
comprehensive exchange with the participating
road maintenance departments with regard to
structured approaches and classification.



Within the scope of the inventory audit, six sections
of highway with a total length of almost 100 km
were audited. The selection of sections of highway
was carried out by the road construction
departments without consideration of any particular
criteria. The sections of highway were inspected by
responsible research assistants, generally in
teams. Available highway documents and
documents relating to accidents were included.
Results of the ZEB driving inspection were
compared in the follow-up of the highway section
assessment.

The results and conclusions from this pilot study
were eventually discussed and further developed
with an exchange with experts representing the
highway construction department, as well as the
BMVI and the BASt. Finally, recommendations for
the application of both procedures were compiled.

3 Research results
3.1 Expanded road inspection

The practical application had showed that the
procedure used by the road maintenance
department was basically suitable to carry out
supplementary inspections for safety-related
defects.

The scope and time frame must, however, be
coordinated with the personnel, financial, and
operational structures, or will require additional
resources. Integration of the content of “expanded
road inspection” into the regular highway
inspections appears not to be practical. On the
contrary, it has to be examined to what extent the
road maintenance services can, in the course of
specially targeted examinations, can make in-depth
contributions to the improvement of traffic safety.

Road maintenance service personnel have at their
command, as a rule, extensive experience with
existing highway infrastructure and highway
equipment. For the identification of critical points
involving safety-related deficits, the involvement of
the road maintenance services is highly
recommended. Moreover, the research project has
shown that the highway inspection department is, in
principle, in the position to identify general safety-
relevant deficits in the area of planning. The
foundation clearly was the comprehensive and
practice-oriented education concept, by which the

highway inspection department could be made
better aware of certain issues, and subsequently
have an increased understanding for a selective
broadening of their operations.

Recording of deficits was easily accomplished with
the developed measuring methodology. The design
and structure selected for the deficit list was judged
to be understandable and practical. The detailed
registration of deficits in the course of the practical
application required to high a level of
documentation, and preparation and analysis of
data. The use of technical registration systems and
data management would contribute to reduction of
work, and improvement in working conditions for
the highway inspection department.

Examining the content of the expanded road
inspection showed that the selected orientation of
the procedure towards urgent planning elements
was clearly justified. A large number of deficits
could be specifically categorized in second-level
networks in the main categories of line
management, cross-section design, and
intersection design. The maijority of deficits across
all types of roads were determined to be in the main
category of obstructions in connection with vehicle
restraint systems. Deficits in other main categories
were, on the other hand, covered as far as possible
by proper application of the procedure by the
highway inspection department.

Deficits determined by regular road inspections are,
for the most part, know to the highway inspection
department, but could, for various reasons, not be
dealt with. It is also apparent, however, that most
deficits, such as deficient green spaces, visibility
obstructions, or obstructions in side spaces, may
only be addressed after a more precise inspection
in the course of practical applications.

The deficits determined for the main groups surface
condition and markings made the poor condition of
certain parts of the highway infrastructure clear,
and, for subsidiary road networks in particular, that
financial resources for road maintenance and
renovation was missing.

The final analysis showed that the examination of
the highway infrastructure for safety-related deficits
was needed, in connection with a separate analysis
and evaluation by appropriate professionals.

Elimination of all the deficits discovered would be
too time-consuming and costly. Here the case is to
detect particularly critical locations considering



additional influencing factors, and to establish a
priority of steps to be taken.

The application of the current policy must now be
verified. Using the approach of specially targeted
examinations, central main topics can be dealt with,
without having to integrate large amounts of
personnel resources.

3.2 Inventory audit

Based on the findings of the practical
application, the following conclusions can be
summarized:

Methodological approach

The inventory audit should, in any case, be
implemented following a prescribed scheme. The
developed method has, based on the practical
application, been proved. The sequence developed
should, if at all possible, be followed, in order to
ensure a neutral and objective perception of the
process.

The clear separation of the two developed
processing steps indicates that, by the conduction
of the inventory audit initially only on the first
processing step and analyzing the sections of
highway by determining only limited deficits and
how they should be processed further, only
provides a rough framework.

Consequently, in order to keep the effort and cost
for the processing of the inventory audit as low as
possible, there continues to be the opportunity for
the contracting authorities (federal state highway
construction administrations) to develop their own
implementation strategies, evaluation criteria, and
specially targeted examinations to eliminate the
deficits discovered.

The contracting authority for an inventory audit
is generally free, based on the procedure selected,
to integrate the personnel tasked with conducting
the first work package into the conduction of
the second work package. Auditors can
recommend appropriate short and long-term steps
to be taken.

In consideration of the difficult financial and
personnel situation in the road construction
administration in the federal states, they will need

to have a certain degree of flexibility regarding the
allocation of personnel resources.

Assigned personnel

The conduction of an inventory audit is to be carried
out by qualified and experienced specialized staff.
Assigned auditors should have sufficient basic
knowledge in the areas of planning, construction,
and operation. The assurance of necessary staff
knowledge fundamentals is to be ensured by the
required initial and continuing education.

Organization and conduction of an inventory audit
should be accomplished by an auditor unfamiliar
with the location, working either individually or in a
team. The unbiased and uninfluenced audit of a
section of road has ultimately been shown to be
advantageous, as was the requirement of assigning
external and independent auditors for an inventory
audit.

The further involvement of additional personnel with
appropriate location and subject knowledge is
provided for in the scope of the audit. The
participation of a representative of the road
maintenance service should be required during the
inspection of the section in question. All additional
staff should be independently consulted through the
auditor. Ideally, this involvement will only take place
in the course of the subsequent review and data
analysis.

Compilation and monitoring of road section
documents

The extent of documents to be included should be
initially limited to an acceptable amount, and
include only absolutely necessary information and
data. In the course of the subsequent review and
data analysis, there is the possibility to include
additional information and data, in the form of
documents or additional investigations, as needed.

As far as available, the basic data should include
the following information:

e The function of the road, traffic load, and road
user groups,

* Location and numbering of traffic nodes and
sections,

» Design elements from the location and contour
maps,

* Cross-section measurements,



» Equipment elements (traffic signs, directional
signs, markings, vehicle restraint systems),

* Road condition features, as well as

* Information about successfully completed
extensions, and renovation measures.

A particular characteristic of older sections of road
is that, due to frequently missing documentation, it
can usually be assumed that possible deficits in the
design elements from the location and contour
maps need to be checked using video assessment,
or during the course of physical inspection of road
sections. Regarding the accuracy of the deficits
detected, it can be said that these can only be
approximately checked and evaluated.

In order to check that the available documents are
complete and up to date, as well as to record
information that is not available, it is necessary to
schedule a video documentation of the road section
in question before carrying out the actual inspection.
Photographs of road sections from the ZEB should
only be considered supplementary resources.

Evaluation of the road section

The evaluation of a section of road should be
complied from a road test drive and a road
inspection. During the road inspection, important
observations can be made by the driver with regard
to relevant aspects, such as route parameters,
chosen speed, or determining the understandability
of the traffic flow, as more consideration can be
given to such detailed aspects.

A road inspection during non-peak hours is
mandatory in order to obtain personal impressions,
and also safeguards the digital documentation of
the section of road. Any additional scope of a road
inspection is to be determined for each road section
on an individual basis. It is generally recommended
that the sections should also be driven at night. On
the other hand, provisions should be made to drive
only heavily-travelled routes during peak driving
times.

Due to the unique nature of each section of road, no
clear provisions with regard to an ideal and efficient
recording should be developed.

A road inspection carried out on foot has proved to
be the most suitable option with regard to
identifying deficits.

Specialized tools are needed to obtain
standardized processing and analysis of an
inventory audit. The tools developed within the
scope of the research project are basically suitable
for comprehensive application, but still require
slight adjustments.

Independent of the procedure selected for auditing
a section of road, the following instruments and
documents should be available as supporting
resources, if possible:

» Deficit lists, including all safety aspects to be
examined,

* Input medium for the documentation of any
deficits detected,

» A digital camera for the documentation of any
deficits detected,

* Route information documents to assist with
detailed questions, as well as

* A pocket ruler, a tape measure, and a digital
level for establishing specific values.

The auditing of a section to be inspected should
take place in dry weather and with sufficient
daylight, so that results will not be distorted as a
result of being influenced by weather or lighting.
When taking the season of the year into
consideration, the time between the beginning of
May and the end of October is most suitable for a
road section inspection. Experience has shown that
during this period all road user groups are present,
and trees have sufficient leaves to asses both the
spacial effect and the open fields of vision.

Seasonal differences, as well as special traffic
situations, can only be partially recorded during an
audit, as the examination is limited to only a few
days, and not all typical traffic situations will be
found during this period. Relevant issues should,
therefore, be discussed during an experience
exchange, or integrated into the audit by way of
separate examinations.

Subsequent review and detail analysis

In the on-site follow-up to the assessment, the
following records or documents must be included in
the audit:

* Accident data (accident category map, accident
lists, accident reports, etc.) from the preceding
three years, as well as
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* Documentation from the “Status Detection and
und Condition Assessment of Road Surfaces
(ZEB)".

Only if needed or required should the following
supplementary documents be used:

» Traffic load (DTV (Kfz/24h)), ggf. differentiated
based on morning and/or evening peaks, as well
as the proportion of individual road user groups,

» Technical signaling documents from optical
signaling systems, during their operating times,
and following phase controls,

» Documents from other procedures, such as road
section inspections, traffic safety inspections, or
accident commissions, as well as

 Documents relating to relevant thematic

priorities of the road section.

Taking the age of the documents into consideration,
it should be checked to what extent these can be
included in the audit, or if the establishment of new
basic data is necessary.

Operational procedures

The recording of all obstacles at the edge of the
roadway eventually led to the conclusion that a
large percentage of the deficits in this main
category can be calculated. The removal of the
obstacles or the installation of guardrails is
associated with enormous investments. The
recording and filing of fixed obstacles without
removing them results in liability problems. Through
the development of a central data management
system at the federal state or local level, users will
have access to a formalized registration and
processing system, which will have a clear
structure, and will ensure consistent processing. In
addition to rapid access to data, the corresponding
follow-up process for the second work package
could be initiated, and, moreover, provide statistical
evaluations. Such data management structures are
quite common in other areas of application.

3.3 Expert workshop

In order to clarify the essentially new inventory audit
procedure to the specialists in the federal state
administrations, they were invited, through the
BMVI, to an accompanying expert workshop in
October, 2014.

The discussions and results in the course of the
expert workshop have shown that there is a basically
high acceptance of the inventory audit procedure,
and the majority of the participants see the need to
integrate the procedure into the current structure as
a supplementary road safety work instrument. No
difference between participants from the areas of
maintenance and planning could be determined,

In course of the expert workshop, the majority of the
experiences regarding, among other things,
methodological approaches from the research
study could be confirmed. This was also found in
the recommendations regarding the development
of an appropriately considered policy.

The following aspects in particular were included:

» There is a need for a special-purpose procedure
which designates sections of road to be
examined.

e The inventory audit procedure initially
documents only the problems and deficits of the
sections of road to be examined, and begins the
following process of removal of the discovered
deficits.

» The processing and conduction of the inventory
audit is carried out by responsible engineers
with special education and training and sufficient
work experience.

* A personal appraisal of the road section is
absolutely necessary, and cannot be replaced by
the observation and analysis of video material.

+ The examination of the road section is carried
out by a team, consisting of members brought
together from various areas of activity (planning,
construction, and operation).

» Supplementary inspections are for
documentation purposes, and provide the
auditor an impression of the traffic facilities.

» There is a need for formalized tools (checklists,
survey forms, sample reports) for uniform
processing and evaluation of the inventory audit.

Although a basic structure for the methodological
approach became apparent, there was not always
a unanimous opinion regarding the design and the
scope of certain points. The discussion was often
influenced by the difficult situation regarding
finances and personnel in the federal state
administrations, and the remarks at the end
presented a range of minimum to maximum
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requirements regarding the design of the
procedure. As a result, only general conclusions
could be drawn about possible continuing and
furthering education concepts for auditors, or the
data foundations to be taken into account.

The general consensus resulting from these
aspects, however, was to use the existing
structures, and to create synergies with other
procedures.

Finally, these points show, however, the remaining
uncertainties with regard to the future importance of
the procedure, the expected costs, the
consequences of implementation, and the
allocation of financial resources. In addition, there
are questions regarding legal aspects about how
binding various contents of the procedure are upon
completion, and how the elimination of discovered
deficits is to be started. In the course of the expert
workshop, it was made clear that there was need
for additional clarification on these points beyond
what is expected from the expert workshop and the
research project.

4 Implication for practical
application

Implementation of additional safety
inspections

It was made clear that, within the scope of the
research project, that the level of highway safety
can be raised through improved highway safety
management, and by way of additional safety
inspections, additional deficits in the road network
could be detected, which would not be recognized
by current procedures. The approaches for
additional safety inspections developed by the
research project are fundamentally suited for
implementation.

The approach of “expanded road inspection*

The expanded road inspection would be, based on
article 6 of the EU regulation 2008/96/EG, a
preventative and comprehensive procedure that
would offer the possibility to carry out relevant
supplementary inspections on all roads, and to
document all deficits.

The inclusion of the road maintenance service
offers the advantage of using the existing road
maintenance depots, and not having to set up an

additional, its own

structure.

separate procedure with

In contrast to road safety inspection procedures,
the road safety administration is based on sound
and stable structures. Inclusion of the developed
approach in the structure of the highway
administration is, in principle, ruled out.

A direct combination of the procedure with the road
maintenance service is, based on the different
objectives and framework conditions, not
recommended. The expanded road inspection
must, therefore, be seen as its own procedure,
which merely supports the personnel and
operational structures of the road maintenance
service.

The scope and period of the additional activities
must, therefore, be coordinated with the personnel
and operational structures, or will need
supplementary resources.

Approach of the “inventory audit“

The inventory audit, due to its planned scope and
the associated time requirements, can only be seen
as an incident-related procedure for individual
sections or partial sections of roadway.

Depending on the situation, an inventory audit can
be considered a preventative and distance-based
procedure based on article 6 of the EU regulation
2008/96/EG, or as a reactive and distance-based
procedure based on article 5 of the EU regulations.
Consequently, a wider range of application of the
EU regulations can be fundamentally covered.

In spite of the enormous efforts required, it is
recommended to ultimately record all identifiable
deficits, since each road section has its own
different and individual priorities regarding the
determination of deficits.

Decisions regarding future actions should be taken
after having obtained the individual results. An
inventory audit ultimately provides comprehensive
documentation of all equipment elements that can
deliver valuable information on the course of other
studies, and clarifies and completes missing basic
data.

The methodological approach has proved itself
completely successful, and can also be
recommended for the establishment of a set of
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policies. In conjunction with the knowledge and
conclusions collected, the following design
recommendations can be summarily cited:

 The conduction of an inventory audit only
documents problems and deficits, and sets of a
following process of evaluation and removal of
the discovered deficits.

 The processing and implementation of an
inventory audit is the primary responsibility of
trained engineers with special initial and
continuing education, and sufficient professional
and practical experience in the areas of
technical design, planning, and traffic situations.

» The assessment of a section of road is carried
out by a team from different fields of activity. In
addition to the auditor, there should also in any
case be a member of the road maintenance
service considered.

» A personal assessment of the road section is
absolutely necessary, and includes inspections
carried out in both vehicles as well as on foot.

+ The effects of accidents, in the sense of a
neutral and objective assessment of the road
section,

* There is a need for formalized tools for the
uniform processing and evaluation of an
inventory audit.

Data bank for the establishment of deficit lists
and statistical evaluations

The compiled deficit lists have proved very useful
with respect to development and structure, as
understandable, practical, and flexible. By way of
the clear division of various characteristics, it is
easily possible to create deficit lists based on
various procedures or individual needs.
Supplementation or adaptation of deficits is
possible at any time.

The establishment of a central data bank based on
this structure is recommended, as deficit lists can
be created for various applications or procedures.
This data bank should be created to be cross-
procedural, and thereby ensure a better linking of
procedures. Duplicate compilations of deficits can
consequently be avoided, and examination
contents of procedures can be clearly organized.
Furthermore, formalized resources are available to
users that enable uniform documentation.

Supplementary inspections, such as with motorway
junctions, can be integrated at short notice, and can
be matched to the revised contents.

Considering deficit lists as print versions of possible
policies is seen, based on their complexity, as
neither timely nor expedient.

Since the research study was primarily designed for
rural road sections, inner-city areas are to be
enlarged upon separately, and the current databank
should be used for comparison to integrate special
inner-city deficits.

In addition to the deficit lists, an example collection
should be established that shows the major deficits,
and takes into account the important framework
collection conditions. This will also guarantee
uniform registration of possible deficits.

Provision of formalized documents

In order to minimize the costs and time required for
the preparation, conduction, and evaluation of
individual procedures, documents for the
registration of deficits, the evaluation of results, and
the preparation of reports should be provided within
the framework of the central data bank.

The missing structure of technical data processing
was made clear in the scope of the research study,
and lead to implementation problems with all
procedures. By optimizing this process, resources
for additional procedures could be obtained, and
concentrated on key aspects of implementing the
existing procedure.

Central data management

The comprehensive and digital availability of data is
a significant problem, as they are necessary for
supplementary safety inspections. The acquisition
of these data is, at least partially, costly and time-
sensitive. Frequently there is no information about
which data are available at which location, and the
storage of data sets carried out independent of
each other. Central information systems, such as
BAYSIS, make the processing of such projects
fundamentally easier. By way of the development
and/or expansion of such systems, an important
basis for cost reductions for supplemental safety
inspections can be created, and an improved
connection between the procedure and the
resulting data can be established.
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Use of technical resources

In principle it is possible, within the scope of the
system developed by the research project, to
integrate deficit lists into existing road maintenance
software solutions, or to connect them with mobile
data collection.

It is recommended to employ a mobile data
collection with tablet computers, handheld devices,
or other similar input devices for the recording of
deficits. Taking into account the personnel
resources across all procedures, great potential for
optimization and major potential cost savings have
both been shown regarding this point. Because of
this, it seems possible to allocate additional
resources with regard to supplementary
procedures.

Optimizing existing structures and procedures

The problem issues having to do with the lack of
training and furthering education opportunities
appears in all areas of the research project, and
urgently needs new approaches. Consultations with
those in responsible positions should, therefore,
include discussions of additional possibilities for
training and furthering education opportunities.

The training concept developed within the research
project is principally well-suited further application
in the area of the existing procedure, as well as with
the “expanded road inspection.”

The accompanying training would be almost
consistently positively received. From this, a
greater commitment is seen in the following
practical phase. Adapted training programs could,
essentially, lead to improved staff motivation.
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1 Ausgangslage und Ziel des
Forschungsvorhabens

Die Europaische Kommission hat den Mitglieds-
staaten in der Richtlinie 2008/96/EG (EU, 2008)
des Europaischen Parlaments und des Rates Uber
ein Sicherheitsmanagement fiur die Stral’enver-
kehrsinfrastruktur, eine Bewertung der Sicherheits-
effekte baulicher Malinahmen flir Ausbaumalinah-
men sowie bestehender StralRen im transeuro-
paischen Straflennetz (TEN-T) verbindlich vorge-
schrieben und fir andere Strallen empfohlen. Das
TEN-T-Netz umfasst in Deutschland im Wesent-
lichen die Bundesautobahnen und einige wenige
Bundesstralten sowie eine Landesstralle in Baden-
Wirttemberg.

Mit dem Allgemeinen Rundschreiben StralRenbau
(ARS) Nr. 26/2010 StraRenverkehrsinfrastruktur-
Sicherheitsmanagement (BMVBS, 2010) erfolgte
die Umsetzung der EU-Richtlinie 2008/96/EG in
nationales Recht. Der Bundesrat hat in der Druck-
sache 460/10 (BUNDESRAT 2010) dariber hinaus
die Ausdehnung der relevanten Grundsatze eines
Stralieninfrastruktur-Sicherheitsmanagements auf
LandstraRen Il. Ordnung in seinem Beschluss vom
24. September 2010 begrufdt. Als Voraussetzung
fur eine wirksame Anwendung der Richtlinie
werden die konsequente Anwendung geeigneter
Verfahren sowie die angemessene Verwendung
der zur Verflgung stehenden Haushaltsmittel ge-
fordert.

In Artikel 4 der Richtlinie 2008/96/EG (EU, 2008)
sind dabei zunachst die Anforderungen an Stra-
Renverkehrssicherheitsaudits fur Infrastrukturpro-
jekte festgehalten. Diese sind in Deutschland
durch das Sicherheitsaudit nach den Empfehlun-
gen fur das Sicherheitsaudit von Straflen (ESAS)
(FGSV, 2002) bereits umgesetzt. Artikel 5 der
Richtlinie 2008/96/EG (EU, 2008) beinhaltet die
Anforderungen an Verfahren zur Sicherheitseinstu-
fung und zum Sicherheitsmanagement des in Be-
trieb befindlichen Stralennetzes. Hierbei handelt
es sich um reaktive Verfahren, die in Deutschland
beispielsweise mit der Sicherheitsanalyse von
StralRennetzen (ESN) (FGSV, 2003) oder der o6rt-
lichen Unfalluntersuchung nach M Uko (FGSV,
2012) sichergestellt sind. Die Anforderungen an
praventive Verfahren im Bestand werden schliel3-
lich in Artikel 6 der Richtlinie 2008/96/EG (EU,
2008) festgelegt. Mit Verfahren wie der Strecken-
kontrolle nach dem Mk 6d (LBV-SH, 1997) oder der
Verkehrsschau nach § 45 VwV-StVO erflllt

Deutschland grundsétzlich auch fiir Artikel 6 die
Anforderungen.

Das derzeitige Unfallgeschehen in Deutschland mit
schweren Unféllen insbesondere auf Landstraflien,
die fehlenden Ansatze zu ganzeinheitlichen Verfah-
ren zur Detektion von Sicherheitsmangeln im Be-
stand im Anschluss an Sicherheitsanalysen nach
ESN (FGSV, 2003) und die augenscheinlichen
Defizite an der StraReninfrastruktur sprechen aller-
dings flr die Notwendigkeit, die bereits vorhande-
nen Instrumentarien auf Verbesserungsmoglich-
keiten zu Uberprifen und erganzende Verfahren zu
diskutieren.

Durch die Arbeitsausschisse AA 2.7 ,Sicherheits-
audit von Stralen® und AA 3.9 ,Verkehrssicher-
heitsmanagement der FGSV wurden die Erforder-
nis zur Erweiterung der Tatigkeiten erkannt und im
Jahre 2009 ein verantwortlicher Arbeitskreis (AK
2.7.1 ,Empfehlungen fir die Durchfihrung eines
Bestandsaudits von Strallen®) eingerichtet. In die-
sem soll die Entwicklung eines anlassbezogenen
Bestandsaudits nach Artikel 5 der EU-Richtlinie
2008/96/EG vorangetrieben werden, welches eine
ganzheitliche, systematische, standardisierte und
formale Verfahrensweise zur Ermittlung sicherheits-
relevanter Mangel berucksichtigt. Zur Unterstit-
zung der Tatigkeiten wurde das vorliegende For-
schungsvorhaben FE 01.0178/2011/LRB seitens
der Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) ver-
geben.

In dem Forschungsvorhaben soll erganzend auch
der Ansatz einer regelmafRig durchzufihrenden
Inspektion im Sinne der Sicherheitsprifung nach
Artikel 6 der EU-Richtlinie 2008/96/EG geprift
werden. Hierbei sind die in Deutschland praventiv
eingesetzten Verfahren auf Verbesserungsmaglich-
keiten zu analysieren, insbesondere das Verfahren
der Streckenkontrolle.

Ziel dieses Forschungsvorhabens ist es, zunachst
die tatsachliche Anwendung des derzeit zur Verfi-
gung stehenden Instrumentariums zur Detektion ty-
pischer Sicherheitsdefizite der StraReninfrastruktur
im Bestand zu dokumentieren. Darauf aufbauend
sollen geeignete Werkzeuge flr praventive Sicher-
heitstiberprifungen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit bestehender Strallen erarbeitet werden.
Dabei sollen die Verwaltungsstrukturen der Bau-
lasttrager sowie die personellen Ressourcen in den
StralRenmeistereien als auch die zur Verfigung
stehenden Mittel bertcksichtigt werden.
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Die erarbeiteten Verfahren zum Bestandaudit und
zur erweiterten Streckenkontrolle sollen im Zuge
einer breit angelegten Pilotanwendung hinsichtlich
der Praxistauglichkeit an realen Strecken an Bun-
desautobahnen und Landesstraflien Uberprift wer-
den. Aufgrund der aktuellen Personalstruktur in den
StralRenmeistereien ist darlber hinaus besonderer
Wert auf die Praxistauglichkeit der zu entwickeln-
den Verfahren zu legen. Um die Anforderungen an
das ausfihrende Personal bei diesem Verfahren
abschatzen und beurteilen zu kénnen, ist ein enger
Austausch mit den ausfiihrenden Strallenwartern
vorgesehen.

Abschlieend sollen die Anforderungen an die
Qualifikationen und an die erforderliche Aus- und
Weiterbildung aller Akteure erarbeitet und fir eine
Ubernahme in die entsprechenden Richtlinien
aufbereitet werden.

2 Vorgehensweise

Die methodische Vorgehensweise und das sich
hieraus ergebende Arbeitsprogramm sahen sieben
aufeinander aufbauende Arbeitspakete vor (vgl.
Bild 1).

Eine systematische Auswertung vorliegender
Literatur erfolgte im ersten Arbeitsschritt. Hierbei
sollten bereits abgeschlossene Untersuchungen
wie auch die vorliegenden Ergebnisse aus noch
laufenden Forschungsprojekten einbezogen wer-
den.

Im zweiten Arbeitspaket wurden die in Deutschland
derzeit bestehenden Verfahren zur Detektion von
Sicherheitsdefiziten im Bestand untersucht. Hierbei
sollte der Schwerpunkt auf den praventiven Verfah-
ren der Streckenkontrolle und der Verkehrsschau
liegen. Fir die bestehenden reaktiven Verfahren
der ortlichen Unfalluntersuchung und der Sicher-
heitsanalyse nach den ESN (FGSV, 2003) sollten
die rechtlichen und organisatorischen Rahmen-
bedingungen fur deren Durchfihrung im Sinne
eines Gesamtiberblickes Uber das bereits vorhan-
dene Instrumentarium dargestellt werden. Als
Ergebnis der Grundlagenanalyse werden bereits
die grundsatzlichen Unterschiede der beiden Ver-
fahren sowie deren Potenzial im Hinblick auf eine
Erweiterung und Anpassung abgeschatzt.

Um einen generellen Kenntnisstand Uber die
aktuelle Umsetzung der Streckenkontrolle entspre-

chend dem MafRnahmenkatalog MK 6d (LBV-SH,
1997) zu erhalten, wurde im zweiten Arbeitspaket
eine allgemeine schriftliche Befragung von Auto-
bahn- und Stralenmeistereien durchgefuhrt. Durch
die Auswertung von Streckenprotokollen sollten
zudem Erkenntnisse darlber gesammelt werden,
welche Sicherheitsdefizite im Rahmen des aktuel-
len Verfahrens aufgenommen werden.

Zur Erfassung der tatsachlichen Umsetzung von
Verkehrsschauen nach dem M DV (FGSV, 2007)
wurden landesweit mehrere Dienststellen pro Bun-
desland uber die Obersten Landesbehdrden einbe-
zogen.

Basierend auf den Erfahrungen der Strukturanalyse
und dem Erfahrungsaustausch mit den Beteiligten
wurden anschlielend im dritten Arbeitspaket geeig-
nete Verfahrensablaufe und Werkzeuge fir ergan-
zende Ansatze von Sicherheitstuberprifungen erar-
beitet. Neben der Konkretisierung der Verfahrens-
ablaufe waren dabei auch die Entwicklung einer ge-
eigneten Checkliste, die Erfassungsmethodik und
die Aufbereitung der Ergebnisse zu betrachten.

Die Erkenntnisse aus den ersten drei Arbeitspakten
wurden im vierten Arbeitspaket mit Experten des
BMVI, der BASt und der Stral’enbauverwaltungen
der Lander diskutiert. In Hinblick auf das Verfahren
der erweiterten Streckenkontrolle wurden ergéan-
zend mit Vertretern der Landerfachgruppe Straf3en-
betrieb und ausgewahlten Stralenmeistereien die
Inhalte anschlieend intensiv diskutiert und bespro-
chen, um eine praktikable und durchfihrbare
Praxisanwendung zu gewahrleisten. Im Rahmen
eines Pre-Tests wurden die erarbeiteten Werk-
zeuge anschlielend erstmals exemplarisch ange-
wendet. Die Erfahrungen des Pre-Tests gingen
unter anderem in die Vorschlage fiir mogliche Aus-
bildungskonzepte und Inhalte zur Fortbildung der
StraRenmeister und Streckenwarte fur das Verfah-
ren der erweiterten Streckenkontrolle ein, die im
folgenden Arbeitspaket vorgesehen waren.

Um die entwickelten Verfahren und Werkzeuge mit
den spateren Anwendern zu testen, wurde im finf-
ten Arbeitspaket eine umfassende Praxisanwen-
dung durchgefiihrt. Hierbei wurde angestrebt, im
Rahmen dieser Pilotanwendung mit verschiedenen
Strallenmeistereien zusammenzuarbeiten. Die
Streckenwarte der StralRenmeistereien erhielten
zur Durchfihrung eine entsprechende Schulung
durch die Forschungsnehmer, um anschlieRend
jeweils einen Teil des eigenen Streckennetzes mit
dem neuen Verfahren der erweiterten Strecken-
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Bild 1: Ablauf des Forschungsvorhabens nach Arbeitspaketen

kontrolle aufzunehmen und zu bewerten. Zur Eva-
luierung der Erfassungsqualitat erfolgte anschlie-
fend — unter gleichen Randbedingungen — eine
Erfolgskontrolle durch den Forschungsnehmer fir
einen Teil dieser Strecken. Im Anschluss wurden
erste Erfahrungen mit dem neuen Verfahren im
Rahmen einer gezielten Evaluation erhoben.

Zur Uberpriifung der entwickelten Werkzeuge fir
das Bestandsaudit sowie zur Abgrenzung der bei-

den Verfahren war im Rahmen der Untersuchung
ebenfalls eine Pilotanwendung durch den Auftrag-
nehmer auf mehreren ausgewahlten Strecken ge-
plant. Dabei erfolgte eine Auditierung der Strecken.
Die Ergebnisse dieser Pilotanwendungen wurden
bei einem Expertenaustausch mit Vertretern der
Strallenbauverwaltungen, dem BMVI sowie der
BASt im Rahmen des sechsten Arbeitspakets
diskutiert und fortentwickelt.



20

Auf der Grundlage der Ergebnisse aus den voran-
gegangenen sechs Arbeitspaketen wurden im sieb-
ten Arbeitspaket Empfehlungen zum Einsatz der
beiden Verfahren erarbeitet und so aufbereitet,
dass einzelne Textbausteine unmittelbar in die
technischen Regelwerke Ubernommen werden
kénnen.

3 Grundlagenanalyse

3.1 Instrumente der
Verkehrssicherheitsarbeit

Fur alle aktuell in Deutschland bestehenden
Verfahren erfolgte zunachst eine systematische
Auswertung vorliegender Literatur. Dabei wurden
bereits abgeschlossene Untersuchungen wie auch
die vorliegenden Ergebnisse aus noch laufenden
Forschungsprojekten, von denen ein Erkenntnis-
gewinn im Hinblick auf die hier zu behandelnden
Fragestellungen zu erwarten war, einbezogen.

Zudem wurden die Regelungen und Arbeits-
ablaufe, wie sie derzeit gemafll dem geltenden
Technischen Regelwerk Anwendung finden,
dargestellt. Dabei wurden neben den rechtlichen
Rahmenbedingungen auch die Abweichungen und
Entwicklungen basierend auf den bereits vor-
liegenden Dienstanweisungen berlcksichtigt.
Die detaillierte Analyse der Strukturen und Ablaufe
im Hinblick auf die Umsetzung erfolgt im Kapitel
3.2.

Weiterhin wurden die im europaischen Ausland
existierenden Ansatze fir eine Umsetzung der

Road Safety Inspection (RSI) nach Artikel 6 der
EU-Richtlinie dargestellt. Diese Ansatze bzw.
Methoden wurden bereits im Rahmen des
ERA-NET Road Projekt 823129 D 3.1 ,Road
Safety Inspection Schemes Review" (NADLER et
al., 2011) fur 25 europaische Staaten sowie fir
Australien und Neuseeland zusammengestellt.

Nachfolgend werden die Vorgaben des techni-
schen Regelwerkes, die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen sowie hiervon abweichende lander-
spezifische Regelungen fir die in Deutschland zur
Anwendung kommenden reaktiven und praventi-
ven Verfahren zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit dargestellt.

Ausgangspunkt fur die Analyse der Verfahren bil-
den die Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit
von StralBen (ESAS) (FGSV, 2002) und die
Sicherheitsbewertung nach dem Entwurf des
Handbuches der Verkehrssicherheit von Stralien
(HVS) (BAIER/ BARK et al., 2008).

Die Anwendung dieser beiden Verfahren erfolgt im
Zuge der Planung in den Phasen Vorplanung, Vor-
entwurf und Ausfiihrungsentwurf sowie vor und
nach der Verkehrsfreigabe. Das Verfahren nach
dem Entwurf 09/2008 des HVS kann aber auch fur
bestehende Stralienverkehrsanlagen angewendet
werden. Im Gegensatz zum Sicherheitsaudit nach
den ESAS werden die Sicherheitsanalyse von
StralRennetzen nach den ESN (FGSV, 2003), die
Verkehrsschau nach dem M DV (FGSV, 2007), die
Ortliche Unfalluntersuchung nach dem M Uko
(FGSV, 2012) und die Streckenkontrolle nach dem
MK 6d (LBV-SH, 1997) fir Strafen im Bestands-
netz durchgefihrt.

p twers > > WRERE D w >

Betrieb (Bestand) >

SICHERHEITS-
ABSCHATZUNG
nach EWS 1887/2002

SICHERHEITSBEWERTUNG
nach HVS, Entwurf Q%2008

ORTLICHE UNFALLUNTERSUCHUNG (Unfallkommission)
nach § 44 YwV-StV0 und M Uko 2012

SICHERHEITSAUDIT

nach ESAS 2002

SICHERHEITSANALYSE
nach ESN 2003

STRECKENKONTROLLE

im Rahmen der Verkenrssicherungspflicht nach MK 6 ¢ 1997

Phase Phase Phase Phase

1 | o2 ] =2 (| 4

VERKEHRSSCHAU
nach § 45 Vw\-StV0 und M DV 2007

Bild 2: Einordnung der formalisierten Instrumente der Verkehrssicherheitsarbeit in Bezug zu Planungs- und Realisierungspro-
zessen einer Strallenverkehrsanlage nach BAIER/BARK et al. (2008)
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3.2 Bestehende Verfahren
3.2.1 Verfahren in der Planung

Sicherheitsaudit

Mit Einflhrung der Empfehlungen fur das Sicher-
heitsaudit von Straflen (ESAS) im Jahr 2002 wurde
in Deutschland erstmals ein Instrument fiir eine for-
malisierte, standardisierte und unabhangige Ermitt-
lung von Sicherheitsdefiziten im Planungs- und Ent-
wurfsablauf vorgestellt. Die Erarbeitung der ESAS
(FGSV, 2002) erfolgte unter Beriicksichtigung be-
reits vorhandener Erfahrungen aus dem Ausland
sowie auf den Erkenntnissen aus zahlreichen
Pilotaudits (BAIER/BARK et al., 2002). Mit dem
ARS Nr. 18/2002 wurden die ESAS durch das Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen eingefiihrt und die Anwendung fir Mal3nah-
men an Bundesfernstrallen empfohlen.

Das Sicherheitsaudit ist ein eigenstandiger Teil des
Planungs- und Entwurfsprozesses mit einer unab-
hangigen Prifung. Es wird von Auditoren durchge-
fuhrt, die mit keiner weiteren projektbezogenen Ver-
antwortung betraut sind. Die Durchfiihrung richtet
sich nach der Art und Lage der BaumalRnahme im
Netz sowie nach der Planungsphase in der das
Sicherheitsaudit durchgefiihrt wird. Es werden die
folgenden Auditphasen unterschieden:

* Auditphase 1: Vorplanung,

* Auditphase 2: Vorentwurf,

» Auditphase 3: Ausflihrungsentwurf,
» Auditphase 4: Verkehrsfreigabe.

Zur Beurteilung der bestehenden Verkehrsverhalt-
nisse sollte fur Um- und AusbaumalRnahmen zu
Beginn eine Ortsbesichtigung durchgeflihrt werden.
Fir Neubaumalnahmen sollten zumindest die
Anschlussbereiche an den Bestand besichtigt wer-
den.

In allen Auditphasen sollte sich der Auditor in die
Rolle der verschiedenen Verkehrsteilnehmer (Kraft-
fahrer, Radfahrer, Fuliganger) versetzen. Diese so
genannte virtuelle Benutzung erfolgt dabei anhand
der vorliegenden Planunterlagen in den Phasen
eins bis drei. Die Auditierung der vierten Auditphase
erfolgt vor Ort. Damit der Auditor auch hier die Be-
lange aller Verkehrsteilnehmer hinreichend bertick-
sichtigt, sollte er die Verkehrsanlage mit dem Pkw
und mit dem Fahrrad abfahren sowie ablaufen. Fir

MaRnahmen innerhalb bebauter Gebiete wird in
den ESAS dartber hinaus auch das Ablaufen der
Verkehrsanlage empfohlen.

Die Auditdurchfiihrung erfolgt aufgrund der persén-
lichen Erfahrungen und Kenntnisse des Auditors
zur Verkehrssicherheit. Da diese Vorgehensweise
stark erfahrungsgestitzt ist, werden dem Auditor
zur Uberpriifung auf Vollstéandigkeit Checklisten an
die Hand gegeben. Diese wurden flr jede Audit-
phase getrennt flir Autobahnen, Landstrallen und
Hauptverkehrs- und ErschlieRungsstrafien erstellt
und beruhen auf:

» dem Ausschopfen des Ermessensspielraumes
der technischen Regelwerke zur Optimierung
der Verkehrssicherheit,

« den Erkenntnissen aus ortlichen Unfallunter-
suchungen,

» den Erfahrungen aus durchgefiihrten Pilotaudits
sowie

» haufig auftretenden Entwurfsfehlern.

Der Auditbericht wird schriftlich erstellt und enthalt
neben den allgemeinen Projektdaten die fest-
gestellten Sicherheitsdefizite.

Damit stellt das Sicherheitsaudit schon heute einen
wesentlichen Bestandteil des Sicherheitsmanage-
ments von Stral3en in der Planungs- und Entwurfs-
phase dar, das von der EU-Richtlinie gefordert wird.

* Umsetzung in den Landern

Die Notwendigkeit einer Begleituntersuchung zur
Erfassung und Dokumentation der Anwendungs-
praxis des Sicherheitsaudits wurde bereits zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung der ESAS erkannt.
Diese sollte jedoch nach Meinung der Experten erst
nach einer grofieren Verbreitung des Audits durch-
fuhrt werden. Nach nunmehr 10 Jahren wurde im
Rahmen des Forschungsvorhabens ,Evaluation
der Anwendung und der Ergebnisse der Sicher-
heitsaudits von Stralen in Deutschland® FE
82.535/2011 (BAIER/BARK et al.,, 2015) diese
Begleituntersuchung durchgefiihrt.

Ziel dieser Untersuchung war es, die tatsachliche
Anwendung und die organisatorische Verankerung
des Sicherheitsaudits zu dokumentieren. Hierflr er-
folgten zunachst eine Recherche zur Anwendung
von Sicherheitsaudits auf Lander- und kommunaler
Ebene sowie eine Erhebung zu durchgefiihrten
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Audits. In diesem Zusammenhang erfolgte auch ein
Erfahrungsaustausch mit Auditoren von Stral3en-
bauverwaltungen der Lander sowie mit Auditoren
von Stadtverwaltungen. Darlber hinaus wurden
jeweils 200 Auditberichte zu auller- und innerort-
lichen MaRRnahmen einschliel3lich der zugehdrigen
Stellungnahmen ausgewertet. Darauf aufbauend
erfolgte die detaillierte Untersuchung ausgewahlter
auditierter MalBnahmen, die bereits realisiert und
unter Verkehr waren und fir die ein Unfallgesche-
hen von mindestens drei Jahren nach Verkehrs-
freigabe vorlag.

Wahrend die Gesprache zum Erfahrungsaustausch
weitestgehend Ubereinstimmende Aussagen im
Hinblick auf die Auditierung von aulRer- und inner-
ortlichen MalRnahmen erbracht haben, haben die
Auswertungen der jeweils 200 Audits wie auch die
Detailauswertung der Audits von Auflerorts- und
Innerortsstralen zu unterschiedlichen Erkenntnis-
sen geflhrt.

AbschlieRend wurden Empfehlungen zur Weiter-
entwicklung der Auditpraxis in Deutschland sowie
zur Ubernahme in die Fortschreibung der ESAS ab-
geleitet. Der wesentliche Baustein im Zusammen-
hang mit der Fortschreibung der ESAS war die
Erarbeitung von Defizitlisten, die zukunftig in elek-
tronischer Form zur Verfigung stehen sollen und
anhand derer ein Audit auf Vollstandigkeit Gberpruft
werden kann. Ferner sollen sie fur eine Dokumen-
tation und Auswertung der Auditergebnisse genutzt
werden kénnen.

* Ausbildung/Schulungskonzepte

Gemal den ESAS (2002) missen Sicherheitsaudi-
toren Uber vertiefte Kenntnisse im Entwurf und in
der Beurteilung der Verkehrssicherheit von Stra-
Benverkehrsanlagen verfiigen. Zur Erarbeitung
einheitlicher Schulungskonzepte und entsprechen-
der Schulungsunterlagen wurden deshalb von der
BASt in den vergangenen Jahren zahireiche For-
schungsprojekte durchgefiihrt. Hierzu gehoéren
u. a.

* Anwendung von Sicherheitsaudits an Stadt-
stral3en (BAIER et al., 2005),

* Qualifizierung von Auditoren fiir das Sicherheits-
audit fir Innerortsstrallen (GERLACH et al.,
2005),

» Sicherheitsrelevante Aspekte der Straflen-
planung (BARK et al., 2010).

Die Ergebnisse und Erfahrungen aus all diesen
Forschungsprojekten mindeten im Merkblatt zur
Ausbildung und Zertifizierung von Sicherheitsaudi-
toren fur Stralken (MAZS) (FGSV, 2008). Hier
werden die Voraussetzungen fiir die Ausbildung,
die Inhalte und den Ablauf der Schulungen, der
Leistungsnachweis und Rezertifizierung geregelt.

Zur weiteren Verbreitung veroéffentlicht die Bundes-
anstalt fur StralRenwesen neben den Ausbildungs-
stellen auch eine Auditorenliste. Hier werden zertifi-
zierte Auditoren erfasst, die eine Ausbildung absol-
viert haben und die ihr Einverstadndnis zu dieser
Veroffentlichung gegeben haben. Die Liste enthalt
neben den absolvierten Schulungsmodulen auch
die Kontaktdaten der ausgebildeten Auditoren.

» Erfassung von Defiziten

Die von BAKABA/BUTTERWEGGE (2005) und
BAIER/BAKABA/ONAY (2007) durchgefihrten Aus-
wertungen von Auditberichten und zugehdrigen
Stellungnahmen zeigen, dass bei Neu-, Um- und
Ausbauplanungen von Straldenverkehrsanlagen ty-
pische Sicherheitsdefizite immer wieder auftreten.
Diese konzentrieren sich auf3er- wie innerorts auf
die Querschnittsgestaltung, die Linienfihrung (in
Ortsdurchfahrten vor allem nicht wirksame Ge-
schwindigkeitsdampfungen) und die Knotenpunkte.
AuBerorts betreffen die Defizite dartber hinaus
auch die StraRenausstattung (u. a. fehlende pas-
sive Schutzeinrichtungen).

Zur Erfassung und Auswertung dieser Sicherheits-
defizite existieren bereits in einigen Bundeslandern
(Bayern, Baden-Wirttemberg, Nordrhein-West-
falen) rechnergestlitzte Auswertungen.

Sicherheitsbewertung nach HVS

Das nachfolgend dargestellte Verfahren wurde im
Rahmen des FE 03.0389/2005/FGB ,Handbuch der
Verkehrssicherheit von Strallen® (BAIER/BARK et
al., 2008) entwickelt und befindet sich aktuell noch
im Entwurfsstadium. Es handelt sich um ein neues,
standardisiertes Verfahren zur Bewertung der Ver-
kehrssicherheit von geplanten und bestehenden
StraBenverkehrsanlagen.

Dieses Verfahren soll kiinftig auf der Grundlage von
Unfallkostenraten (UKR) fiir einzelne Netzelemente
differenziert nach dem Regelquerschnitt sowie flr
Knotenpunkte ihrer Grund- und Betriebsform, die
Bestimmung eines Sicherheitsgrades ermoglichen.
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Durch den Vergleich von Sicherheitsgraden beste-
hender oder geplanter StralRenverkehrsanlagen mit
den jeweils erreichbaren Sicherheitsgraden bei
einem richtliniengerechten Ausbau soll die Sicher-
heitsrelevanz verschiedener Entwurfs- und Be-
triebsmerkmale aufgezeigt werden.

Mit dem Verfahren sollen, neben der Notwendigkeit
sicherheitsverbessernder MaRnahmen fur einzelne
Netzelemente, die zu erwartenden Auswirkungen
von Planungsvarianten auf die Verkehrssicherheit
aufgezeigt werden. Dies gilt sowohl fiir den Neubau
als auch den Um- und Ausbau bestehender Stra-
Renverkehrsanlagen.

Fir die Bewertung werden in dem aktuellen Entwurf
des Handbuches sogenannte Abweichungen von
der richtliniengerechten Gestaltung einer Planungs-
malnahme erfasst und bewertet. Hierfir werden
dem Anwender Tabellen zur Verfigung gestellt, mit
deren Hilfe die wesentlichen sicherheitsrelevanten
Abweichungen bewertet werden konnen. Hierzu
zahlen fir die Bewertung von Streckenabschnitten
u. a.:

» Verkehrsbelastung in Abhangigkeit vom vorhan-
denen Querschnitt,

* Querschnittselemente (Breite der Fahrbahn,
Breite der Randstreifen, Ausfihrung der Ban-
kette),

» ausgewabhlte Lageplanelemente (Mindestradius,
Lange von Geraden, Relation aufeinander
folgender Elemente),

» Lé&ngsneigung,
+ Sicht,

» Stralenflachengestaltung (Quer-/Schragnei-
gung),

» Fahrbahnentwasserung sowie

+ Seitenrdume (mit/ohne Gefahrenstellen, mit/
ohne Schutzeinrichtungen).

Die Weiterentwicklung des Verfahrensansatzes
erfolgte im Rahmen des FE 16.0012/2009/AGB
Bewertung der Sicherheitsbelange der StralRen-
infrastruktur (BAIER/BARK et al., 2015).

Hier erfolgte eine beispielhafte Anwendung des
standardisierten Verfahrens nach dem HVS-
Entwurf 2008 zur Ermittlung von standardisierten
Unfallkostenraten bei einer groReren Zahl von
konkreten Planungsmalnahmen. Darlber hinaus

wurde im Rahmen des Forschungsprojekts ein zwi-
schenzeitlich vorliegendes, auf der Basis von so
genannten ,Verallgemeinerten Linearen Modellen®
(GLM) entwickelter Ansatz zur Abschatzung von
standardisierten Unfallkostenraten von Land-
straRen auf das Kollektiv der Autobahnen erweitert.

Es zeigte sich, dass das standardisierte Verfahren
des HVS-Entwurfs 2008 auf der Grundlage von
strecken- und knotenpunktspezifischen Grund-
unfallkostenraten und Zuschlagen aufgrund nicht
regelgerechter Planung nach einer gewissen Ein-
arbeitungszeit fur einen Planer, der Sicherheits-
bewertungen durchfihren soll, einfach anwendbar
ist.

Die Anwendung des Verfahrens bei den ausge-
wahlten Planungsmaflnahmen zeigte, dass sehr
niedrige Unfallkostenraten von sicheren Landstra-
en und Autobahnen mit dem Modellansatz ebenso
wenig abgebildet werden kdnnen wie sehr hohe
Unfallkostenraten, wie sie bei Unfallhdufungs-
stellen beobachtet werden kdnnen. Die mit den ent-
wickelten Modellansatzen ermittelten standardisier-
ten Unfallkostenraten haben eine relativ schmale
Bandbreite. Das standardisierte Verfahrensmodell
des HVS-Entwurfs 2008 ist deshalb nicht geeignet,
fur einzelne Netzelemente das Unfallgeschehen zu
prognostizieren, es dient vielmehr dazu, die Sicher-
heitswirkungen bestimmter Entwurfselemente, bes-
ser als bisher, quantitativ abzuschatzen.

Die aus den Untersuchungen resultierenden kon-
kreten Vorschlage fur die Weiterentwicklung des
Verfahrens sollen dem Arbeitsausschuss 2.13
»verkehrssicherheitsbewertung von Stral’en“ der
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) als Grundlage fur die weiterfihren-
den Beratungen dienen.

3.2.2 Reaktive Verfahren im Bestandsnetz

Zu den reaktiven Verfahren, die in Deutschland
aktuell zur Anwendung kommen, zahlen die ortliche
Unfalluntersuchung nach dem M Uko (FGSV, 2012)
entsprechend der VwV zur StVO (BMVBS, 2013)
und die Sicherheitsanalysen gemal den Empfeh-
lungen fur die Sicherheitsanalyse von StralRen-
netzen (ESN) (FGSV, 2003).

Ortliche Unfalluntersuchung

Die ortliche Unfalluntersuchung wird von den
Unfallkommissionen durchgefihrt. Sie erfolgte,
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verbunden mit entsprechenden Hinweisen oder Er-
lassen der Lander — bis Frihjahr 2012 nach dem
Merkblatt fur die Auswertung von StraRenverkehrs-
unfallen — Teil 1/Teil 2 (FGSV, 2001/2003). Teil 1
wurde durch das Merkblatt zur o6rtlichen Unfall-
untersuchung in den Unfallkommissionen M Uko
(FGSV, 2012) ersetzt.

Die ortliche Unfalluntersuchung wird mit dem Ziel
durchgefiihrt, durch bauliche, verkehrsregelnde
oder polizeiliche MalBnahmen die Verkehrssicher-
heit zu erhéhen. Der Verkehrsbehdrde obliegt als
federfihrende Verwaltung die Anordnung der
Verkehrszeichen und die Baubehdrde ist fur die
Ausfihrung dieser Anordnungen (z. B. durch die
StralRkenmeisterei) sowie flir Umsetzung ggf. erfor-
derlicher Baumafnahmen verantwortlich. Die Uber-
wachung der Einhaltung von Verkehrsvorschriften
ist Aufgabe der Polizei.

Zu diesem Zweck werden Unfalltypenkarten und
Unfallblattsammlungen gefiihrt und ausgewertet.
Far StraBenstellen mit auffallig vielen Unfallen oder
mit Haufungen gleichartiger Unfélle sind Unfall-
diagramme und Unfalllisten anzufertigen. Grund-
lage hierfiir sind die Regelungen der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zu § 44 der StvO (BMVBS,
2009).

Durch die ortsbezogene Auswertung von Straflden-
verkehrsunfallen koénnen unfallauffallige Bereiche
im StralRennetz lokalisiert werden. Darlber hinaus
kdnnen Verkehrsablaufe und Besonderheiten der
StralRe aufgedeckt werden, die die Entstehung von
StralRenverkehrsunfallen beglnstigen.

Ein Groldteil der notwendigen Informationen zur
Durchfihrung der d&rtlichen Unfalluntersuchung
kann der Verkehrsunfallanzeige (VUA) enthommen
werden. Detaillierte Informationen zur Auswertung
der einzelnen Unfalldarstellungen sind im M Uko
(FGSV, 2012) dargestellt.

Sicherheitsanalyse von StraBennetzen

Zur Sicherheitseinstufung des in Betrieb befind-
lichen Strallennetzes kdnnen die in den Empfeh-
lungen fur die Sicherheitsanalyse von Stralennet-
zen (ESN) (FGSV, 2003) dargestellten Verfahren
angewendet werden. Mithilfe dieser Verfahren kann
festgestellt werden, wo in Strallennetzen Sicher-
heitspotenziale vorliegen. Die Analyseverfahren
sind auf die Betrachtung vollstandiger Netze aus-
gelegt. Damit unterscheiden sie sich von der klein-

raumigen Betrachtungsweise der ortlichen Unfall-
untersuchung nach dem M Uko (FGSV, 2012).

Sicherheitsanalysen werden in der Regel flr Stra-
Rennetze mit Uberwiegender Verbindungsfunktion
aulBerhalb oder innerhalb bebauter Gebiete
(Verbindungsfunktionsstufen | bis IV; Kategorien-
gruppen AS bis HS nach RIN (FGSV, 2008) ange-
wendet.

Grundlage der Verfahren ist die Einteilung des Stra-
Rennetzes in Abschnitte. Die Abschnittsbildung
kann dabei auf Grundlage des Unfallgeschehens
oder der Netzstruktur erfolgen. Auf Basis des realen
Unfallgeschehens eines Abschnittes von in der
Regel 3 Jahren wird ein so genanntes Sicherheits-
potenziall (SIPO) errechnet. KenngroRe fir dieses
SIPO ist die Differenz zwischen der vorhandenen
Unfallkostendichte UKD eines Abschnittes im
Betrachtungszeitraum und der Grundunfallkosten-
dichte gUKD. Die Grundunfallkostendichte wird
unter Verwendung einer Grundunfallkostenrate
berechnet. Diese wird differenziert fir Autobahnen,
LandstraBen und Verkehrsstrallen (innerorts)
getrennt fur die Unfallkategorien 1-4 und 1-6 ange-
geben. Die Randbedingungen fir die Festlegung
dieser Grundunfallkostenraten konnen dem
Anhang 2 der ESN entnommen werden.

Durch Reihung der Stralennetzabschnitte nach der
GroRe des SIPO kann eine Rangfolge der
Abschnitte im betrachteten Netz erstellt werden, die
besonders hohe Sicherheitspotenziale haben.
Solche Rangfolgen kénnen fiir verschiedene Teil-
netze (z. B. durchgehende StraRenziige, Orts-
durchfahrten, Innerorts- und Auf3erortsabschnitte,
verschiedene Verbindungsfunktionsstufen oder
Baulasttragerschaften) gebildet werden.

Zur Sicherheitseinstufung des TEN-T-Netzes
werden die Verfahren der ESN von der Bundesan-
stalt fir Strallenwesen (BASt) angewendet und die
Ergebnisse in Form von Karten und Listen verof-
fentlicht (vgl. Bild 3). Diese dienen als Grundlage
fur weitere detaillierte Betrachtungen, die zur Ablei-
tung konkreter MaRnahmen sowie fur strategische
Planungen von den ortlich zustandigen Behorden
genutzt werden kdnnen.

1 Definition nach ESN (FGSV, 2003): Das Sicherheitspoten-
zial SIPO eines Abschnittes ist definiert als Unterschied zwi-
schen den vorhandenen Unfallkosten und den Unfallkosten
(Anzahl und Schwere der Unfélle), die bei richtliniengerech-
tem Ausbau zu erwarten waren.
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Erste Erfahrungen mit der Abschnittsbildung im
Zuge der praktischen Anwendung der ESN (FGSV,
2003) wurden bereits durch EBERSBACH/
SCHULLER (2008) beschrieben.

Wahrend die Abschnittsbildung auf Basis der Netz-
struktur grundsétzlich automatisiert werden kann,
ist eine Abschnittsbildung nach dem Unfallge-
schehen aktuell nur manuell méglich. Bei einer Ab-
schnittbildung nach Netzknotenabschnitten ist
jedoch zu beachten, dass kurze Netzknoten-
abschnitte aufgrund der Verwendung der Unfall-
kostendichte zur Bestimmung des Sicherheits-
potenzials Uberbewertet werden.

Im Rahmen einer Pilotanwendung (WEINERT/
VENGELS, 2011) fur das Stralennetz des Uberort-
lichen Verkehrs in Rheinland-Pfalz sollte die Frage
geklart werden, ob und in welchem Umfang mit
einer weitestgehend automatisierten Vorgehens-
weise unter Verwendung der digital verfiigbaren
Daten eine sinnvolle Anwendung der ESN mdglich
ist. Es zeigte sich, dass die in den StralRendaten-
banken hinterlegten Abschnitte zu feingliedrig fur
eine automatisierte Anwendung der ESN sind. Aus
diesem Grund wurden vertiefende Untersuchungen
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Bild 3: Sicherheitspotenziale auf BAB 2010-2012 (BASt 2015)
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zur Abschnittsbildung durchgefiihrt. Der Vergleich
der Sicherheitspotenziale bei einer Abschnitts-
bildung nach Netzstruktur mit den Unfallkostenra-
ten von Unfallhdufungslinien zeigt in vielen Fallen
Uberschneidungen. Aufgrund der stabileren Ergeb-
nisse eines langeren Untersuchungszeitraums
(1999 bis 2004) wird eine Verlangerung des von
den ESN vorgesehenen Untersuchungszeitraums
empfohlen.

FARBER/LERNER/POPPEL-DECKER (2012) un-
tersuchten die Machbarkeit einer ESN-Anwendung
fur das Netz der Bundesstralten auf Grundlage der
Daten der amtlichen Unfallstatistik und einer Ab-
schnittsbildung auf Grundlage der Netzstruktur.
Dabei konnte festgestellt werden, dass mit den
Verfahren nach den ESN (FGSV, 2003) auffallige
Bereiche im Strallennetz identifiziert werden, auf
denen sicherheitsverbessernde MalRnahmen die
grolte Wirksamkeit erwarten lassen. Aufgrund der
sehr unterschiedlichen Lokalisierungsquoten in den
einzelnen Bundeslandern, aber auch innerhalb der
jeweiligen Bundeslander wurden die ESN nur flr
sechs Bundesléander?2 angewendet. Trotz Anwen-
dung verschiedener Lokalisierungsverfahren konn-
ten lediglich 77 % aller Unfalle auf BundesstralRen
verortet werden. Fir die Untersuchung wurden
keine landesspezifischen Unfallkostensatze ver-
wendet.

Es ist festzuhalten, dass das ESN-Verfahren eine
Vorauswahl von auffalligen Streckenabschnitten
liefert, deren Verbesserung zu einer deutlichen
Steigerung der Verkehrssicherheit fiihren kann.
Inwiefern die ermittelten Sicherheitspotenziale
tatsachlich durch geeignete Malinahmen ausge-
schopft werden kénnen, muss durch eine Detail-
analyse geprift werden. Fir eine flachendeckende
Anwendung des Verfahrens auf dem Bundes-
straldennetz besteht sowohl bei den notwendigen
Datengrundlagen als auch bei Fragen der Methodik
Verbesserungsbedarf.

3.2.3 Praventive Verfahren im Bestandsnetz

Alle bisher in Deutschland zur Anwendung kom-
menden praventiven Verfahren befassen sich ge-
zielt mit einzelnen sicherheitsrelevanten Aspekten
bestehender Strallenverkehrsanlagen.

2 Das Kollektiv umfasste die Lander Bayern, Hessen,
Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Rhein-
land-Pfalz und Sachsen.
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So werden beispielsweise die augenscheinlichen
baulichen Mangel einer bestehenden Strale im
Rahmen der Streckenkontrolle der Stralenbaulast-
trager nach dem MaRnahmenkatalog Strallen-
unterhaltung und Betrieb MK 6d (LBV-SH, 1997)
untersucht, wahrend sich die Verkehrsschau nach
dem Merkblatt fur die Durchflhrung von Verkehrs-
schauen M DV (FGSV, 2013) eher den verkehrs-
rechtlichen Aspekten widmet.

Streckenwartung/-kontrolle

Die Streckenwartung ist ein praventives Verfahren
der StraRenunterhaltung und dient der Uberwa-
chung und Beseitigung von augenscheinlichen
Méngeln im Bau- und Betriebszustand einer Stralie
im Sinne der Verkehrssicherungspflicht. Hierbei ist
zwischen den Tatigkeiten der Streckenkontrolle, die
unmittelbare Absicherung und Beseitigung von
Schaden und Mangeln sowie die regelmaRigen
Wartungs- und Instandhaltungstatigkeiten zu unter-
scheiden.

Die Organisation der Streckenwartung liegt in der
Verantwortung der Strallenbaubehdrden der Lan-
der bzw. der Kreise. Diese Aufgabe wird von den
Bundeslandern im Rahmen von Dienstanwei-
sungen oder allgemeinen Rundschreiben unter Be-
ricksichtigung der jeweiligen Ortlichen Situation
durchgefiihrt. Es lagen Regelungen fiir Baden-
Wiurttemberg, Bayern, Berlin, Hessen, Mecklen-
burg-Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen,
Schleswig-Holstein und Tharingen vor.

Rechtsgrundlage sind das Bundesfernstralenge-
setz und die StralRengesetze der Lander. Die Ver-
antwortung zur Durchfuhrung leitet sich aus der
Verkehrssicherungspflicht aus dem § 823 des BGB
ab und beruht auf dem Grundsatz, ,.... dass wer auf
Strallen, die seiner Verfigung unterstehen, Stra-
Renverkehr zuldsst, die Pflicht hat, fur einen
verkehrssicheren Zustand zu sorgen“ (FGSV,
2007). Diese enthalt jedoch keine Angaben zur Art
und Haufigkeit der durchzufihrenden Kontrollen.

Auch aus Urteilen der aktuellen Rechtsprechung
kdénnen keine verbindlichen Angaben zur Durchflih-
rung der Streckenwartung abgeleitet werden, da
sich diese zum einen am jeweiligen Ausmal} der
drohenden Gefahren und zum anderen am Gefah-
renpotenzial einer Stralle orientieren. Das Gefah-
renpotenzial ist wiederum abhangig von den cha-
rakteristischen Merkmalen einer Stralenverkehrs-

anlage wie der Verkehrsdichte, der tatsachlich
gefahrenen Geschwindigkeiten oder der Zusam-
mensetzung des Verkehrs.

Die Durchfuhrung der Streckenwartung ist im Maf3-
nahmenkatalog StralRenunterhaltung und Betrieb
(MK 6d) geregelt. Mit dem Schreiben des BMVBW
(StB 27/38.58.00/83 Va 98) vom 30.09.1998 wurde
der MaRnahmenkatalog bekannt gegeben und des-
sen Umsetzung empfohlen.

Die Streckenwartung hat die Aufgabe,

» die Verkehrssicherheit der Straflen zu gewahr-
leisten,

e Stral3en zu kontrollieren und soweit dies unmit-
telbar maoglich ist, wieder herzustellen,

* bauliche Mangel festzustellen und zu beheben,

» Gefahrenstellen erforderlichenfalls abzusichern
sowie die Mangel zu melden, die keiner sofor-
tigen Behandlung bedurfen.

Kontrollen sollen regelmaRig und in angemessenen
Zeitabstanden durchgeflihrt werden. Die Kontroll-
fahrten sind abwechselnd und gegenlaufig mit einer
Geschwindigkeit von nicht mehr als 40 km/h durch
Mitarbeiter der Autobahn- und StralRenmeisterei an
StraBen des Uberortlichen Verkehrs mindestens
einmal in der Woche durchzuflihren. Bei Stralen
mit hoher Verkehrsbelastung, die keine Stand- oder
Mehrzweckstreifen aufweisen, hat sich das Stre-
ckenwartungsfahrzeug weitgehend dem flieRenden
Verkehr anzupassen. Mdoglicherweise sind flr
solche Strecken bei der Routenplanung verkehrs-
armere Zeiten zu wahlen.

Radwege sind in der Regel von der Fahrbahn aus
zu kontrollieren. Bereiche, die vom Streckenwart
wahrend der Fahrt durch eine allgemeine Strecken-
kontrolle nicht erkannt werden kénnen, sind einmal
die Woche durch Begehung zu kontrollieren.

Zentrale Einrichtungen (z. B. Notrufsaulen, PWC-
Anlagen, Rettungswege bei Larmschutzwanden
und auf Bricken) sind gesondert in angemessenen
Zeitraumen, d. h. einmal im Monat oder aus beson-
derem Anlass zu kontrollieren.

An Bauwerken sollen viermal im Jahr Beobachtun-
gen stattfinden. Lichtzeichenanlagen sollen im
Zuge der Kontrollfahrten einer visuellen Funktions-
prifung unterzogen werden. Vorgaben fir einen
entsprechenden Turnus werden nicht gemacht.
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Gegenstand der Uberpriifung Turnus Bemerkungen
Stralen mit besonderer Bedeutung mehrmals in der Woche Vi = 40 km/h
StraRen des Uberdrtlichen Verkehrs (hoher DTV) mindestens 1x/Woche Vi = 40 km/h
StralRen des Uberortlichen Verkehrs (geringer DTV) mindestens 1x/Woche V,y =40 km/h

Radwege 1x/Woche von der Fahrbahn aus
Notrufsdulen PWC-Anlagen Rettungswege 1x/Woche

- besonders nach Sturm; bei starkem
Baume 1x/Woche Schnee- und Eisbehang
Bauwerke 4x/Jahr Visuelle Priifung von der Verkehrseben
Lichtsignalanlagen 1x/Woche visuelle Prifung

Tab. 1: Gegenstand der Uberpriifung und Turnus nach MK 6d (LBV-SH, 1997)

Eine detaillierte Beschreibung der Stralenbestand-
teile, die einer Kontrolle zu unterziehen sind, ist in
dem MalRnahmenkatalog nicht enthalten. In Tabelle
1 werden die Angaben zum vorgegebenen Turnus
zusammengestellt.

Bei auflergewohnlichen Verhaltnissen kénnen zu-
satzliche Streckenkontrollen notwendig werden. In
angemessenen Abstanden ist eine Nachtfahrt
durchzufihren.

Gemal dem MK 6d ist die Arbeit des Streckenwar-
tes umfassend und in geeigneter Art und Weise zu
dokumentieren. Uber die Form der Dokumentation
liegen keine weiteren Informationen vor.

* Fortschreibung des MaBnahmenkatalogs

Der MalRnahmenkatalog MK 6d befindet sich aktuell
unter der Federfliihrung der Obersten Baubehdrde
im Bayerischen Staatsministerium des Inneren in
der Uberarbeitung und es liegt ein Entwurf zur Fort-
schreibung aus Januar 2010 vor. Mit der Fortschrei-
bung soll auch zugleich der Name in ,M10 Maf3nah-
menkatalog fir den Stral3enbetriebsdienst, Optimie-
rung der Streckenwartung“ geandert werden.

Im vorliegenden Entwurf des M10, Stand Januar
2010 (STMI, 2010) werden erstmals konkrete Anfor-
derungen an die Art sowie an den Umfang der
Dokumentation der durchgeflihrten Kontrollen be-
schrieben. Weiterhin sieht dieser Entwurf im Anhang
die Einfihrung einer ,Tatigkeitsliste der Strecken-
wartung® vor. So werden in diesem Entwurf erstmals
drei Arten der Kontrolle unterschieden:

+ regelmaBige Kontrollfahrten,

» regelmaBige ortliche Kontrollen einzelner Stra-
Renelemente einschlielllich der Funktionskon-

trollen von beweglichen Bauteilen und Siche-
rungseinrichtungen sowie

» besondere anlassbezogene Kontrollen.

Daruiber hinaus wird die Moglichkeit visueller Kon-
trollen aus Betriebszentralen als eine weitere Alter-
native beschrieben. Hierfir wird als Beispiel u. a.
die Fernliberwachung der Funktionalitdt der Stra-
Renausstattung oder die Videodetektion bei der
Freigabe von Seitenstreifen benannt.

Die Haufigkeit der Kontrollen soll kinftig anhand
des Gefahrdungspotenzials einer Strafl’e und ihres
Umfeldes festgelegt werden. Diese Festlegung soll
von den Strallenbaubehdrden der Lander fur ein-
zelne Abschnitte getroffen werden. Als Kriterien zur
Festlegung des Gefahrdungspotenzials werden die
Verkehrsbedeutung, die Verkehrsbelastung, beson-
dere Ereignis-/Schadenshaufigkeiten und der Stra-
Renzustand benannt. Eine einheitliche Vorgabe,
wie ein solches Gefahrdungspotenzial ermittelt
werden soll, wird jedoch nicht gemacht.

Als Mindestmal} fir die Durchflihrung der Kontroll-
fahrten werden Intervalle in Abhangigkeit von der
StralRenklasse angegeben. So sollen Kontrollfahr-
ten kinftig

e auf Autobahnen mindestens einmal in der
Woche,

» auf Bundes-, Landes- und Kreisstrafen mindes-
tens einmal alle 2 Wochen und

» auf Radwegen einmal im Monat
durchgefiihrt werden.

Neben den textlichen Regelungen wird im Anhang
des vorliegenden Entwurfes eine Streckenwar-
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tungsliste in Form einer Tabelle zur Verfigung ge-
stellt. Diese enthalt die wesentlichen StralRen-
bestandteile, die bei der Streckenkontrolle auf
Funktionalitat, Mangel, Veranderungen und ver-
kehrsgefahrdende Zustande Uberprift werden
sollen. Die wesentlichen Kontrolltatigkeiten, die im
Rahmen der Kontrollfahrten kinftig Berlcksich-
tigung finden. Auf Grundlage dieser Tatigkeitsliste
wurde eine Defizitliste fir die Durchfihrung der
Streckenkontrolle erstellt (vgl. Anhang 5).

Neben den durchgefuhrten Kontrollen und der hier-
bei festgestellten Mangel soll, insbesondere im Hin-
blick auf Regressforderungen, auch die Behebung
der Mangel in den Protokollen dokumentiert wer-
den.

Der Kontrollbericht sollte die folgenden Angaben
enthalten:

* Dienstelle,

» verantwortliche Personen,

» Datum und Uhrzeit,

» kontrollierte Streckenabschnitte sowie
» Feststellungen.

Zur Sicherstellung der Verkehrssicherheit sollten
die bei den Kontrollen festgestellten Mangel, wenn
moglich, sofort beseitigt werden.

+ Erganzende Regelungen

Zum Maflnahmenkatalog MK 6d wurden in den
StralRenbauverwaltungen erganzende Regelungen
durch Dienstanweisungen festgelegt.

+ Erganzende Regelungen in
Baden-Wiirttemberg

Die Umsetzung der Streckenkontrolle erfolgt in
Baden-Wiurttemberg anhand der Dienstanweisung
fur die Streckenwartung auf Bundes, Landes- und
Kreisstralten (STB BW, 2000). Auf Autobahnen
erfolgt diese auf Grundlage einer gesonderten
Dienstanweisung fir die Streckenwartung auf Bun-
desautobahnen (STB BW, 2007).

Die Haufigkeit der Streckenkontrolle wird von den
StralRenmeistereien in Abstimmung mit dem Stra-
Renbauamt festgelegt. In den Autobahnmeistereien
wird die Haufigkeit vom Regierungsprasidium be-
stimmt.

Neben den Streckenwarten wird in jeder StralRen-
meisterei und in jeder Autobahnmeisterei ein Stre-
ckenwart zur besonderen Verwendung benannt,
der fUr gezielte Spezialkontrollen und ggf. als Ur-
laubs- oder Krankheitsvertretung eingesetzt wer-
den kann.

Die Weiterbildung der Streckenwarte in Form von
Schulungen wird in den beiden Dienstanweisungen
zwingend vorgeschrieben. Neben einer Grund-
schulung, die innerhalb eines Jahres nach Bestel-
lung zu absolvieren ist, sollen die Streckenwarte an
den angebotenen dienstlichen Fortbildungen teil-
nehmen.

Die allgemeine Streckenkontrolle aller Strecken hat
auf Bundes-, Landes- und Kreisstrallen einmal in
der Woche zu erfolgen. Mehrmalige Kontrollen
kénnen erforderlich sein, wenn fir eine Stralle ein
besonderes Gefahrdungspotenzial besteht. Neben
der regularen Streckenkontrolle werden zusatzlich
auch gezielte Kontrollen vorgeschrieben.

Hierzu gehoren:

» Erfassung der Fahrbahnoberflache/Spurrinnen,
im Fruhjahr,

» Erfassung der Sichtbarkeit von Markierungen
1x/Jahr,

» Erfassung des technischen Zustandes und der
Sichtbarkeit von Verkehrszeichen 1x/Jahr,

» Kontrolle von steinschlag- und erdrutschgefahr-
deten Hangen und Bdschungen im Frihjahr
nach der Schneeschmelze und nach Unwettern
sowie

* Nachtfahrten mindestens 1x/Jahr und Richtung.

Zu der Haufigkeit der Durchfiihrung einer regelma-
Rigen Kontrolltatigkeit auf Autobahnen sind in der
Dienstanweisung keine Angaben enthalten. Hierzu
wird aber bemerkt, dass im Rahmen des Winter-
dienstes die Streckenwartung zeitweise aussetzen
kann.

Anders als bei der Streckenkontrolle auf Bundes-,
Landes- und Kreisstralen wird durch die Dienstan-
weisung fur Autobahnen die Kontrolle von Neben-
anlagen vorgeschrieben. Zu den zusatzlichen Auf-
gaben der Streckenwartung auf Autobahnen zahlen
aullerdem:

 Durchflihrung von Kontrollprifungen (z. B. Mar-
kierungsarbeiten),
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» Unfall-/Schadensaufnahmen,
» Bauwerksbeobachtungen nach DIN 1076,

» Eigenkontrolle Regenklarbecken/Regenrickhal-
tebecken und Fuhren der Betriebstageblcher,

+ Kontrolle und Uberwachung von Havarie-
becken,

» Kontrollen von Baustellenabsicherungen Dritter
sowie

+ Uberwachung von Arbeiten Dritter nach MaR-
gabe des Leiters der Autobahnmeisterei.

» Erganzende Regelungen in Bayern

In Bayern erfolgt die Umsetzung der Streckenkon-
trolle anhand der Dienstanweisung fur Straflen-
warter/innen der Bayerischen Stralenbauverwal-
tung zur Durchfihrung der Streckenwartung auf
den Autobahnen, Bundes- und Staatsstral’en
(STBV BY, 2012).

Grundlage fur die Durchfiihrung der Stralenwar-
tung ist der MaRnahmenkatalog ,Optimierung der
Streckenwartung® (STMI, 2010). Ergdnzend wer-
den die folgenden Regelungen getroffen.

Der Streckenwart untersteht direkt dem Strallen-
meister. Zur Durchfiihrung einer regelmafigen
Kontrolle wird von der Strallenbaubehdrde (Auto-
bahndirektion, Staatliches Bauamt) das Strallen-
netz einer Meisterei in Kontrollbezirke aufgeteilt.
Innerhalb eines Kontrollbezirks werden die Auf-
gaben der Streckenwartung einem Stralenwarter
Ubertragen, der von der Strallenbaubehdrde be-
stellt wird.

Die Kontrollhaufigkeiten der einzelnen Streckenab-
schnitte werden vom Stralenmeister im Einverneh-
men mit der StralRenbaubehdérde festgelegt. Somit
sind durch die Dienstanweisung, abweichend von
dem M10, kirzere Kontrollintervalle fir die Strek-
kenabschnitte ohne besondere Gefahrenpotenziale
vorgeschrieben:

« Auf dem Streckennetz der Autobahnen ist in der
Regel zweimal wdchentlich, mindesten jedoch
einmal wochentlich, eine Kontrollfahrt durchzu-
fahren.

* Auf dem Netz der Bundes- und Staatsstral’en
ist in der Regel einmal wochentlich, mindestens
jedoch 14-tagig, eine Kontrollfahrt durchzufiih-
ren.

» Bei Dunkelheit soll auf Autobahnen mindestens
zweimal jahrlich, auf Bundes- und StaatsstralRen
mindestens einmal jahrlich eine Kontrollfahrt er-
folgen.

« Auf den von der Fahrbahn nicht einsehbaren
Geh- und Radwegen erfolgt mindestens einmal
monatlich eine Kontrollfahrt.

»  Wahrend der Dauer einer Vollsperrung ist in an-
gemessenen Zeitabstdnden die Beschilderung
auf der Umleitungsstrecke gemaf® Nr. 1.6.2 (2)
RSA zu Uberprufen.

Abweichend von diesen Intervallen kdénnen in Ab-
hangigkeit vom Gefahrdungspotenzial einer Stre-
cke andere, auch geringere Intervalle festgelegt
werden. Als solche Potenziale werden von der
Dienstanweisung folgende Merkmale festgehalten:

« Streckenabschnitte mit einem schlechten Stra-
Renzustand und/oder

» Streckenabschnitte mit erkannten Unfallhdufung
bzw. mit einem schlechten Seitenraum und/oder

» Streckenabschnitte mit einem Verkehrsaufkom-
men im Bereich der Kapazitatsgrenze.

Auf hochbelasteten Autobahnen, die oben be-
schriebene Merkmale aufweisen, soll i. d. R. taglich
eine Kontrollfahrt erfolgen.

Zusatzlich zu den im M10 beschriebenen Tatigkei-
ten werden von der Dienstanweisung Beobachtun-
gen der Bautatigkeit und Nutzungen entlang der
StralBe vorgeschrieben. Hierbei hat der Strecken-
wart jede Bautatigkeit im StraRenraum und auf den
Nachbargrundstiicken zu beobachten sowie die
widerrechtlichen Handlungen dem StralRenmeister
unverziglich zu melden.

» Erganzende Regelungen in Berlin

Die Umsetzung der Streckenkontrolle in Berlin wird
in Anlehnung an dem Maflinahmenkatalog MK 6d
durchgefiihrt. Dies wurde mit dem Rundschreiben
der Obersten StralRenbaubehdrde der Lander vom
30.09.1998 mit der Bitte, die MalRhahmenpapiere
bei der Durchfiihrung der Betriebs- und Unterhal-
tungsarbeiten auf Bundesfernstralien in Berlin ein-
heitlich anzuwenden, bekannt gegeben.

» Erganzende Regelungen in Hessen

Die Durchfiihrung der Streckenkontrolle in Hessen
wurde Uber viele Jahre in der Dienstanweisung fur
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den StralBenunterhaltungsdienst (DA SUD) (HLSV,
2006) geregelt. Diese Dienstanweisung wurde
jedoch im Jahre 2008 zurlickgezogen. Eine neue
Fassung der entsprechenden Dienstanweisung
wurde nach Angabe von Hessen Mobil bisher nicht
eingefihrt.

Neben einer Beschreibung der allgemeinen Aufga-
ben der StralRenunterhaltung werden die Tatigkeiten
der Streckenwartung sowie der Streckenunterhal-
tungs- und Instandsetzungsarbeiten ausfuhrlich be-
schrieben. Die Analyse der enthaltenen Regelungen
bezlglich Umfang und Haufigkeit der Streckenwar-
tung zeigt, dass keine Uber die im Merkblatt MK 6d
gemachten Vorgaben enthalten sind. Bei allen im
Rahmen der Streckenkontrolle festgestellten Man-
geln, die nicht beseitigt werden kénnen, ist der Lei-
ter der Straflenmeisterei zu informieren.

* Erganzende Regelungen in
Mecklenburg-Vorpommern

Die Streckenkontrolle wird in Mecklenburg-Vorpom-
mern anhand des Mallnahmenkataloges MK 6d in
Erganzung mit der Regelung des Streckenwar-
tungsdienstes in Mecklenburg-Vorpommern durch-
geflhrt.

Die im Folgenden genannten Regelungen ergan-
zen und konkretisieren die MalRnahmen des MK 6d
gemal der Anforderungen und den Bedingungen
des Landes Mecklenburg-Vorpommern:

» StralRenmeistereien oder Autobahnmeistereien
mit einer durchschnittlichen Streckenlange bis
zu 300 km sind mit einem Streckenwart zu be-
setzen. Dem Streckenwart ist generell ein zwei-
ter Streckenwart zuzuordnen, der gleichzeitig
das Streckenwartungsfahrzeug als Fahrzeug-
fihrer bedient.

* In der Abhéngigkeit von der Verkehrsbedeutung,
der Verkehrsbelastung und der Beschaffenheit
sind zu betreuende Straf3en in der Regel zwei-
mal wochentlich zu kontrollieren.

» Bei der Durchfilhrung des Streckenwartungs-
dienstes nach den bekannten Grundsatzen ist
im Regelfall ein ,kontrollfreier Werktag®“ (Montag
bis Freitag) einzuplanen, der fiir sonstige ver-
kehrstechnische Dienste, aufder Streckenkon-
trolle, zur Verfigung steht.

* Bei Autobahnmeistereien ab drei zu betreuen-
den Strecken sowie bei StralRenmeistereien ab
einer zu betreuenden Streckenlange von

310 km ist ein zweites Streckenwartungsfahr-
zeug mit Streckenwart und Strallenwarter als
Fahrzeugflihrer einzusetzen.

» Der prozentuale Anteil Wartungstatigkeit zur
Kontrolltatigkeit ist in jedem Fall der zu betreu-
enden Streckenlange anzupassen.

» Erganzende Regelungen in Niedersachsen

Die Umsetzung der Streckenkontrolle erfolgt in
Niedersachsen anhand des Blattes ,Organisation
des StraBenunterhaltungsdienstes: Durchfiihrung
der Streckenkontrolle auf StraBenmeistereien®
(Niedersachsische Landesbehdrde fur StralRenbau
und Verkehr, 2006). Hier sind folgende Bestimmun-
gen zur Durchfihrung des Straf’enunterhaltungs-
dienstes enthalten:

* Als Grundlage fir den Turnus in dem die Stre-
ckenkontrolle durchgefihrt wird, gilt ungeachtet
von der Klassifizierung der StraRe der dort auf
den einzelnen Streckenabschnitten vorhandene
DTV (Kfz/24h).

» Strallen mit einem DTV > 9.000 Kfz/24h sind
zweimal pro Woche zu kontrollieren. Stral3en mit
einem DTV < 9.000 Kfz/24h sind einmal pro
Woche zu kontrollieren. Bei Stralen mit einem
DTV < 2.000 Kfz/24h kann bei der Routen-
bildung auf die wochentlich zu tauschende Be-
fahrungsrichtung verzichtet werden.

* Nachtkontrollen sollen in der Regel einmal im
Jahr stattfinden.

* Der Streckenwart wird von einem Fahrer unter-
stitzt.

* Der Anteil der Kontrolltatigkeiten an der Stre-
ckenwartung sollte 40 % nicht unterschreiten
und 70 % nicht Uberschreiten.

* Erganzende Regelungen in Nordrhein-
Westfalen

Die Umsetzung der Streckenkontrolle erfolgt in
Nordrhein-Westfalen anhand der ARV Nr. 17:
Aufgaben- und Zustandigkeitsabgrenzungen der
Strallen- und Autobahnmeistereien des Landesbe-
triebes StralRenbau, hier: Streckenwartung (Lan-
desbetrieb  StralRenbau Nordrhein-Westfalen,
2008). In der ARV Nr. 17 werden folgende Kontroll-
haufigkeiten vorgeschrieben:

« Das Stralennetz der StralRenmeistereien soll
einmal in der Woche kontrolliert werden.
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» Das Strallennetz der Autobahnmeistereien soll
zweimal in der Woche kontrolliert werden.

* Die Kontrolle bei Dunkelheit soll einmal im Jahr
erfolgen.

In der ARV Nr. 17 ist eine Liste der wesentlichen
Aufgaben der Streckenwartung enthalten. Diese
beinhaltet neben der Beschreibung von wesent-
lichen Aufgaben der Streckenwartung auch Son-
deraufgaben z. B. fur Tunnel und Streckenpump-
stationen.

» Erganzende Regelungen in Rheinland-Pfalz

Die Durchflihrung der Streckenkontrolle erfolgt in
Rheinland-Pfalz anhand der Dienstanweisung
Aufgaben der Streckenwartung im Bereich der
Autobahn- und Strallenmeistereien (LBM-RP,
2000). Die Aufgabenbeschreibungen basieren auf
dem MaRnahmenkatalog MK 6d. Erganzend wer-
den die folgenden Regelungen getroffen:

Der Streckenwart untersteht direkt dem Stralen-
meister. Zur Durchfihrung einer regelmafigen
Kontrolle sollen festgelegte Kontrollbezirke gebil-
det, Routenplane fixiert und dem jeweiligen
Streckenwart zugeteilt werden.

Wie im MalRnahmenkatalog MK 6d wird eine regel-
maRige Kontrolle aller Straflen wenigstens einmal
in der Woche gefordert. In Abhangigkeit von der
Bedeutung der Stralle werden dartber hinaus
Intervalle angegeben, die fiur eine haufigere
Kontrolle anzustreben sind. Demnach sollen an
Autobahnen Intervalle von 3 x wodchentlich und
Bundesstralen mit einem DTV ab 16.000 Kfz/24 h
von 2 x wochentlich angestrebt werden.

Abweichend von diesen Intervallen kénnen durch
den Strallenmeister andere, auch geringere Inter-
valle (z. B. bei niedriger Verkehrsbelastung) fest-
gelegt werden. Weiterhin sollen die folgenden
Regelungen beachtet werden:

» Nicht dauerhaft aufgestellte Gefahrzeichen, die
auf befristete Gefahrenstellen hinweisen, mus-
sen arbeitstaglich kontrolliert werden.

» Zur Feststellung der Reflektionsfahigkeit von
Verkehrszeichen und Markierungen ist zweimal
im Jahr eine Kontrolle bei Nacht durchzufiihren.

» Steinschlaggefahrdete Bereiche sind zweimal
im Jahr (vor und nach dem Winter) zu kontrol-
lieren.

Neben der Streckenkontrolle soll einmal im Jahr
eine Befahrung der Kontrollbezirke durch den Leiter
der Stralenmeisterei zusammen mit dem Stre-
ckenwart zur Feststellung von Besonderheiten und
Veranlassung erforderlicher MaRnahmen durch-
gefihrt werden.

Kontrollfahrten auf Strallen mit einer hohen Ver-
kehrsbelastung sollen moglichst zu verkehrsarmen
Zeiten erfolgen. Um dem Streckenwart auf solchen
Strecken eine ungehinderte und sichere Kontrolle
zu ermdglichen, kann sich an diesen Strecken die
Notwendigkeit eines zusatzlichen Fahrers ergeben.
Auf Autobahnen ist grundsatzlich ein zweiter Fahrer
zur Unterstitzung und Sicherung erforderlich.
Neben einer detaillierten Beschreibung der Kon-
trollhaufigkeit werden in dieser Dienstanweisung
auch konkrete Angaben zu den Kontrollaufgaben
gemacht. Es wird die Kontrolle

» des StralRenkoérpers und des Seitenraumes auf
Zustand und Funktion,

* des Strallenzubehodrs (Verkehrszeichen, Ver-
kehrseinrichtungen und Verkehrsanlagen) auf
Zustand und Funktion sowie

» des Begleitgrins auf Einschrankungen des
Lichtraumprofils der Strale, der Sichtflachen in
den Kurven und Kreuzungsbereichen sowie der
Sicht auf Verkehrszeichen

vorgegeben.

Weiterhin soll die Kontrolle die Uberwachung von
Einwirkungen Dritter auf den StralRenbereich bein-
halten. Geleistete Tatigkeiten, befahrene Routen
sowie festgestellte besondere Vorkommnisse sind
taglich zu dokumentieren.

» Erganzende Regelungen im Saarland

Im Saarland erfolgt die Streckenkontrolle anhand
der Dienstanweisung fir den motorisierten Stra-
Renwarter (DA-Sw-mot) (Landesamt fur Strallen-
wesen, 1999).

Neben einer Beschreibung der allgemeinen Aufga-
ben der Stralenunterhaltung werden in der Dienst-
anweisung die Téatigkeiten der Uberwachung der
Verkehrssicherheit und des baulichen Zustandes
der StraRe sowie die Tatigkeiten der Uberwachung
des Eigentums, des Anbaus und der Nutzung aus-
fuhrlich beschrieben.

Die Wartungshaufigkeit soll sich insbesondere nach
der Verkehrsbedeutung, der Verkehrsbelastung
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und der Beschaffenheit der Stral3e richten. Die all-
gemeine Streckenkontrolle auf Bundes-, Landes-
und Kreisstraen hat einmal in der Woche zu erfol-
gen. Auf den Bundesautobahnen sollte die Stre-
ckenwartung nur einmal in der Woche erfolgen, auf
der A 620 und A 623 jedoch zweimal. Neben der
regularen Streckenkontrolle werden zuséatzlich
auch gezielte Kontrollen beschrieben:

» Bereiche, die nicht vom Streckenwart wahrend
der Fahrt durch eine allgemeine Strecken-
kontrolle erkannt werden, sind einmal monatlich
durch Begehung zu kontrollieren.

» Bauwerke nach DIN 1076 sind vierteljahrlich auf
offensichtliche Mangeln zu kontrollieren.

» Die nachtliche Kontrolle wahrend der Zeit des
Winterdienstes ist etwa im Abstand von zwei
Monaten in jeweils abwechselnde Richtung
durchzufihren. AulRerhalb der Zeit des Winters
soll im Juni eine Nachtkontrollfahrt in die eine
und im September in die anderen Richtung
erfolgen.

+ Erganzende Regelungen in Sachsen

Die Umsetzung der Streckenkontrolle erfolgt in
Sachsen in Anlehnung an die Mallnahmenkataloge
MK 6d und MK 9. Dies wurde mit dem BMV-Schrei-
ben vom 30.09.1998 mit der Bitte, die MalRnah-
menpapiere bei der Durchfihrung der Betriebs-
und Unterhaltungsarbeiten auf Bundesfernstralien
in Sachsen einheitlich anzuwenden, bekannt
gegeben.

* Erganzende Regelungen in Schleswig-
Holstein

In Schleswig-Holstein wird die Streckenkontrolle in
Anlehnung an das Schreiben ,Streckenkontrollen®
des Landesamtes fur Stralenbau und Straf3en-
verkehr Schleswig-Holstein vom 31.08.1998 durch-
geflhrt.

Danach sind die Bundesautobahnen taglich und die
Bundes-, Landes- und Kreisstralen einmal wo-
chentlich durch den Streckenwart zu kontrollieren.

* Erganzende Regelungen in Thiiringen

Die Umsetzung der Streckenkontrolle erfolgt in
Thiringen anhand der Dienstanweisung ,Durch-
fihrung der StralRenkontrolle durch die Stralen-
bauverwaltung auf Bundesfern- und Landes-

strafen” (Thiringer Landesamt fiir Strallenbau,
2004).

Von der Dienstanweisung werden allgemeine Auf-
gaben des beauftragten Mitarbeiters der Strallen-
bauverwaltung beschrieben. Darunter sind insbe-
sondere das Stralenkérper und das Zubehor,
Nachbarbereiche, Luftraum und Sondernutzungen
zu kontrollieren.

Die Straflenkontrolle auf Bundes- und Landesstra-
3en hat in 14-tagigem Turnus zu erfolgen. Die Stra-
Renkontrolle auf Autobahnen ist taglich durchzufih-
ren. Neben der regularen Streckenkontrolle werden
in der Dienstanweisung zusatzlich auch gezielte
Kontrollen beschrieben:

* nach aulergewodhnlichen Naturereignissen,
* an Baustellen,

* bei Einzelauftragen an beauftragte Firmen
sowie

* nach durchgefiihrten Sondertransporten.

* Vergleich der Regelungen

Die zuvor erlauterten Regelungen gemaf gultigem
sowie im Entwurf vorliegenden Maflnahmenkatalog
und den zugehorigen, bereits vorliegenden Dienst-
anweisungen der Strallenbauverwaltungen zur
Umsetzung der Streckenkontrolle sind verglei-
chend in Tabelle 2 zusammengestellt.

* Leistungsheft fiir den StraBenbetriebsdienst

Mit dem Leistungsheft fir den StralRenbetriebs-
dienst auf Bundesfernstraflen (BMVBS, 2004)
wurde die Grundlage fiir einen Straltenbetriebs-
dienst auf hohem Niveau geschaffen. Der Betriebs-
dienst beinhaltet dabei generell die Kontrolle, War-
tung und Pflege einer Stralle und gewahrleistet
somit die Sicherheit sowie die Befahrbarkeit der
StralRe einschlieflich der Bauwerke.

In Summe verteilen sich insgesamt 77 Einzel-
leistungen auf die folgenden 6 Leistungsbereiche:

» Leistungsbereich 1: SofortmalRnahmen am Stra-
enkorper,

» Leistungsbereich 2: Grinpflege,

» Leistungsbereich 3: Wartung und Instandhal-
tung der StraRenausstattung,

» Leistungsbereich 4: Reinigung,
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» Leistungsbereich 5: Winterdienst,

» Leistungsbereich 6: Weitere Leistungen.

Fir die ersten funf Leistungsbereiche werden die
allgemeinen Anforderungen fir jede Leistung mit
Angabe zum Giiltigkeitsbereich, die Anforderungen
an das Ergebnis, die Fristen der Leistungserbrin-
gung sowie die hierbei zu beachtenden techni-
schen Regelwerke ausflhrlich dargestellt.

Im Leistungsbereich 6 finden sich Leistungen, die
entweder nicht ausschlief3lich dem Bund als Stra-
Renbaulasttrager anzurechnen sind (z. B. im Auf-
trag Dritter erbracht werden) oder solche, welche
nicht als Leistungen im Rahmen des StralRen-
betriebsdienstes erbracht werden sollen. Fur diese
Leistungen werden nur allgemeine Beschreibungen
sowie der Giltigkeitsbereich angegeben.

Zur Abgrenzung der Leistungen werden hier rele-
vante Definitionen aus dem Leitungsheft wortlich
wiedergegeben:

.Im Sinne des Leistungsheftes sind Leistungen des
StralRenbetriebsdienstes Tatigkeiten und Aufwen-
dungen, die unmittelbar dem Betrieb der Bundes-
fernstraBen oder ihrer Bestandteile zugeordnet
werden kdénnen und die im Rahmen der Auftrags-
verwaltung erbracht werden.

... Der Betriebsdienst beinhaltet generell die Kon-
trolle, Wartung und Pflege (einschlieRlich Klein-
reparaturen) der Strale. Er umfasst Leistungen, die
zur anforderungsgemalfien und sicheren Nutzung
sowie Wahrung der Funktionsfahigkeit der Stralle
und ihrer Bestandteile notwendig ist. Durch diese
Leistung wird die Substanz der StralRe nicht ver-
bessert; die Unterlassung hatte jedoch eine Redu-
zierung der Funktionsfahigkeit zur Folge. Die Ziel-
setzung dieser Leistungen dient somit der Gewahr-
leistung der Sicherheit und der Befahrbarkeit der
Strale einschlieBlich der Bauwerke.

Kontrollleistungen (z. B. Streckenkontrolle,
Baumschau) sind jedoch Verwaltungsleistungen,
fur die im Rahmen der Auftragsverwaltung die Stra-
Renbauverwaltungen der Lander zustandig sind;
sie sind somit keine Leistungen des Leistungs-
heftes.*

+ Qualitatsmonitoring im
StraBenbetriebsdienst

Zur Entwicklung einer praxistauglichen Qualitatsbe-
urteilung und -Uberwachung der im Leistungsheft fr
den StralRenbetriebsdienst aufgefiihrten Tatigkeiten
wurden von HESS et al. (2009) im Zuge des For-
schungsvorhabens ,Qualitatsmonitoring im Stra-
Renbetriebsdienst” Stralenzustandsaufnahmen
durchgeflihrt. Diese beinhalten die Tatigkeiten der
Leistungsbereiche 1-5. Die Durchfihrung der Stre-
ckenkontrolle, die dem Leistungsbereich 6 zugeord-
net wird, war nicht Gegenstand der Untersuchung.

Zur Ermittlung der Praxistauglichkeit wurde eine
Pilotanwendung in drei Meistereien in Nordrhein-
Westfalen durchgefuhrt. Fur die Erfassung von Zu-
standsabweichungen wurden mobile Erfassungs-
gerate genutzt. Diese gesammelten Erfahrungen
liefern erste Ansatzpunkte.

Verkehrsschau

Die Verkehrsschau dient der vorbeugenden Uber-
prufung des Zustandes und der Sichtbarkeit der
Verkehrszeichen sowie der Beseitigung moglicher
Gefahren im Seitenraum. Diese ist nach § 45 Abs.
3 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO
(VwWV-StvO) (BMVBS, 2009) alle zwei Jahre von
den Strallenverkehrsbehorden unter Beteiligung
der StralBenbaubehdrde und der Polizei zu veran-
lassen. Hierbei sind die Zustandigkeiten der einzel-
nen StralRenverkehrsbehorden fur die Verkehrs-
schau zu beachten (vgl. Tabelle 3).

StraBenverkehrsbehorde Zustandigkeit

StraBennetz

Ministerium/Oberste Verkehrsbehoérde

Landesverkehrsschau, Dienstaufsicht

Autobahnen

Bezirksregierung/Obere Verkehrsbehérde | Dienstaufsicht

Kreisverwaltung/Unter Verkehrsbehérde

Verkehrsschau (Regelverkehrsschau,
thematische Verkehrsschau, Verkehrs-
schau aus besonderem Anlass)

Klassifizierte StralRen aufderorts und in
Ortslage, soweit nicht in kommunaler
Baulast

Ordnungsamt/Kommunale Verkehrsbe-
horde

Verkehrsschau (Regelverkehrsschau,
thematische Verkehrsschau, Verkehrs-
schau aus besonderem Anlass)

Gemeindeverbindungsstrallen,
kommunale StrafRen

Tab. 3: Zustandigkeiten der StraRenverkehrsbehoérden fiir die Verkehrsschau
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Weiterhin kdnnen Trager der Strallenbaulast, o6f-
fentliche Verkehrsunternehmen, Bahnunternehmen
oder auch Sachkundige hinzugezogen werden.
Diese gesetzliche Vorgabe ist grundsatzlich einzu-
halten. Abgewichen werden von der Regelung kann
lediglich, wenn durch die Obersten oder hoheren
Verkehrsbehorden ein Einzelantrag zum Auslassen
der Durchfihrung genehmigt wird oder wenn von
der Obersten Landesbehdrde durch entsprechende
Erlasse abweichende Vorgaben zur Durchfiihrung
von Verkehrsschauen eingefuhrt werden.

Das Merkblatt zur Durchfiihrung von Verkehrs-
schauen (MDV) (FGSV, 2013) ist somit zunachst
nur als unterstitzendes Hilfsmittel ohne verbind-
lichen Charakter zu sehen, aulder es wurde seitens
der Obersten Landesbehdrden die explizite Anwen-
dung durch eine Regelung gemall VwV-StVO zu
§ 46 (2) vorgeschrieben. Dies ist beispielsweise in
Nordrhein-Westfalen der Fall, wo durch den Erlass
(Az. Il B3-73-03/4) des Ministeriums fir Bauen und
Verkehr (MBV) vom 23. Mai 2007 das Merkblatt zur
Durchfihrung von Verkehrsschauen bekannt gege-
ben und fur die Anwendung im Bereich der Bun-
desfern- und Landesstralen, unter Berlcksich-
tigung kleinerer Abweichungen, vorgeschrieben
wurde. Im Erlass (Az. 43-30054/4550) vom
18.12.2008 weist auch das Niedersachsische
Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr auf
die Herausgabe des MDV hin, stellt gleichzeitig
aber klar, dass die Fristen der VWW-StVO (BMVBS,
2009) einzuhalten sind. Dagegen stellt das Ministe-
rium des Inneren, fir Sport und Infrastruktur (ISIM)
in Rheinland-Pfalz in seinem Rundschreiben (Az.
377-48.006 (47)) zum FGSV-,Merkblatt fiir die
Durchfihrung von Verkehrsschauen® (MDV, 2013)*
vom 27. Dezember 2013 die stralenverkehrsrecht-
liche Unverbindlichkeit des MDV klar heraus.

Im Gegensatz zur VwV-StVO (BMVBS, 2009) wird
im MDV (FGSV, 2013) zwischen regelmafigen und
anlassbezogenen Aufgaben unterschieden und es
liegen abweichende zeitlichen Angaben zum
Turnus der Verkehrsschauen vor. Hierbei gilt es
zwischen den in festen Abstéanden durchzufihren-
den ,Regel-Verkehrsschauen“ und ,Thematischen
Verkehrsschauen® sowie den Verkehrsschauen aus
besonderem Anlass, flr die kein Turnus vorgege-
ben ist, zu unterscheiden. Art der erforderlichen
Verkehrsschau, Gegenstand der Uberprifung und
der einzuhaltende Turnus kdnnen Tabelle 4 ent-
nommen werden.

Regel-Verkehrsschauen sind auf3erorts auf Bundes-
autobahnen, Bundes-, Landes-/Staats- und Kreis-
strallen alle zwei Jahre erforderlich. Die Federfuh-
rung liegt auch hier bei der Straflenverkehrsbehor-
de. Die Prifung beinhaltet alle sicherheitsrelevanten
Verkehrszeichen einschlieRlich der Fahrbahnmar-
kierung sowie Gefahren am Fahrbahnrand und im
Seitenraum. Neben der Priifung des Zustandes der
Verkehrszeichen werden auch deren Vollstandigkeit,
Sinnhaftigkeit sowie die Erforderlichkeit gepruft.

Neben der Regel-Verkehrsschau sollen alle 4 Jahre
thematische Verkehrsschauen durchgefiihrt wer-
den. Hierzu gehdren u. a. die Nachtverkehrsschau,
die BahnlUbergangschau, die Wegweisungsschau
und die Tunnelverkehrsschau. Erganzend kénnen
aber auch bei Bedarf Verkehrsschauen aus beson-
derem Anlass erforderlich werden.

Die Teilnehmenden sollen schriftlich von der Stra-
Renverkehrsbehdrde zur Verkehrsschau eingela-
den werden. Alle notwendigen Unterlagen sollen
mindestens vier Wochen vorher zur Verfligung
gestellt werden. Die Unterlagen umfassen den

Art der Verkehrsschau | Gegenstand der Uberpriifung StraBenkategorien Turnus
Regel-Verkehrsschau Verkehrszeichen einschlieRlich Fahrbahnmarkierun- Bundesautobahnen, Bundes-, | alle 2 Jahre
gen und Verkehrseinrichtungen, Gefahren am Fahr- Landes-/Staats- und Kreis-
bahnrand und im Seitenraum sowie Hauptverkehrsstralen
alle Ubrigen StralRen sowie alle 4 Jahre
Strallen und Platze mit tat-
sachlich 6ffentlichem Verkehr
Verkehrsschau bei Verkehrszeichen einschlieBlich Fahrbahnmarkierun- alle 4 Jahre
Dunkelheit gen und Verkehrseinrichtungen, Streckenfihrung,
(Nachtverkehrsschau) Beleuchtung von Querungsstellen, Gefahren am
Fahrbahnrand und im Seitenraum
Bahniibergangsschau Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen im Zu- alle StralRen alle 4 Jahre
sammenhang mit schienengleichen Bahnubergangen
Wegweisungsschau Wegweisung alle StralRen alle 4 Jahre

Tab. 4: Aufgaben und Turnus von Verkehrsschauen (FGSV, 2013)



36

Zeitplan fur den Ablauf, die geplante Route und die
eventuelle Benennung von Problembereichen.
Neben einem technischen Mitarbeiter aus dem
Gebiet Stralenbau und -betrieb des Stral3enbau-
lasttragers soll der zustandige Strallenmeister an
der Verkehrsschau teilnehmen. Die Polizei kann bis
zu zwei Vertreter entsenden, davon mindestens
einen Zustandigen fur den bereisten Bezirk. Ferner
ist die Beteiligung eines ortsfremden Sachkundigen
zu beflrworten. Zur Gewahrleistung einer sachge-
rechten, zielfUhrenden und effizienten Durchfih-
rung sollen die Teilnehmenden Uber aktuelle fach-
liche Kenntnisse zu verkehrssicherheitsrelevanten
Themen verfiigen. Aus Grinden der Durchfiihrbar-
keit soll die Teilnehmerzahl acht Personen nicht
Ubersteigen. Werden spezifische Fachkenntnisse
bendtigt (z. B. zu lichttechnischen Eigenschaften
von Verkehrszeichen), ist die Hinzuziehung von
weiteren Fachkraften zu empfehlen.

Nach der Durchfiihrung wird durch die Stralenver-
kehrsbehorde ein Ergebnisprotokoll angefertigt,
welches wahrend Fahrt zwischen den Teilnehmern
abgestimmt wird.

Es enthalt neben

» Art der Verkehrsschau und dem Fahrweg,

* Beginn und das Ende der Verkehrsschau,

* Namen der Teilnehmenden mit Dienststelle,

* genaue Ortsangaben, zu jedem behandelten
Mangel,

» festgestellter Befund,
* Anordnung/Beschliisse mit Begriindung,

» die fur die Durchfiihrung der Malinahme verant-
wortlichen Stellen und

» abweichende Auffassungen sowie weiterer Kla-
rungsbedarf.

Nach drei Monaten sollen die Teilnehmenden der
Verkehrsschau von der Stral3enverkehrsbehdrde
unterrichtet werden, ob die jeweils zustandige Stel-
le, die bei der Verkehrsschau beschlossenen Mal}-
nahmen umgesetzt hat.

Alle zwei Jahre ist die Oberste Landesbehorde Uber
den Stand der Durchfliihrung der Verkehrsschauen
zu informieren.

Arbeitshilfe des GDV

Zur Planung, Aufnahme, Dokumentation und Aus-
wertung aller relevanten Daten einer Verkehrs-

schau wurde von der Bauhaus Universitat Weimar
im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer eine
elektronische Software-Arbeitshilfe entwickelt.

Diese soll eine Verknlpfung zwischen StralRen-
objekten und Mangeln ermdglichen. Auf diese
Weise sollen Defizite besser kontrolliert und das
StralRenmanagement effizienter organisiert werden.
Daruber hinaus soll der Anwender bei der Auswahl
der Mangel und Anordnungen durch Plausibilitats-
prifungen auf mogliche Widerspriiche hingewiesen
werden. Basis fur die Anwendung der Arbeitshilfe
bildet eine kompatible routenfahige digitale Stra-
Renkarte. Im MDV (FGSV, 2013) wird auf diese
unterstitzende Arbeitshilfe verwiesen.

Trotz der Verankerung im Regelwerk der FGSV
zeigt die Nutzerabfrage beim GDV, dass die Soft-
ware nicht den tatsachlichen Anforderungen der
Anwender entspricht. Lediglich 40 Verkehrsbehor-
den hatten die Software bis Ende des Jahres 2013
beim GDV angefordert. Welche dieser Verkehrs-
behérden am Ende die Software tatsachlich ein-
setzt ist nicht bekannt. Im Rahmen der telefoni-
schen Auskunft wurde unter anderem auf Probleme
bei der Installation der Software und der Beschaf-
fung des notwendigen Kartenmaterials hingewie-
sen, was bereits auf erste entscheidende Nut-
zungshirden der Software hinweist.

Eine detaillierte Analyse der Arbeitshilfe wurde im
Rahmen des Forschungsvorhabens als nicht ziel-
fuhrend erachtet.

3.2.4 Verfahren Dritter
EuroRAP

Beim Verfahren EuroRAP erfolgt u. a. eine Bewer-
tung von StralBen durch einen ,Road Protection
Score — RPS* nach standardisierten Kriterien, bei
denen ausschliel3lich die Schutzwirkung der Stral3e
bei einem Fahrfehler bewertet wird.

Ziel von EuroRap ist es Uber die passive Sicherheit
von Stralden aufzuklaren. Zudem sollen aber auch
die Strallenbauverwaltungen dariber informiert
werden, welche Abschnitte Defizite aufweisen und
an welchen Stellen dringender Handlungsbedarf
besteht.

Seit dem Jahre 2004 hat der ADAC etwa 6.500 km
Autobahn und 13.500 km Landstraf3en in Deutsch-
land untersucht und deren passive Sicherheit be-
wertet (Stand April 2012, Quelle Homepage ADAC).
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Sicherheitsrelevante Kriterien auf Streckenab-
schnitten zwischen Kreuzungen sind das Vorhan-
densein von Trennung der Fahrtrichtung durch bau-
liche MaRBnahmen, von hindernisfreien Seiten-
raumen bzw. von Schutzeinrichtungen vor gefahr-
lichen Hindernissen nahe der Fahrbahn sowie die
Ausbildung von Kreuzungen und Einmindungen
mit Uberfiihrungsbauwerken oder als Kreisver-
kehre. Mangel in der passiven Sicherheit werden
dann nicht kritisiert, wenn die zulassige Hoéchst-
geschwindigkeit auf der Strale deutlich reduziert
ist.

Untersuchungen der Unfallforscher der Versicherer
(UDV) zeigen allerdings, dass die Ergebnisse des
ADAC-Stral’entests nach EuroRAP und die Ergeb-
nisse von Unfallanalysen nicht zusammenpassen
(UDV, 2008). Folgende Aspekte wurden angemerkt:

» Die Ergebnisse des EuroRAP/ADAC-StralRen-
tests 2005 spiegeln nicht die tatsachlich Situa-
tion wider. Es gibt im Rahmen der Untersuchung
nur Stralen mit 4- und 3-Sterne-Abschnitten,
die beiden hdchst mdglichen Wertungen in Hin-
blick auf die Sicherheit. Und dies, obwohl sich in
vielen der untersuchten StralRenabschnitte in
den vorangegangenen Jahren schwere Unfalle
ereigneten.

» Die Verschneidung des Unfallgeschehens von
Schwerverletzten und Getdteten Uber 3 Jahre
mit den Sternebewertungen der einzelnen Ab-
schnitte zeigt, dass die 4-Sterne-Abschnitte
Uberwiegend mehr schwere Unfélle aufweisen
als die durch EuroRAP schlechter bewerteten
3-Sterne-Abschnitte.

»  Wesentlich genauere und aussagekraftigere Er-
gebnisse liefern Sicherheitspotenziale (SIPO),
berechnet durch die vermeidbaren volkswirt-
schaftlichen Verluste von StralRenverkehrsun-
fallen oder auch die Analyse von Unfallhdu-
fungen.

3.2.5 Road Safety Inspection in Europa

Unter einer Road Safety Inspection (RSI) wird in
Europa eine systematische und periodische Uber-
prufung der Sicherheitsanforderungen an eine be-
stehende Stralle bzw. einen bestehenden Stralien-
abschnitt zur Vermeidung von Unfallen verstanden.

Entsprechend der Definition des Welt-StralRenver-
bandes (PIARC, 2007) sollen durch die RSI Sicher-
heitsdefizite einer Malknahme ohne Berlicksich-

tigung des Unfallgeschehens ermittelt werden. Dies
ist u. a. in Frankreich der Fall. Im Gegensatz dazu
wird in Osterreich die RSI an das Unfallgeschehen
gekoppelt. In Grofbritannien und Portugal ist die
RSI in den Instrumenten der Instandhaltung ange-
gliedert (NADLER et al. 2011).

Der Welt-StraRenverband PIARC3 hat neben der
englisch- und franzdsischsprachigen Richtlinie
Road Safety Audit Guideline, welche sich, ahnlich
den ESAS (FGSV, 2002), mit der Sicherheitstber-
prufung geplanter Stralen befasst, im Jahre 2007
eine Richtlinie ,Road Safety Inspections Guideline*
fur die regelmaRige Sicherheitsuberpriifung beste-
hender StralRen verdffentlicht.

Diese Richtlinien bilden zusammen mit dem Maf3-
nahmenkatalog ,Catalogue of Design Safety
Problems and Countermeasures® (PIARC, 2009)
einen Beitrag der PIARC zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit.

Die PIARC definiert die RSI als eine systematische
Vor-Ort-Prifung bestehender Strallen durch Ver-
kehrsexperten, um Gefahrensituationen und Man-
gel, die zu schweren Unféllen fihren kénnen, zu
erkennen. Als Grundsatze fir eine Durchfihrung
gelten das praventive Handeln, eine systematische
und methodische Vorgehensweise sowie die
Durchfihrung der Inspektion von unabhangigen
Personen bzw. Teams mit Expertenwissen.

Folgende Rahmenbedingungen wurden in Bezug
auf die RSI formuliert:

» Als Intervall fUr die komplette Inspektion werden
vier bis zehn Jahre angegeben, wobei eine
Kombination mit speziellen Anlassen (Umbau,
Erneuerung, etc.) aus Kostengriinden empfoh-
len wird. Der Stral3enbetreiber legt dabei fest, zu
welchem Zeitpunkt die Inspektion erfolgt. Dies
kann je nach Stralenklassifizierung, Investi-
tionstatigkeit und zur Verfigung stehender Mittel
unterschiedlich gewahlt werden.

» Fur die Inspektion wird Teamarbeit angeregt, um
eine héhere Abdeckung wichtiger Kriterien und
Inhalte zu erhalten. Infrage kommen nur Perso-
nen, die unabhangig sind und Uber ein fundier-
tes Expertenwissen im Straflen- und Verkehrs-
wesen verfugen. Dies kann durch zusatzliche
und spezielle Aus- und Weiterbildungsangebote
gewahrleistet werden.

3 Permanent International Association of Road Congresses.
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» Die Inspektion soll bei Tag und Nacht sowie zu
unterschiedlichen Jahreszeiten stattfinden, um
verschiedene Rahmenbedingungen zu bertck-
sichtigen. Die Durchfiihrung kann sowohl mit
dem Pkw als auch mit dem Fahrrad oder zu Fuf}
erfolgen.

» Die RSl ist grundsatzlich in die vier Stufen ,Vor-
bereitung“, ,Befahrung®, ,RSI-Bericht* sowie
.Malnahmenvorschlage® gegliedert.

» Die Dokumentation der RSI ist in die Bereiche
Einleitung, Teil A (Streckeninformationen), Teil B
(Mangeldokumentation in Tabellenform), Teil C
(Aktionsplan mit priorisierten MalRnahmen)
sowie Anhang (alle weiteren Unterlagen) geglie-
dert.

» Als Hilfsmittel zur Bewertung der Strecken wur-
den Checklisten generiert, die analog zu denen
des Road Safety Audits (RSA) aufgebaut sind.
Dabei wird zwischen acht Kategorien (Funktion,
Querschnitte, Linienfihrung, Kreuzungen, o6f-
fentliche und private Einrichtungen, ungeschutz-
te Verkehrsteilnehmer, Beschilderung, Markie-
rung und Beleuchtung sowie Nebenanlagen) un-
terschieden. In jeder Kategorie sind Frage-
stellungen formuliert, die im Rahmen der
Inspektion beantwortet werden. Aufgrund der
unterschiedlichen Relevanz der Fragestel-
lungen gibt es separate Fragenkataloge fir
Autobahnen und Schnellstrallen, AuBerorts-
sowie Innerortsstrallen.

Eine Ubersicht Uber verschiedene Anséatze zur
Durchfiihrung von Road Safety Inspection (RSI) in
Europa bietet das ERA-NET Road Projekt
(NADLER et al., 2011). Im Rahmen des Projektes
wurden die methodischen Ansatze flr 25 euro-
paische Staaten sowie flir Australien und Neusee-
land zusammengestellt. Im Ergebnis konnte festge-
halten werden, dass in 16 Landern eine RSI bzw.
ein in weiten Teilen ahnliches Verfahren vorhanden
ist.

Beim Vergleich der einzelnen Verfahren konnten
NADLER et al. (2011) zum Teil erhebliche Unter-
schiede zwischen den methodischen Ansatzen
feststellen. Dies betrifft unter anderem:

« Definition und Anlass einer RSI,
* Gliederung einer RSI,

* Zusammensetzung und Qualifikation des aus-
fihrenden Personals,

« Einsatz von Checklisten sowie
* Untersuchungsintervall.

Letztlich wurde aber auch ermittelt, dass einige
Gemeinsamkeiten zwischen einzelnen Verfahren
vorhanden sind. Dies gilt insbesondere fir:

* Durchflhrung einer RSI,
» Einsatz von Checklisten sowie

« sowie Qualifikation des ausfliihrenden Perso-
nals.

NADLER et al. (2011) formulieren folgende Emp-
fehlungen:

» Die Definition der PIARC zur RSI soll als mal3-
gebend angesehen werden.

* RSA-Standards sollen fur den Einstieg der RSI
als ausreichend angesehen werden.

» Eine Unterscheidung zwischen regelmaRiger
und anlassbezogener Inspektion soll ermdglicht
werden.

* Rickschlisse auf das Unfallgeschehen sollen
nur bei der anlassbezogenen Inspektion bertck-
sichtigt werden.

* Als Auditorenteam sollen mindestens zwei Per-
sonen eine RSI durchflihren.

» Die RSI soll in vier Stufen gegliedert sein (Ar-
beitsvorbereitung, Inspektion vor Ort, Mangel-
bericht, MaRnahmendurchfiihrung).

» Es sollen ausgebildete Auditoren eingesetzt
werden. Eine Abgrenzung zur Ausbildung des
Sicherheitsaudits soll entsprechend bericksich-
tigt werden.

e Es sollen Checklisten zum Einsatz kommen.

« Der StralRenbetreiber soll die Uberpriifungsinter-
valle koordinieren die MaRnahmen umsetzen
und die Ergebnisse kontrollieren (Wirkungskon-
trolle).

» Ein festes Intervall soll aufgrund der finanziellen
Rahmenbedingungen nicht vorgegeben, son-
dern jedem Land selbst Uberlassen werden. Als
idealer Zeitraum wird finf Jahren empfohlen.

Pilot4Safety

Im Zuge des EU-Projektes PILOT4SAFETY (EU,
2011), wurden einheitliche Richtlinien und Ansatze
der Ausbildung und Zertifizierung von Road Safety
Inspektoren erarbeitet.
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Dabei konzentrierte sich die Ausbildung auf Land-
stralden. Partner dieses Projekts sind die jeweiligen
StralRenbaubehoérden aus ltalien, Tschechien, Spa-
nien, Griechenland und Danemark, die ein gemein-
sames Abkommen zur Unterstitzung sowie zum
Austausch von Auditoren unterzeichnet haben.
Institutionen aus Belgien und Osterreich sowie die
BASt aus Deutschland sind weitere Projektpartner.

In der umfassenden Publikation ,Pilot project for
common EU Curriculum for Road Safety experts:
training and application on Secondary Roads (EU,
2011) wurden sowohl Fragen zur Unfallanalyse,
zum Road Safety Audit als auch zur Road Safety
Inspection beantwortet. Grundlage fur das Kapitel
der RSI war dabei die Ausarbeitung des Welt-
straflenverbandes PIARC. Daruber hinaus wird in
einem eigenen Kapitel ,D1 — New Curriculum for
road safety experts“ eine detaillierte Vorgehens-
weise einer moglichen Ausbildung von RSA- und
RSI-Inspektoren beschrieben.

Die Partner des Projekts haben sich auf einige
Grundsatze zur Durchfiihrung von RSI verstandigt:

» Die RSI sollen unabhangig von vorhandenen
Unfalldaten durchgefiihrt werden.

» Die Entscheidung, zuverlassige Informationen
Uber Unfallraten in die RSI einflieRen zu lassen,
obliegt der Strallenbaubehdrde.

» Der RSI-Prozess wird systematisch und nicht
nur auf besonders hohen Risiko-Strallenab-
schnitten durchgefiihrt. Bei der Durchfiihrung
der RSI sollen Risiken, die eventuell zu zukunf-
tigen Unféallen fuhren koénnen, aufgedeckt und
AbhilfemaRnahmen geschaffen werden.

» Die Stralenbetreiber haben dafiir Sorge zu tra-
gen, dass alle Strecken systematisch nach
einem Intervall inspiziert werden. Dabei sollte
ein Zeitrahmen von etwa funf Jahren anvisiert
werden. Fur spezifische Streckenabschnitte, wie
Motorradstrecken oder Tunnel, empfiehlt sich
ein klrzeres Intervall. Dabei ist sicherzustellen,
dass die RSI nicht mit der herkdmmlichen Stre-
ckenwartung verglichen und als solche aus-
gefuhrt wird.

* Die Durchfuihrung einer RSI obliegt einem Ex-
pertenteam, das von der jeweiligen Stral3en-
baubehoérde bestimmt und beauftragt wird. Ex-
perten, die eine spezielle Ausbildung abge-
schlossen haben und an den regelmaRig statt-
findenden Fortbildungen teilnehmen, werden in

einer Datenbank gefiihrt, die den StralRenbau-
behdrden zuganglich ist. Es ist ausreichend,
wenn ein Teilnehmer eines Teams ein zertifizier-
ter Experte ist. Es wird begriiRt, wenn Experten
mit verschiedenen Fachkenntnissen in einem
Team zusammenarbeiten. Die Durchfiihrung
bleibt Auditoren Uberlassen, die unabhangig
sind.

« Bei der Uberprifung des Streckenabschnitts
sollten Kriterien wie Zustand der Verkehrs-
zeichen, der Markierung und der Fahrbahn, vor-
handene Sichtweiten, Hindernisse auf und
neben der Fahrbahn sowie der allgemeine Ver-
kehrsablauf bericksichtigt werden. Checklisten
geben zur vollstandigen Uberpriifung dieser
Kriterien eine wichtige Hilfestellung. Dabei wird
auf die bereits beschriebenen Checklisten der
,PIARC" zurlickgegriffen.

RSl in Osterreich

Die RSI in Osterreich ist eine verkehrssicherheits-
technische, wahrnehmungsphysiologische und
psychologische Bestandsprifung flir einen Stra-
Renabschnitt bzw. ein Stralennetz nach den
Grundsatzen der Qualitatssicherung zur Ausschal-
tung bestehender nachweislicher Unfallrisiken und
Unfallgefahren. Entsprechend der Richtlinie der
EU Direktive 2008/96/EG (EU, 2008) ist diese
Bestandsprifung im Gegensatz zu anderen RSl als
anlassbezogenes und reaktives Verfahren nach
Artikel 5 einzustufen. Relevant fir eine standardi-
sierte Vorgehensweise ist die Richtlinie und Vor-
schrift fur das StraBenwesen (RVS) 02.02.34
(BMVIT, 2007).

Vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie in Osterreich (BMVIT) wurde
zudem ein Handbuch fur die standardisierte Durch-
fuhrung von ,Road Safety Inspections® (BMVIT,
2010) veroffentlicht, welches die standardisierte
Durchfiihrung weiter verbessern soll. Inhalt dieses
Handbuches ist neben Anwendungsbereichen, ge-
nerellen Abldufen, Hinweisen zur Durchfihrung
sowie mdglichen Hilfsmitteln einer RSI auch ein
Anhang mit einem Beispielbericht.

Folgende Rahmenbedingungen wurden in Bezug
auf die Sicherheitsuberprifung formuliert:

» Die Durchfiihrung einer RSI erfolgt bei Auffallig-
keiten durch Unfallhaufungsstellen, Sicherheits-
defiziten, Gefahrenpotenzialen oder anlassbe-
zogen auf Grundlage von bestimmten Indizien.
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» Der Ablauf der RSI ist in die vier Schritte ,Vor-
bereitungsarbeiten®, ,Vor-Ort-Besichtigung®,
,RSI-Bericht* sowie ,MalRknahmendurchfihrung*
gegliedert.

» Die Durchfuhrung der RSI erfolgt von qualifizier-
tem und erfahrenem Fachpersonal in Bezug auf
Verkehrssicherheit, Verkehrstechnik sowie Ver-
kehrs- und Straltenplanung. Auditorenschulun-
gen sind verpflichtend.

» Die Befahrung der Strecke findet in beide Fahrt-
richtungen statt. Neben dem Auditor sollen nach
Maoglichkeit Vertreter der Exekutive, des Stra-
Renerhalters sowie ein Amtssachverstandiger
teilnehmen.

* Der Einsatz von Checklisten wird fiir eine voll-
standige Auditierung als notwendig angesehen.
Eine Unterteilung in ,Autobahnen und Schnell-
strallen®, ,FreilandstralRen® sowie ,Straflen im
Ortsgebiet” ist vorhanden. Je nach Bedirfnis
sind die Kategorien und Fragestellungen auf den
einzelnen Checklisten berlcksichtigt. Vor-Ort
wird nur die bendtigte Checkliste angewendet.

+ Bei den MaRnahmenvorschlagen wird nach
Sicherheitsrelevanz (hoch, mittel, gering) und
Umsetzungsmoglichkeit (kurz-, mittel-, lang-
fristig) unterschieden.

RSI in Frankreich

Die Publikation ,Guide méthodologique — Démarche
Isri  (Inspections de Sécurité Routiere des
Itinéraires)* wurde im Oktober 2008 vom franzdsi-
schen Ministerium Sétra4 herausgegeben und im
Juni 2009 in die englische Sprache Ubersetzt.

Ziel war es, die Europaische Richtlinie 2008/96/EG
Il in das franzdsische Recht zu Ubertragen. Beste-
hende Stralden sollen durch die hier beschriebenen
Verfahren auf Sicherheitsmangel Uberprift werden,
wobei sich die Prifung vom Sicherheitsaudit, der
Verkehrsschau und der Unfallanalyse unterschei-
den.

Dem StralRenbetreiber soll somit ein einfaches
Mittel zur Verbesserung der Sicherheit auf seinen
Strallen gegeben werden. Folgende Rahmen-

4 Service d'études sur les transports, les routes et leurs
aménagements ,Abteilung fir Verkehr, StraRen und deren
Ausbau im Ministerium fir Umweltschutz, nachhaltige
Entwicklung, Transport und Wohnungswesen®.

bedingungen wurden in Bezug auf die Sicherheits-
Uberprifung formuliert:

» Das Inspektionsintervall betragt fir alle Stralen
drei Jahre. Der StralRenbetreiber legt dabei fest,
zu welchem Zeitpunkt die Auditierung genau er-
folgt.

» Die Inspektion wird immer im Zweierteam durch
geschultes und zertifiziertes Personal durchge-
fuhrt, die einem Inspektoren-Pool angehoren.
Den Gutachtern (u. a. Einsatz von Fahrlehrern)
mussen Strecke und zustandige Stralenver-
kehrsbehorde unbekannt sein.

* Der zeitliche Umfang einer Inspektion betragt
pro Strecke vier Stunden tagsiber und drei Stun-
den nachts. Erfahrungen zeigen, dass somit
maximal 80 km (Zweirichtungsfahrbahn) sowie
120 km (zwei mal zwei Fahrstreifen im Zweirich-
tungsverkehr) Uberprift werden kénnen.

* Insgesamt sieben Sicherheitskriterien wurden
fur die Beurteilung berlcksichtigt. Sichtbar-
keit von Verkehrsteilnehmern, Hindernissen
und Verkehrseinrichtungen, Lesbarkeit von
Verkehrseinrichtungen und der Umgebung,
Unebenheit der Stralle, Folgen eines Fahr-
fehlers, Vorhandensein passiver Schutzeinrich-
tungen, Beschaffenheit von Verkehrseinrich-
tungen sowie Verkehrsfluss unter Berlcksich-
tigung aller Verkehrsteilnehmer.

» Der Kontrollbericht der Gutachter gliedert sich in
drei Teile (Angaben zur Strecke, Ereignisse mit
Fotodokumentation sowie Fazit) und muss dem
StraRenbetreiber am Ende im Rahmen eines
Prasentationstermins vorgestellt werden.

» Der Abschlussbericht selbst wird vom StralRen-
betreiber angefertigt und beinhaltet die Findung
von MalRnahmen, Umsetzungsfristen, mogliche
Folgeuntersuchungen sowie einen Aktionsplan
mit Prioritdtsvorgaben.

* Um eine einheitliche Struktur der Inspektion zur
erhalten, wurden sieben ,Tool Files entwickelt
und verdffentlicht, in denen alle wichtigen Doku-
mente, Hinweise und Vorschriften sowie ein
Musterbericht flir Auditoren und Strafl’enbetrei-
ber hinterlegt sind.

RSl in Portugal

Die Strallenbauverwaltung nutzt ein eigenes, intern
entwickeltes Verfahren im Rahmen von regelmafi-
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gen Inspektionen des Erhaltungsmanagements
(NADLER et al., 2011). Somit grenzt sich diese
Herangehensweise von den anderen europaischen
Verfahren ab. Grundsatzlich ist damit aber ein stan-
dardisiertes Verfahren im Rahmen des Erhaltungs-
managements vorhanden.

Folgende Rahmenbedingungen fiir die Sicherheits-
inspektion konnten bisher ermittelt werden:

» Als Intervall sind fir die Inspektion funf Jahre
vorgesehen. Eine Durchfuhrung erfolgt bisher
nur auf Autobahnen und nationalen StrafRen.

» Berucksichtigt werden neben Stralien mit gro-
Reren Instandhaltungs- bzw. Sanierungsmal3-
nahmen auch Streckenabschnitte, die durch das
Unfallgeschehen auffallig werden.

» Fur die Durchflihrung der Inspektionen werden
standardisierte und klar strukturierte Mangel-
listen in Form von Checklisten angewendet.

» Eingesetzt werden zumeist Teams von internen
oder externen Auditoren mit einer Ausbildung
und Berufserfahrung in den Bereichen Strallen-
planung oder Stralenerhaltung. Spezielle Aus-
bildungs- oder Weiterbildungsprogramme sind
aktuell in der Planung.

RSI in GroRbritannien

Die RSI in GroRbritannien basiert auf dem Road
Safety Manual (RIM) aus dem Jahre 2004
(NADLER et al., 2011). Durch das Manual werden
unter anderem die Rangfolge der Inspektionen fiir
die Infrastruktur festgelegt, Empfehlungen fir
einheitliche und regelmafige Intervalle ausge-
sprochen sowie eine standardisierte Vorgehens-
weise samt der zu beriicksichtigenden Uber-
prufungselemente vorgegeben. Wie in Portugal ist
auch in Grof3britannien die RSI an die Instand-
haltung gekoppelt. Durch Verknupfung der ver-
schiedenen Schwerpunkte soll somit die Aufrecht-
erhaltung des Strallennetzes in einem funktions-
fahigen und sicheren Zustand gewahrleistet
werden. Grundsatzlich nimmt die RSI den Part der
regelmaRigen Uberprifung der StraBeninfrastruk-
tur ein.

Es wird zwischen zwei Inspektionstypen unter-
schieden. Die im Manual beschriebene Sicher-
heitsinspektion ist dabei als regelmaRige Inspek-
tion zu sehen, die vorhandene oder bald auftreten-
de Mangel ermitteln soll, die ein deutliches Risiko

fur die Verkehrssicherheit bilden. Die Detail-
inspektion dagegen beinhaltet alle weiteren
Mangel, die bei kinftigen Instandhaltungsplanen
und Umbaumaflnahmen berlcksichtigt werden
mussen, aktuell aber kein Risiko fur den Verkehrs-
teilnehmer bilden.

Im Rahmen der beiden Inspektionen werden alle
Ausstattungselemente und Oberflachenelemente
im StralRen- und Seitenraum berlcksichtigt. Eben-
so die Sichtverhaltnisse in diesen Bereichen. Da-
gegen sind Brickenbauwerke, Tunnel, Sicherungs-
elemente fur Béschungen sowie Strallenbeleuch-
tung keine Bestandteile der Inspektion.

Durch Bildung von Kategorien und Rangfolgen wird
das Stral’ennetz fur die Inspektionen hierarchisiert.
Kriterien hierfur sind unter anderem Verkehrsbe-
lastung und Verkehrszusammensetzung. Geh- und
Radwege erhalten eigene Kriterien, sind aber fester
Bestandteil der Inspektionen. Dadurch entstehen
letztendlich auch unterschiedliche Intervalle zur
Durchfihrung der Inspektionen. Wahrend die
Sicherheitsinspektion ein Intervall bis zu halbjahr-
licher Uberpriifung je nach Kategorie beinhaltet,
weist die Detailuberprifung ein Intervall zwischen 6
und 24 Monaten auf. Einige Kategorien sind dabei
miteinander verknlpft.

Fir die Durchfihrung der Inspektionen wurden
Checklisten entwickelt. Diese beinhalten insgesamt
sieben Mangelkategorien. Durch die Verwendung
von entsprechenden Mangelcodes ist eine genaue
Zuweisung bzw. Zuordnung der aufgenommen
Mangel maoglich.

Die Gewichtung der Mangel orientiert sich an der
Art der Inspektion und bekommt allein dadurch eine
Prioritat.

RSI in der Schweiz

Die Norm SN 641723 ,StraRenverkehrssicherheit
Inspektion® des Schweizerischen Verbandes der
Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS) vom Januar
2015 (VSS, 2015) enthalt die geplante Umsetzung
der RSl in der Schweiz. Die Einflhrung der gtltigen
Norm ist fir das Jahr 2015 vorgesehen.

Folgende Rahmenbedingungen wurden fir die
Sicherheitsuberprifung formuliert:

» Die anlassbezogene Inspektion soll fur alle
offentlichen Verkehrsflachen im Sinne des Stra-
Renverkehrsrechtes der Schweiz gelten. Bei
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den moglichen Anldssen wird zwischen sieben
Angaben unterschieden. Hierzu gehdren unter
anderem die Falligkeit im Rahmen des Sicher-
heitsmanagements, Beobachtungen von Ge-
fahrenstellen, aufgrund ,gesundem Menschen-
verstand“ resp. ,Bauchgefiihl* des Strallen-
eigentumers, spezielles Unfallereignis, Ergeb-
nisse aus einer Netzeinstufung, Erhaltungs-
management sowie Hinweise auf ein Sicher-
heitsdefizit aus der Bevdlkerung.

Fur die Durchfihrung werden zwei verschie-
dene Formen der Inspektion angedacht.
Die umfassende Inspektion erstreckt sich tber
einen zusammenhangten Stralenabschnitt
und bericksichtigt alle Bereiche und Prufkri-
terien, die fur die Ermittlung von Defiziten
sinnvoll erscheinen. Die themenspezifische
Inspektion dagegen konzentriert sich auf aus-
gewahlte Bereiche und Prufkriterien und um-
fasst mehrere einzelne, aber gleiche Strallen-
abschnitte.

Der Ablauf der RSI wird in die Durchfihrungs-
schritte ,Auswahl“, ,Analyse” und ,Umsetzung*
gegliedert. Die ,Auswahl” betrifft die Entschei-
dungsfindung zur Verfahrensweise und den
enthaltenen StralRenabschritten. Die ,Analyse”
umfasst samtliche Vorarbeiten, das Erfassen
und Bewerten der Defizite sowie die
Mafnahmenfindung mit Erstellen des Berich-
tes. Bei Begleitung der Phase ,Umsetzung"
sollen Hilfestellung geleistet und eine Erfolgs-
kontrolle durchgefuhrt werden.

Die Durchfiuhrung der RSI soll von qualifizier-
tem und erfahrenem Fachpersonal der Stra-
Renverkehrssicherheit sowie Bauingenieure
innerhalb der Verwaltung oder im Auftrag des
StralReneigentimers erfolgen. Verbindliche
Schulungen sind fur die Inspektoren nicht vor-
gesehen.

Strukturierte Defizitlisten sollen die Durchfih-
rung der Inspektionen vereinfachen. Die auf-
gefiihrten Prufkriterien und mdglichen Sicher-
heitsdefizite stellen eine Grundbasis dar,
welche individuell erganzt werden kénnen.

3.3 Anséitze von Sicherheitsiiber-
prufungen im Bestandsnetz in
Deutschland

Nordrhein-Westfalen

Als eines der ersten Bundeslander in Deutschland
startete Nordrhein-Westfalen im Juni 2003 mit
einem zweijahrigen Pilotprojekt zur Entwicklung
eines Verfahrens fir Sicherheitsiiberpriifungen
von bestehenden StralRen. Im Rahmen des Pilot-
projektes wurde jeweils eine Landes- und eine
Bundesstralie in Zustandigkeit der Strallen.NRW
Niederlassung Euskirchen untersucht.

Aufgenommen und dokumentiert wurden sicher-
heitsrelevante Mangel hinsichtlich der Erkennbar-
keit, dem baulichen Zustand, der Konformitat mit
Planungsrichtlinien und der StVO (NIKOLAUS,
2006). Die Mangelaufnahme erfolgte dabei je nach
Erfordernis mit dem Pkw, dem Fahrrad oder zu
Full. Auf Basis des entwickelten Verfahrens wur-
den weitere Betriebsaudits unter dem Begriff
Betriebsaudit in Nordrhein-Westfalen durch-
gefluhrt.

Gegliedert ist das Betriebsaudit in die Haupt-
arbeitsschritte ,Grundlagenermittlung®, ,Mangel-
erfassung® und ,Auswertung® (StralRen.NRW,
2008). Die Grundlagenermittlung befasste sich
dabei mit der Beschaffung von digitalen Unterlagen
der zu inspizierenden Strecke und Codierung von
Mangeln. Durch einen strukturierten Aufbau und
eine genaue Zuordnung von Mangeln sollte im
Zuge der Pilotanwendungen letztendlich eine
einheitliche Bearbeitung aller Sicherheitsdefizite
gewahrleistet werden.

Bild 4: Beispiel fir eine
(STRASSEN.NRW, 2008)

DV-gestitzte = Auswertung
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Mit der eigens fur das Betriebsaudit in Nordrhein-
Westfalen entwickelten Software ,VMS-Betriebs-
audit” (STRASSEN.NRW, 2008) konnten samtliche
Daten des Betriebsaudits in eine Datenbank einge-
pflegt werden (vgl. Bild 4). Eine Verknipfung mit
Daten der NWSIB ist mdglich.

Bayern

In Bayern wurde durch das Bayerische Staats-
ministerium des Inneren ein Pilotprojekt mit der
Analyse auffalliger Strecken auf Basis der ESN ge-
startet. Berticksichtigt wurden Bundes- und Staats-
stra3en aullerorts.

Betrachtet wurden in diesem Projekt Strecken bzw.
Streckenabschnitte, die in der Sicherheitsbewer-
tung von Strallenabschnitten im Zeitraum 2000-
2005 ein hohes bis sehr hohes Sicherheitspotenzial
nach ESN aufwiesen, jedoch keine Unfallhaufungs-
stellen hatten (vgl. Bild 5).

Als Kriterien wurden mindestens vier Unfalle mit
schwerverletzten Personen im Zeitraum angesetzt.
Insgesamt sechs Abschnitte auf Bundesstrafien
sowie 13 Abschnitte auf StaatsstraRen konnten
nach diesem Verfahren ermittelt werden.

Bei der Betrachtung der auffalligen Strecken
wird grundséatzlich zwischen den Bereichen ,freie
Strecke® und ,Knotenpunkt unterschieden. Als
Kriterien fur eine verkehrssichere Strallenausstat-
tung wird bei den Checklisten immer zwischen Teil
1 (baulicher Zustand) und Teil 2 (Ausstattung) un-
terschieden (SPAHN, 2011). Zusammenfassend
konnte festgestellt werden, dass insgesamt 5 der
19 Strecken ohne weitere Auffalligkeiten bzw.
MaRnahmen ausgekommen sind. Bei allen ande-
ren Strecken orientierte sich ein Grofteil der Mal3-
nahmen am Unfallgeschehen, welches von Unfall-
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Bild 5: Sicherheitsbewertung von StralRenabschnitten in
Bayern (SPAHN, 2011)

kommissionen vorab in vielen Fallen als ,wenig
auffallig” analysiert wurde. Auf sechs Strecken be-
zogen sich angestrebte MaRnahmen auf Knoten-
punkte. Auf insgesamt 14 der 19 Strecken wurden
letztendlich kurzfristig MaRnahmen umgesetzt.
Vorrangig handelte es sich dabei um Malihahmen
wie Verkehrszeichen und Markierung erneuern/er-
setzen, Bankett ausbessern oder Sichtfelder frei-
halten. An speziellen Punkten wurden auch ver-
schiedene EinzelmalRnahmen umgesetzt.

Baden-Wiirttemberg

Baden-Wdurttemberg entwickelte ein Verkehrs-
sicherheitsscreening zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit im klassifizierten Straflennetz
(ZIEGLER et al., 2014). Auf Basis der Verknipfung
bestehender Daten zum Unfallgeschehen mit Ver-
kehrsdaten und Informationen zur Geometrie und
Oberflachenbeschaffenheit der Stralle werden alle
Strallen systematisch analysiert und samtliche Er-
gebnisse in Form von thematischen Karten erstellt.
Fir Streckenabschnitte mit Handlungsbedarf wer-
den erganzend Steckbriefe mit relevanten Daten
aufbereitet, sodass eine umfassende Datengrund-
lage und ausreichend Informationen zur Beurtei-
lung der Zusammenhange vorliegen.

Als Beurteilungsmalf fir Unfalldaten wurde eine ab-
gewandelte GréRe fur das Sicherheitspotenzial ver-
wendet. Diese errechnet sich nach dem Verfahren
der ,Integralen Methode® Uber ein Abweichungs-
mal zwischen der tatsachlichen Unfallsituation und
einem Referenzwert fur die Unfallsituation einer
richtlinienkonform ausgebauten vergleichbaren
StralBe. Da das Sicherheitsscreening auch einen
starken Fokus auf den Motorradverkehr legt, es
aber keine differenzierten Referenzwerte fir die

SarimanimsweneT

Bild 6: Sicherheitsbewertung im Rahmen des Verkehrssicher-
heitsscreening in Baden-Wurttemberg (ZIEGLER et al.,
2012)
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Unfallsituationen einzelner Verkehrsteilnehmer-
arten gibt, wurde in diesem Fall als Bezugswert die
Unfallkostendichte bezogen auf den Motorrad-
verkehr verwendet.

Samtliche StralRendaten werden Uber die baden-
wurttembergische SIB einbezogen, in denen unter
anderem wesentliche Geometrie- und Zustands-
daten aus der Zustandserfassung und -bewertung
(ZEB) fir samtliche StralRenkategorien vorliegen.
Die Verkehrssicherheit wird Uber 100-Meter-Ab-
schnitte des Stra’ennetzes durch das Sicherheits-
potenzial beurteilt.

Zu den Verkehrsdaten ist zu sagen, dass samtliche
Zahlstellen ebenfalls in der SIB hinterlegt sind und
somit landesweit einheitliche Daten fur Verkehrs-
mengen und Geschwindigkeiten an zentraler Stelle
vorliegen, auch wenn die Zahlstellendichte zwi-
schen den Landkreisen sehr unterschiedlich ist.
Einbezogen in die weitere Bewertung des Ver-
kehrssicherheitsscreenings werden auch die Ge-
schwindigkeitstuberschreitungen.

Die thematischen Karten (vgl. Bild 6) geben letzt-
endlich einen Uberblick (iber auffallige Bereiche.
Zur Selektion besonders kritischer Stellen wurde
unter Berlcksichtigung der beurteilten 100-Meter-
Intervalle ein Auswertewerkzeug entwickelt, in dem
durch Wichtung verschiedener Kennwerte am Ende
eine Prioritatenliste entsteht, die besonders Kkriti-
schen Stellen ausweist und Steckbriefe zur Verfi-
gung gestellt werden. Durch diese Reihung sollen
die begrenzten finanziellen Haushaltmittel mog-
lichst effektiv eingesetzt werden.

Brandenburg

Auch im Bundesland Brandenburg wurden in der
Vergangenheit Pilotprojekte zur Sicherheitsiiber-
prufung durchgefuhrt. So wurde im Jahre 2009 an
einer Bundesstralle der Praxisvergleich zwischen
den Verfahren Verkehrsschau nach M DV 2007 und
einer Sicherheitstiberprifung (hier genannt Ver-
kehrssicherheitsinspektion) durch verschiedene
Auditorenteams gezogen (PFEIFFER et al., 2010).
Basis bildete die vom Weltverband PIARC verof-
fentliche Richtlinie mit den zugehdrigen Checklisten
(PIARC, 2007), die im Rahmen friherer Pilot-
projekte auf deutsche Verhaltnisse angepasst
wurde (VOLLPRACHT/PFEIFFER, 2008). Durch
den Praxisvergleich zeigen die Autoren unter ande-
rem auf, dass deutliche Unterschiede in der Ermitt-
lung von Sicherheitsdefiziten zwischen den beiden
Verfahren vorhanden sind und diese letztendlich

nur im Zuge einer ganzeinheitlichen Betrachtung
der StralRe und des Umfeldes beschrieben werden
kénnen. Die Verkehrsschau erfullt nach Ansicht der
Autoren zwar die Anforderungen an eine turnus-
maRige Prifung des Stral’ennetzes, fur die Unter-
suchung von Streckenabschnitten mit einem hohen
Sicherheitspotenzial nach ESN ist das Verfahren
aber nicht geeignet. Bis Ende 2010 wurden insge-
samt 22 Sicherheitstberprifungen fiur das Land
Brandenburg durchgeflihrt, wobei sich ein Grofteil
auf aulRerdrtliche Strecken bezog.

Niedersachsen

Aufgrund von mehreren Unfallhdufungsstellen ent-
lang einer BundesstralRe wurde im Jahre 2012 in
Niedersachen eine Task-Force gegriindet, die sich
mit der Verbesserung der Verkehrssicherheit
speziell auf dieser Strecke beschaftigen sollte. In
diesem Zuge wurde auch Uber die Durchfuhrung
einer SicherheitsUberprifung (hier Bestandsaudit)
nachgedacht. Im Rahmen der Untersuchungen
wurde die Verkehrssituation analysiert und ein
Konzept zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
und Verkehrsqualitdt bearbeitet. Dem zugrunde
liegt ein Verfahren, welches erkannte Mangel nach
der Verkehrssicherheit (Bestandsaudit/Unfallsi-
tuation) und Verkehrsqualitat (Reisezeit/Beschilde-
rung) bewertet und hieraus Dringlichkeiten des
Handlungsbedarfes erstellt.

Ansatze liber Abschlussarbeiten

In einer vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat pra-
mierten Abschlussarbeit der Hochschule Darmstadt
wurden erste Erfahrungen zu Herangehensweise,
Praktikabilitat und Wirksamkeit eines mdglichen
Verfahrens entlang eines 140 km langen Kreis-
stralennetzes gemacht (BIEDERBICK, 2009).

Als Ergebnis lieferte die Untersuchung einige, zum
Teil sogar gravierende Mangel in der Anordnung
der Verkehrszeichen und Markierung. Lediglich
eine der insgesamt 57 Kreisstralien zeigte keinen
Mangel auf. Bei den durchzuflihrenden MalRnah-
men steht die Entfernung von Verkehrszeichen an
erster Stelle. An zweiter Stelle folgt das Aus-
tauschen von Verkehrszeichen aufgrund falscher
Anordnung sowie nicht vorhandener StVO-Konfor-
mitat. Einen héheren Anteil erhalt auch die Mal3-
nahme ,Sichtfeld freihalten“. Statistisch gesehen
traten im innerortlichen Bereich etwa alle 100 m
Defizite auf, AuRerorts alle 500 m.
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Es wird deutlich, dass die vorhandenen Uber-
prufungsmethoden nicht alle sicherheitsrelevanten
Aspekte erfassen und zu verbessern sind. In Bezug
auf das angewandte Verfahren konnte festgestellt
werden, dass speziell im innerdrtlichen Bereich die
Streckenbegehung das geeignete Verfahren sein
durfte, um alle relevanten Aspekte zu bericksich-
tigen. Die Aulerortsbereiche der KreisstralRen
kénnten dagegen groBtenteils auch mit einer
Videobefahrung Uberprift werden. Die Erfassung
Uber entwickelte Formulare ist im Weiteren fortzu-
schreiben.

Eine weitere Masterarbeit der Hochschule Darm-
stadt hat sich mit der Erarbeitung von Werkzeugen
und Anweisungen fir die Durchfiihrung eines
Bestandsaudits beschaftigt (JAKOBS, 2012).

Einen wesentlichen Teil nahm dabei die Zusammen-
stellung von Check- und Defizitlisten fur die Durch-
fuhrung des Bestandsaudits ein. In diesem Zusam-
menhang wurden samtliche Checklisten und Frage-
stellungen anderer Regelwerke zusammengestellt
und miteinander verglichen. In Rickkoppelung mit
dem AK 2.7.1 der FGSV wurde ein erster Vorschlag
fir eine mogliche Defizitliste zur Durchfiihrung von
Bestandsaudits an LandstralRen erarbeitet.

In einem zweiten Schritt wurde diese im Rahmen
eines Beispielaudits anschlieffend angewendet. Die
Durchfiihrung erfolgte auf einem etwa sechs Kilome-
ter langen Abschnitt einer Landesstral’e in Rhein-
land-Pfalz. Der Auditbericht gliedert sich in ,Allge-
meine Streckeninformationen®, ,Mangelbeschrei-
bung®, ,MalRnahmenvorschlage mit Prioritatseinstu-
fung” sowie Anlagen. Im Rahmen des Beispielaudits
konnten insgesamt 44 Defizite ermittelt werden.
Diese verteilen sich vollig unterschiedlich auf die ein-
zelnen Kategorien der entwickelten Defizitliste.

Die Masterarbeit zeigt, dass sich Defizitlisten
grundsatzlich fur die Durchfiihrung von Bestand-
saudits eignen. Als wichtige Hilfestellung nennt der
Autor die Videobefahrung, die es ermdoglicht, die
Strecke auch im Nachhinein zu betrachten und das
Augenmerk auf spezielle Kriterien zu beschranken.
Aufgrund der Anzahl an ermittelten Defiziten zeigt
auch diese Arbeit den Bedarf einer verbesserten
Uberpriifung von sicherheitsrelevanten Aspekten.

3.4 Zusammenfassung der Analyse

Fir die Verfahren in Deutschland kann festgehalten
werden, dass zur Beurteilung der Verkehrssicher-

heit der StraReninfrastruktur im Bestandsnetz so-
wohl praventive als reaktive Verfahren angewendet
werden. Es wird allerdings deutlich, dass die
Potenziale dieser formalisierten Instrumente, z. B.
im Hinblick auf den Anwendungsbereich, nicht
vollstandig ausgeschopft werden. Eine einheitliche
Bewertung der Verkehrssicherheit, wie sie in den
ESAS (FGSV, 2002) fur die Planungsmalinahmen
gefordert ist, ist nicht vorhanden.

Mit den ESAS (FGSV, 2002) steht dem Planer be-
reits seit 2002 ein bewahrtes formalisiertes Verfah-
ren zur Beurteilung der Sicherheitsbelange geplan-
ter Stralen zur Verflgung. Eine flachendeckende
Anwendung an allen Planungen fir Autobahnen,
Bundes- und LandesstralRen ist allerdings nicht vor-
handen. Dabei stehen zur Erfassung und Auswer-
tung der Sicherheitsdefizite in einigen Bundeslan-
dern (Bayern, Baden Wiurttemberg, Nordrhein-
Westfalen) rechnergestiitzte Auswertungen zur
Verfligung. Diesen liegt allerdings keine einheitliche
Struktur zur Erfassung der Defizite zugrunde. Ziel
sollte eine flachendeckende Erfassung mit einheit-
lichen und vergleichbaren Strukturen sein.

Bei den reaktiven Verfahren existiert mit den ESN
ein Instrument zur Sicherheitseinstufung des in
Betrieb befindlichen StralRennetzes. Mit den Ver-
fahren der ESN koénnen bestehende Teile des
StralRennetzes analysiert und so Potenziale zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit ermittelt wer-
den. Bislang wird die ESN durch die BASt fur das
TEN-T-Netz alle zwei Jahre angewendet. Im nach-
geordneten Stralennetz erfolgt der Einsatz der
ESN allerdings nur auf freiwilliger Basis. Erste
Pilotprojekte, die eine flachendeckende kontinuier-
liche Anwendung im nachgeordneten Netz zum Ziel
haben, zeigen, dass ein solcher flachendeckender
Einsatz aufgrund der vorhandenen Daten aktuell
nicht in allen Bundeslandern realisiert werden kann.
Als weiteres reaktives Verfahren wird die ortliche
Unfalluntersuchung entsprechend der VwV zur
StVO (BMVBS, 2009) eingesetzt.

Zu den praventiven Verfahren gehéren die
Verkehrsschau nach § 45 Abs. 3 der VwV-StVO
(BMVBS, 2009) sowie die Streckenkontrolle nach
dem MafRnahmenkatalog MK 6d (LBV-SH, 1997).
Die Regel-Verkehrsschau dient vor allem der Uber-
prifung des Zustandes und der Sichtbarkeit von
Verkehrszeichen und Markierung sowie der Erken-
nung moglicher Gefahren im Seitenraum. Sie wird
alle zwei Jahre von der Stralenverkehrsbehérde
unter Beteiligung der Strallenbaubehdrde und der
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Polizei durchgefuhrt. Die Prifung beinhaltet somit
nur einen Teilaspekt der sicherheitsrelevanten In-
frastruktur. Unterstitzende Informationen hierzu
gibt das Merkblatt zur Durchfiihrung von Verkehrs-
schauen (MDV) (FGSV, 2013) ohne verbindlichen
Charakter. Es wurde nur in einzelnen Bundes-
ldndern seitens der Obersten Landesbehorden fiir
eine explizite Anwendung gemafll VwV-StVO zu
§ 46 (2) eingefuhrt. Der wesentliche Unterschied
liegt darin, dass im MDV zwischen regelmafigen
und anlassbezogenen Verkehrsschauen unter-
schieden wird und abweichende zeitliche Angaben
zum Turnus der Verkehrsschauen vorliegen. Trotz
dieser Tatsache bietet das Merkblatt einen nitz-
lichen Uberblick tiber den aktuellen Stand der Ver-
ordnungen erganzt um Praxisbeispiele und Fragen
der taglichen Umsetzungspraxis.

Die Streckenkontrolle dagegen ist ein Element der
Streckenwartung und dient der Uberwachung der
augenscheinlichen Mangel im Bau- bzw. Betriebs-
zustand einer Strale. Die Organisation der
Streckenwartung liegt in der Verantwortung der
StralRenbaubehorden der Lander bzw. der Kreise,
die durch Dienstanweisungen oder allgemeinen
Rundschreiben unter Berlicksichtigung und der
jeweiligen ortlichen Situation konkretisiert wird.
Die Kontrollen werden regelmafRig auf dem
gesamten StralRennetz durchgefihrt. Trotz dieser
regelmalig wiederkehrenden Kontrollen zeigen
die Pilotprojekte und Beispiele im Bestandsnetz,
dass diese Verfahren erkennbare Licken aufwei-
sen. Grinde liegen in der isolierten Betrachtung
der jeweiligen Schwerpunkte sowie in der fehlen-
den Aus- und Weiterbildung des verantwortlichen
Personals.

Letztendlich wird deutlich, dass flr eine Beurteilung
des bestehenden Stralkennetzes Bedarf an einem

ganzheitlichen Verfahren zur Detektion und Zusam-
menstellung von Sicherheitsdefiziten besteht. Ent-
sprechend der Erfahrungen in den europdischen
Projekten sollte dabei zwischen einem regel-
maRigem sowie einem anlassbezogenen Verfahren
unterschieden werden. Der aktuelle Anwendungs-
bereich aller Verfahren sowie die entsprechenden
Zustandigkeiten kdnnen Tabelle 5 enthommen wer-
den. Als Fazit der ausgewerteten Literatur aus dem
europdischen Ausland kann festgehalten werden,
dass die beschriebenen Verfahren einer RSI grund-
satzlich den Anforderungen der EU-Vorgaben ent-
sprechen.

Laut der Definition des Welt-Stralenbandes
(PIARC, 2007) sollen durch die RSI beispielswei-
se Sicherheitsdefizite einer Mallnahme ohne Be-
riacksichtigung des Unfallgeschehens ermittelt
werden. Dies ist unter anderem auch in Frankreich
und Norwegen der Fall. In Osterreich oder der
Tschechischen Republik dagegen ist die RSI an
das Unfallgeschehen gekoppelt. Ein ganz anderer
Ansatz wird etwa in GroRbritannien und Portugal
verfolgt. Hier ist die RSI an Instrumente der In-
standhaltung von StralRen gekoppelt. Zieht man
weitere Vergleiche zwischen den einzelnen Ver-
fahren — wie im Rahmen des Projektes ERA-Net
Road (NADLER et al, 2011) — so kann ein breites
Spektrum an Unterschieden zwischen den einzel-
nen Verfahren aufgezeigt werden. Letztendlich
wird deutlich, dass aktuell kein einheitliches Ver-
fahren zur Auditierung bzw. Kontrolle des beste-
henden Streckennetzes in Europa vorhanden ist.
Auch deshalb wurden im EU-Projekt ,Pilot4Safety*
zurzeit einheitliche Richtlinien und Ansatze der
Ausbildung und Zertifizierung von Road Safety
Inspektoren zur Umsetzung der EU-Richtlinie
2008/96/EG entwickelt.

Verfahren

Anwendungsbereich

Zustandigkeit

Sicherheitsaudit nach den ESAS 2002

Anwendung auf Bundes-, Landes-, Kreis-
und Gemeindestralen gemal den Rege-
lungen der Bundeslander

StralRenbauverwaltung
(interne bzw. externe Auditoren)

Sicherheitsanalyse nach den ESN 2003

TEN-T-Netz; nachgeordnetes Netz auf
freiwilliger Basis

BASt fiir das TEN-T-Netz einzelne
Bundeslander freiwillig

Unfalluntersuchung nach M Uko 2012

Flachendeckende und kontinuierliche
Anwendung im gesamten Netz

StralRenverkehrsbehdrde
(Unfallkommission)

Verkehrsschau nach M DV 2013

Flachendeckende und kontinuierliche
Anwendung

StralRenverkehrsbehorde

Streckenkontrolle nach MK 6d

Flachendeckende und kontinuierliche
Anwendung

Straflenbauverwaltung
(StraRenmeistereien)

Tab. 5: Anwendungsbereich und Zustandigkeit bereits existierender Instrumente zur Beurteilung der Verkehrssicherheit
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4 Analyse bestehender
Verfahren in der Umsetzung

4.1 Streckenkontrolle
4.1.1 Befragung von StraBenmeistereien

Nachdem in der Literaturanalyse die rechtlichen
Regelungen zur Durchfiihrung der Streckenkon-
trolle ausfuhrlich beschrieben wurden, sollte die
Umsetzung des Verfahrens in der Praxis naher un-
tersucht werden. Hierfir wurde durch die For-
schungsnehmer zunéachst ein erster Erfahrungs-
austausch mit den Leitern von flinf ausgewahliten
StraBenmeistereien vor Ort durchgefuhrt. Ergan-
zend wurden die Ergebnisse der Vor-Ort-Termine in
ausgewahlten StraRenmeistereien einbezogen.

Die hieraus gewonnenen Erkenntnisse fanden
Berlcksichtigung bei der Erstellung eines Frage-
bogens, der Uber eine stichprobenhafte Befragung
weiterer Autobahn- und Strallenmeistereien in allen
Flachenbundeslandern einen umfassenden Kennt-
nisstand Uber die aktuelle Umsetzung des Verfah-
rens geben sollte.

Der letztendlich 20 Fragen enthaltende und mit
dem BMVBS und der BASt abgestimmte Frage-
bogen wurde mit der Landerfachgruppe Strallen-
betrieb Betrieb in mehreren Sitzungen fein justiert
und anschlieRend an die Obersten Landesbehor-
den versandt. Insgesamt enthielt der Fragebogen
sechs Fragestellungen, die zentral in den Lander-
verwaltungen beantwortet werden konnten.

Ein umfassender Kenntnisstand Uber die Umset-
zung der Streckenwartung/-kontrolle konnte somit
im Rahmen des Forschungsprojektes nicht erar-
beitet werden. Der reduzierte Fragebogen be-
schrankte sich auf die Abfrage von aktuell giiltigen
Richtlinien und Dienstanweisungen zur Durchfiih-
rung der Streckenkontrolle sowie allgemeine
Erkenntnisse zur Vorgehensweise bei der Doku-
mentation und Weiterleitung von Mangeln. Der
erstellte Fragebogen kann Anhang 1 entnommen
werden.

AbschlieRend sollten seitens der einzelnen Bun-
deslander noch ausgewahlte Stralenmeistereien
benannt werden, um das Forschungsvorhaben bei
der Entwicklung der Werkzeuge und der im wei-
teren Verlauf geplanten Praxisanwendung zu unter-
stltzen. Auch hierzu gab es anfangs Vorbehalte, da
die genaue Vorgehensweise und Inhalte der
Praxisanwendung aufgrund des pilotartigen Cha-

rakters noch nicht detailliert dargestellt werden
konnten. Die Strukturen wurden daher anhand
kleinerer Pre-Tests verdeutlicht und intensiv abge-
stimmt.

4.1.2 Erfahrungsaustausch mit ausgewahlten
StraBenmeistereien

Zur Vertiefung erster Erkenntnisse aus dem Erfah-
rungsaustausch sowie zur Vorbereitung der folgen-
den Arbeitsschritte wurden die Leitungen und
Streckenwart aus drei Strallenmeistereien einge-
bunden und es konnte eine starke Praxisnahe
erreicht werden.

Neben personlichen Gesprachen beinhalteten die
Vor-Ort-Termine auch die Mdoglichkeit, die Stre-
ckenwarte bei der Durchfiihrung der Streckenwar-
tung/-kontrolle an mehreren Tagen zu begleiten.
So konnten sich die beteiligten Mitarbeiter und
zwei Masterstudierende ein personliches Bild von
den taglichen Aufgaben und Ablaufen machen
(Bild 7).

In den folgenden Abschnitten werden die perso-
nelle Ausstattung, Aufgabenbereiche und Beson-
derheiten bei der Durchfihrung der Strecken-
kontrolle zwischen den Meistereien vergleichend
dargestellt.

Personelle Ausstattung

In der StralRenmeisterei 1 wird die Streckenkon-
trolle von drei Streckenwarten, die alle eine Aus-
bildung zum StraRenwarter und Lehrgang zum
Streckenwart absolviert haben, durchgefiihrt. Wei-
terbildungen werden jedoch nicht genutzt.

Bild 7: Begleitung der Streckenwarte bei Durchfiihrung der
Streckenkontrolle
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Die Streckenkontrolle in der Strallenmeisterei 2
wird von zwei Streckenwarten durchgefiihrt. Bei
den Streckenwarten handelt es sich um Seitenein-
steiger mit Zusatzlehrgangen zum Streckenwart.

In Strallenmeisterei 3 kommen zwei Streckenwarte
zum Einsatz. Diese haben die gangige Ausbildung
zum Strallenwarter gemacht. Weiterbildungsmalf}-
nahmen fir den Bereich Markierung sind vorge-
schrieben und wurden durchgefihrt.

Routenwahl

Das Strallennetz der StralRenmeisterei 1 ist in drei
Bezirke unterteilt. Die Fahrtrouten kénnen selbst-
stédndig von den Streckenwarten gestaltet werden.
Jede StralRe innerhalb der Bezirke muss einmal in
der Woche befahren werden. Die Dokumentation
(mit Fahrtdatum) erfolgt anhand einer standardi-
sierten Liste in Papierform wdchentlich. Die Archi-
vierung der Listen erfolgt durch den Leiter der Stra-
Benmeisterei. Der im Merkblatt MK 6d geforderte
Wechsel der Fahrtrichtungen kommt durch die freie
Planung der Routen in der Regel automatisch zu-
stande. Im Krankheits- oder Urlaubsfall vertreten
sich die Streckenwarte gegenseitig. In der Stral3en-
meisterei 1 wurden an drei aufeinander folgenden
Tagen Strecken von 111 km, 24 km und 39 km im
Zuge der allgemeinen Streckenkontrolle abgefah-
ren. Dabei wurde auf zweibahnigen Stralen auf
dem Seitenstreifen mit 40 km/h, ansonsten mit
60 km/h gefahren.

Die StralRenmeisterei 2 ist in zwei Bezirke mit je-
weils rund 175 km aufgeteilt, die von 2 Strecken-
warten betreut werden. Bei Urlaub oder Krankheit
werden diese von einem Stralenwarter aus einer
der beiden Kolonnen vertreten. Die Strecken-
kontrolle erfolgt nach vorgegebenen Routen. Inner-
halb einer Woche muss jeder Streckwart flnf
Routen abfahren und mit Uhrzeit dokumentieren.
Bei der allgemeinen Streckenkontrolle wird in der
StralBenmeisterei 2 auf jeder Stralle in der Regel
mit 50 km/h gefahren. Wenn ein Seitenstreifen vor-
handen ist, wird dieser zum Fahren benutzt.

Das Stralennetz von Strallenmeisterei 3 ist eben-
falls in 2 Bezirke aufgeteilt und wird jeweils von
einem Streckenwart betreut. Insgesamt 287 km
Strecke liegen in der Zustandigkeit der beiden
Streckenwarte. Die Routenplanung wurde von der
Leitung der Stralienmeisterei vor Jahren erarbeitet
und wird seither nach einem festen Rhythmus um-
gesetzt. Der zu kontrollierende Bereich kann je

nach Route von Montag bis Donnerstag zwischen
85 und 200 km umfassen, freitags maximal 70 km.
Die Fahrtrichtung wird wdchentlich umgekehrt. Die
mittlere Kontrollgeschwindigkeit liegt bei 40 km/h.
Durchschnittlich missen die Streckenwarte etwa
ein bis zwei Mal je Kilometer anhalten, um einen
Mangel wie fehlender Leitpfosten oder defektes
Verkehrszeichen zu beseitigen.

Streckenwartung/-kontrolle

Nach Angabe der Streckenwarte werden folgende
Tatigkeiten im Rahmen der Streckenwartung/-kon-
trollen weitestgehend Ubereinstimmend in dieser
Reihenfolge am haufigsten durchgefiihrt:

» Schaden an Fahrbahnen beseitigen,

» Verschmutzung auf Verkehrsflachen beseitigen,
» Leitpfosten instand halten,

* Instandsetzung des Banketts,

» Instandhaltung von Verkehrszeichen,

» Unfalldienst fur Dritte/Beseitigung von Unfall-
schaden,

» sonstige Ausstattung instand halten sowie

» Leistungen auf Anordnung von Verkehrsbehor-
den.

Speziell die Verkehrssicherungspflicht bei Unféllen
und die Beseitigung von Unfallschaden wurden
dabei als sehr zeitintensiv hervorgehoben, da die
Streckenwarte bei diesen Tatigkeiten kurzfristig aus
ihren Aufgaben herausgerissen werden und
schnellstméglich zu den entsprechenden Einsatz-
orten fahren mussen.

Als weiteren zeitintensiven Aspekt der taglichen Ar-
beit wurden die verwaltungstechnischen Aufgaben
angefihrt, bei denen unter anderem Arbeiten Dritter
an der StralReninfrastruktur oder Gestattungen/
Sondernutzungen kontrolliert und abgenommen
werden mussen. Einen nicht zu unterschatzenden
Anteil an Zeit nimmt bei solchen Aufgaben auch die
Berichtserstellung und Protokollierung samtlicher
Vorgange und Tatigkeiten ein. Allein wegen haf-
tungstechnischer Anliegen und behérdlicher Anfra-
gen ist eine lickenlose Dokumentation in den
Meistereien zwingend notwendig.

Baumschauen

Die Baumschau wird in der StralRenmeisterei 1
zweimal im Jahr in belaubtem und einmal in unbe-
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laubtem Zustand durchgefiihrt. Die Kontrolle erfolgt
neben der allgemeinen Streckenkontrolle und den
sonstigen anfallenden Téatigkeiten und ist innerhalb
von zwei bis drei Wochen von jedem Streckenwart
fur einen Bezirk durchzufiihren. Die nétigen Kennt-
nisse, die zum Beurteilen von Baumen erforderlich
sind, werden im Zuge der Ausbildung zum Stre-
ckenwart vermittelt.

In der StraBenmeisterei 2 werden die Baum-
schauen einmal im Jahr durchgefiihrt. Die Bdume
werden jahrlich wechselnd in belaubtem und unbe-
laubtem Zustand beobachtet. 2011 wurde die
Baumschau vor dem Laubabwurf durchgefihrt und
im Folgejahr erfolgte die Uberpriifung beispiels-
weise im Dezember, wo alle Baume bereits ihr
Laub abgeworfen hatten.

Annlich verhalt es sich in der StraRenmeisterei 3.
Die Baumschau wird auch hier zweimal im Jahr
durchgefiihrt, einmal in belaubtem und einmal in
unbelaubtem Zustand. Allerdings erfolgt die Kon-
trolle neben der allgemeinen Streckenwartung und
wird nicht durch die Streckenwarte selbst, sondern
durch entsprechendes Fachpersonal (Forstwirt)
durchgefiihrt. Die Streckenwarte haben lediglich
die Aufgabe, aus ihrer Sicht kritische Stellen im Vor-
feld der Baumschau zu benennen und Hinweise zu
Méngeln zu geben.

Bauwerksbeobachtungen

Im Fridhjahr und im Herbst werden neben der allge-
meinen Streckenkontrolle die geforderten Bau-
werksbeobachtungen durchgefihrt. Diese nehmen
fur jeden Streckenwart zwei bis drei Wochen Zeit in
Anspruch. Darlber hinaus werden alle Bauwerke
einmal im Jahr durch den Stralenmeister kontrol-
liert. Die Kontrollen beziehen sich insbesondere auf
sichtbare Risse am Beton, die Entwasserungsein-
richtungen und den Zustand der Auflager und
Fugen der Brucken.

Die Kontrolle von Bauwerken, Tunnel und Schilder-
briicken wird in der Stralenmeisterei 2 zweimal im
Jahr durchgeflhrt. Dabei beobachten die Strecken-
warte die Bricken, Durchlasse, Stitzmauern usw.
auf Schaden und der StralRenmeister fuhrt einmal
im Jahr eine genauere Bauwerkskontrolle durch.
Die Durchfiihrung der Bauwerkskontrolle durch die
Streckenwarte wird fiir jede Tour getrennt gemacht.

Anders gestaltet sich die Abwicklung in der Stra-
Renmeisterei 3. Hier gibt es einen extra Bau-
werkstrupp innerhalb der Meisterei, der die Kon-

trolle von Bauwerken, Tunnel und Schilderbriicken
losgelost von der Streckenwartung durchfihrt.
Zweimal im Jahr beobachten geschulte Mitarbeiter
der StralRenmeisterei alle Briicken, Durchlasse,
Stitzmauern usw. auf Schaden und Veranderun-
gen. Lediglich bei kritischen Sachverhalten oder
stark sicherheitsrelevanten Aspekten nimmt der
Leiter der StralRenmeisterei an den Bauwerks-
kontrollen teil.

Entwédsserungsanlagen

Die Begutachtung von Regenruckhaltebecken und
Entwasserungsanlagen von StralRenoberflachen-
wasser (im Bezirk der Stralkenmeisterei 1, 15 Anla-
gen) erfolgt zweimal im Jahr. Die Kontrolle umfasst
die Funktion der beweglichen Teile und sonstigen
Sicherheitseinrichtungen sowie durch Sicht festzu-
stellende Ablagerungen, Verunreinigungen, Was-
serstande. Sind Grunflachen vorhanden werden
diese gemaht.

Im StraBenmeistereibezirk der Strallenmeisterei 2
gibt es vier Regenriickhaltebecken, die einmal im
Jahr kontrolliert und gemaht werden. Dieses Kon-
troll- und Mahintervall ist eigentlich zu grof3 ist. Die
Regelwerke schreiben mindestens ein halbjahr-
liches Intervall vor.

In der StraRenmeisterei 3 wird die Begutachtung
der Regenrickhaltebecken (10 Anlagen) und den
wenigen Entwasserungsanlagen von Strallenober-
flachenwasser dagegen als nicht besonders auf-
wendig angesehen. Die erforderlichen Kontrollinter-
valle von zweimal im Jahr kdnnen eingehalten
werden. Lediglich bei den Mahintervallen kommt es
hin und wieder zu grélReren Abstéanden.

Dokumentation der Tatigkeiten

Im Rahmen des Erfahrungsaustausches zeigte
sich, dass auf den Meistereien eine Vielzahl an
verschiedenen Dokumenten fur die Abwicklung der
Tatigkeiten und verwaltungstechnischen Aufgaben
genutzt werden und diese in der direkten Anwen-
dung weitestgehend nur handisch ausgeflllt wer-
den kdnnen. Im Nachgang der Bearbeitung werden
manche dieser Dokumente zur allgemeinen Doku-
mentation, zwecks statistischer Erhebung aber
auch als Arbeitsauftrage fir andere Mitarbeiter
digitalisiert und weitergeleitet. Verschiedentlich ent-
wickeln Meistereien und Mitarbeiter individuelle
Dokumentationsstrukturen, die auf die jeweiligen
Bedirfnisse angepasst sind und darauf abzielen,
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Zeit im Arbeitsalltag einzusparen. Ubergreifende
Lésungen sind kaum vorhanden.

Ein weiterer wichtiger Aspekt in den Gesprachen
war, dass eine umfassende Dokumentation aus
haftungsrechtlichen Griinden zwingend notwendig
ist, um sich gegen Anfragen von Dritten abzu-
sichern. Auch aus diesem Grund wird der Doku-
mentation eine hohe Bedeutung gegeben, dabei
sind diese Prozesse innerhalb einer Meisterei zum
Teil sehr zeitintensiv. Fir die eigentliche Leistungs-
erfassung der Tagesberichte ist in den Meistereien
bereits eine landerspezifische Computersoftware
(LoB-Web, Kern-Activity) vorhanden, in der die un-
terschiedlichen Tatigkeiten jeweils differenziert
nach Leistungsart und zeitlichem Aufwand ein-
getragen werden. Die Eintragung der Daten erfolgt
dabei immer am Ende des Tages in der Meisterei.

4.2 Verkehrsschau
4.2.1 Befragung von Verkehrsbehorden

Zur Erfassung der tatsachlichen Umsetzung von
Verkehrsschauen nach dem M DV (FGSV, 2007)
wurden alle Obersten Verkehrsbehdrden in
Deutschland Uber das BVBS einbezogen und an-
geschrieben. Die Fragestellungen wurden in enger
Zusammenarbeit mit der BASt und zwei Verkehrs-
behdrden erarbeitet. Im Hinblick auf die Verstand-
lichkeit der Formulierungen wurde der Fragebogen
erganzend in einem Pre-Test mit Studierenden des
Verkehrswesens uberpruift.

Um die Akzeptanz der Befragung zu starken und
den Arbeitsaufwand zu begrenzen, wurden fur
diesen ersten Teil der Verfahrensanalyse nur allge-
meine Fragen zur Thematik berutcksichtigt. Der
urspringlich erarbeitete Fragebogen wurde aus
diesem Grund auf etwa ein Drittel der Fragen redu-
ziert. Die endglltige Fassung des versandten
Fragebogens kann Anhang 2 entnommen werden.

Riicklauf der allgemeinen Befragung

Letztendlich konnten insgesamt 54 Fragebdgen
aus neun Bundeslandern im Rucklauf der allgemei-
nen Befragung ausgewertet werden. Die Beantwor-
tung der Fragen erfolgte dabei auf unterschied-
lichen Ebenen der Verkehrsbehdrden. Knapp ein
Finftel der Fragebdgen wurde zentral bei den
Obersten und Hoheren Verkehrsbehoérden ausge-
fullt und liefern somit einen eher gesamtheitlichen
Uberblick zur Umsetzungspraxis. Die weiteren Fra-

gebdgen wurden entweder erganzend oder direkt
von den Unteren und Kommunalen Verkehrsbehor-
den beantwortet und berticksichtigen somit etwas
individuellere Angaben zu den einzelnen Frage-
stellungen.

Aufgrund der sehr allgemein gehaltenen Frage-
stellungen und der fehlenden Breite an Riickmel-
dungen wurde eine Differenzierung zwischen den
verkehrsbehordlichen Ebenen und kommunalen
Zustandigkeiten bei der Auswertung als nicht ziel-
fuhrend erachtet. Dies fihrt dazu, dass sich die
nachfolgend dargestellten Ergebnisse zu den ein-
zelnen Fragestellungen immer auf alle berticksich-
tigten 54 Fragebdgen beziehen.

Vorschriften/Richtlinien/Dienstanweisungen
zur Durchfiihrung

Die Auswertung der einbezogenen Dokumente zur
Durchfiihrung der Verkehrsschauen zeigt, dass das
Merkblatt zur Durchfihrung von Verkehrsschauen
(FGSV, 2007) eine sehr bedeutende Rolle ein-
nimmt, obwohl seitens des Bundes und mehrerer
Lander keine Erlasse zur verbindlichen Beachtung
oder Anwendung dieses Merkblattes vorliegen.
Dem unterstitzenden Charakter eines Merkblattes
wird das MDV somit gerecht (Bild 8).

Bei den landesspezifischen Dokumenten wird in
den genannten Fallen auf Erlasse des jeweiligen
Landes verwiesen, die entsprechende Inhalte zur
Anwendung der Verkehrsschau und dem Einsatz
des MDV bericksichtigen. Vielfach wurden bei die-
ser Frage allerdings keine erganzenden Informa-
tionen beigefligt, sodass die spezifischen Landerre-
gelungen nicht umfassend bewertet werden konn-
ten.

Bei den angeflihrten weiteren Dokumenten sind vor
allem Materialen benannt, die unterstiitzende Infor-
mationen zu bestimmten Themenschwerpunkten
liefern. Einen Uberblick Uber die angegebenen
Materialien gibt Tabelle 6.

— 4 15

mgesondert zur Regelverkehrsschau

[Anzahl]

beide Varianten
im Rahmen der Regelverkehrsschau

Bild 8: Beriicksichtigte Vorschriften/Richtlinien/Dienstanwei-
sungen bei der Durchfiihrung der Verkehrsschau
(Basis: 54 Fragebogen)
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Benanntes Dokument Nennungen
Leitfaden zur Durchfihrung von Bahniber- 7
gangsschauen (BLFA StVO, 2002)

FGSV-Regelwerke 6
(RASt 06, ERA 2012, RMS 1993)

StrafRenverkehrsordnung StVO samt 3
Verwaltungsvorschrift VwV StVO

Handreichung ADAC 1
Kommunaler Leitfaden zur Durchfiihrung 1

von Verkehrsschauen

Tab. 6: Benannte Dokumente, die als Unterstitzung wéahrend
einer Verkehrsschau dienen (Basis: 54 Fragebdgen)

mgesondert zur Regelverkehrsschau
» beide Varianten

[Anzahl]

im Rahmen der Regelverkehrsschau

Bild 9: Durchfiihrung von thematischen Verkehrsschauen
(Basis: 54 Fragebdgen)

Durchfiihrung thematischer Verkehrsschauen

In Bezug auf die Durchflihrung von thematischen
Verkehrsschauen zeigt sich, dass hierfiir verschie-
dene Herangehensweisen vorliegen. Rund zwei
Drittel der Befragten fuhrt diese gesondert zur Re-
gelverkehrsschau durch, knapp ein Drittel integriert
die thematischen Verkehrsschauen in die Regel-
verkehrsschauen. Ein kleiner Anteil variiert in der
Vorgehensweise (Bild 9).

Verkehrsschauen aus besonderem Anlass

Mit Blick auf die Verkehrsschauen aus besonderem
Anlass ist festzustellen, dass rund zwei Drittel der
Verkehrsbehdrden angegeben haben, diese neben
der Regelverkehrsschau und thematischen Ver-
kehrsschauen durchzuflhren. Tabelle 7 zeigt, dass
Unfélle und der Radverkehr besondere Schwer-
punkte sind.

Die beiden Nennungen zur ,Verkehrsfreigabe von
StralRen® kdnnen als erste Ansatze zum Thema
,Bestandsaudit® aus Sicht der Straflenverkehrs-
behdrden gesehen werden. Weitere Ansatze betra-
fen insbesondere o6rtliche Gegebenheiten (Bild 10).

Zusammenstellung von Routen

Bei der Routenwahl von Verkehrsschauen zeigt
sich, dass diese weitestgehend individuell abge-
stimmt und auf die jeweiligen Anlasse angepasst

Benanntes Dokument Nennungen
Unfélle 19
Radverkehr 10
Anderungen StVO/VwW 3
Umleitungsstrecken Bundesautobahnen 3
Verkehrsfreigabe von Strallen 2
Sonstige 5

Tab. 7: Anlasse flur besondere Verkehrsschauen (Basis: 54
Fragebdgen)

mja nein

[Anzahl]

Bild 10: Verkehrsschauen aus besonderem Anlass (Basis: 54
Fragebdgen)

B‘ i

[Anzahl]

mindividuell
» individuell und feste Routen
regelmifig feste Routen

Bild 11: Nennungen zu Verkehrsschauen aus besonderem
Anlass (Basis: 54 Fragebdgen)

werden. Lediglich ein Zehntel der Befragten hat an-
gegeben, regelmallig feste Routen im Zuge der
Verkehrsschauen zu fahren. Ebenso viele variieren
bei der Durchfuhrung (Bild 11).

Aspekte zur Routenwahl

Genauere Angaben zur Planung der Routen sollte
Uber eine erganzende Abfrage zu mdglichen
Aspekten der Routenwahl ermittelt werden.

Wie Bild 12 zeigt, hat vor allem die Klassifizierung
der StralRen eine bedeutende Rolle fir die Zusam-
menstellung der Routen. Aber auch das Unfall-
geschehen wird verstarkt in die Routenplanung mit
einbezogen. Der Aspekt der Verkehrsteilnehmer-
gruppen wurde ebenfalls noch von fast sechzig
Prozent der Befragten angegeben. Dieser hohe
Wert gilt allerdings verstarkt fir die Innerorts-
bereiche und wurde verstarkt von den Verkehrs-
behdrden der teilnehmenden Stadte eingebracht.

Das Thema Verkehrsbelastung scheint dagegen
eine untergeordnete Rolle zu spielen und wurde nur
von gut einem Drittel der befragten Verkehrsbehdr-
den angekreuzt. Auch zu diesem Aspekt ist
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43

[Anzahl]
3

Andere

Unfallgeschehen

[ )

(=] (=]

Verkehrsbelastung -
I LY

StraRenklassifizierung

besondera
Verkehrsteilnehmergruppen

Bild 12: Nennungen zu Aspekten der Routenauswahl (Basis:
54 Fragebdgen)

verstarkt eine Angabe der Verkehrsbehérden der
Stadte zu erkennen. Anliegen von Blrgern oder an-
deren Behorden im Zustandigkeitsbereich spielen
nur vereinzelnd eine Rolle.

Schulung und Weiterbildung

Bei der Auswertung des Angebotes fir Schulungs-
und Weiterbildungsangebote wird ein eindeutiges
Ergebnis erzielt. Lediglich drei Befragte gaben an,
an einer Weiterbildungsmaflinahme des ADAC zum
Thema Verkehrsschau teilgenommen zu haben.
Alle anderen Befragten hatten keine Kenntnis Uber
Angebote flr Schulungen und Weiterbildungen.
Vielmehr wurde der Wunsch nach entsprechenden
Schulungen und Weiterbildungsmaoglichkeiten
angegeben und auf die missliche Situation hinge-
wiesen (Bild 13).

Software als Arbeitshilfe

Noch eindeutiger stellt sich die Auswertung zur
Frage nach unterstitzender Software als Arbeits-
hilfe im Bereich der Verkehrsschau da. Von allen
Befragten wurde angegeben, dass aktuell keine
Softwareldsung fir den Bereich der Verkehrsschau
eingesetzt wird. Auch hier wurde mehrfach ange-
geben, dass man sich eine entsprechende Soft-
ware als Unterstitzung winschen wirde.

Haufigste Mdngel auBerhalb bebauter Gebiete

Erwartungsgemal zeigt die Auswertung der Anga-
ben zur Haufigkeit von Mangeln aulRerhalb bebau-
ter Gebiete bei der Verkehrsschau, dass sich diese
im Knotenpunkt aber auch im Streckenabschnitt
vorrangig auf Verkehrszeichen und Markierung
beziehen.
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mja nein

[Anzahl]

Bild 13: Angebote von Schulungen und Weiterbildungen zum
Thema Verkehrsschau (Basis: 54 Fragebdgen)
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[Anzahl]

A

n
B
Sonstige Mange! I o

mangelhafte Erkennbarkeit
Markierung
mangelhafte Erkennbarkeit
Verkehrszeichen
fehlende, verdrehte, lose
Verkehrszeichen
fehlende Notwendigkeit
Verkehrszeichen
[Schilderwald)
Sichtbehinderung durch
Bewuchs und Ausstattung

Knotenpunkte

Bild 14: Haufigkeit von Mangeln auRerhalb bebauter Gebiete
an Knotenpunkten (Basis: 54 Fragebogen, Mehrfach-
nennungen maglich)
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[Anzahl]

w

w

I =

M-
Arerioiiond |
Sonstige Mingel -

mangelhafte Erkennbarkeit
Markierung
mangelhafte Erkennbarkeit
Verkehrszeichen
fehlende, verdrehte, lose
Verkehrszeichen
fehlende Notwendigkeit
Verkehrszeichen
(Schilderwald)
fehlende, unzureichende
defekte Leiteinrichtung

Streckenabschnitt

Bild 15: Haufigkeit von Mangeln auRerhalb bebauter Gebiete
im Streckenabschnitt (Basis: 54 Fragebdgen, Mehr-
fachnennungen mdglich)

Am haufigsten genannt wurden die mangelhafte Er-
kennbarkeit von Markierung und Verkehrszeichen
wobei sich dies auf eine nicht mehr ausreichende
Gutequalitat des Zustandes bezieht.

Im Bereich der Knotenpunkte gaben zusatzlich
knapp ein Viertel der befragten Verkehrsbehoérden
an, dass auch Sichtbehinderungen durch Bewuchs
oder andere Ausstattungselemente im Rahmen der
Verkehrsschauen aufgenommen wirden. Bei den
Streckenabschnitten wurde mehrfach auf Mangel in
der Leiteinrichtung sowie die nicht mehr vorhan-
dene Notwendigkeit von Verkehrszeichen hinge-
wiesen.
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ausgebrochene
Fahrbahnrander

-
owa
ausgefahrene Bankette - i
w
[Entwasserung) I
rhahoe . i~
Sichtbehinderung durch s
Bewuchs
Einschrankungen . e
Hindernisse und "
Schutzeinrichtungen

ungemihte, zu hohe Bankette
Lichtraumprofil durch Bewuchs

Fahrbahnrand/Seitenraum

Bild 16: Haufigkeit von Mangeln auRerhalb bebauter Gebiete
fur Fahrbahnrand und Seitenraum (Basis: 54 Frage-
boégen, Mehrfachnennungen mdglich)

Fir den Bereich Fahrbahnrand/Seitenraum wurden
deutlich weniger Mangel genannt. Da nur finf kreis-
freie Stadte an der Befragung teilnahmen, zeigt die
Auswertung hier bereits, dass ein Grol3teil der Ver-
kehrsbehdérden den Fahrbahnrand und die Seiten-
raume nicht in die Verfahrensablaufe einbezogen
hat. Die Ergebnisse der Auswertung sind in Bild 16
dargestellt.

Die meisten Nennungen entfielen dabei auf den
Bereich der Bankette, wo rund ein Drittel der
befragten Verkehrsbehorden diverse Mangel ange-
geben haben. Ein deutlich geringerer Anteil an
Nennungen entfiel dagegen auf Einschrankungen
des Lichtraumprofils oder Sichtbehinderungen
durch Bewuchs. Fast keine Nennungen gab es zu
Hindernissen im Seitenraum und Schutzeinrich-
tungen.

Erganzender Erfahrungsaustausch

Um eine detailliertere Analyse der Verfahrensstruk-
turen durchfiihren zu kénnen, wurden die obersten
Verkehrsbehorden im Rahmen der Befragung dazu
aufgefordert, jeweils bis zu drei Untere Verkehrs-
behorden zu benennen, die im weiteren Verlauf des
Forschungsprojektes flr einen umfassenderen
Erfahrungsaustausch zur Verfligung stehen.

4.2.2 Erfahrungsaustausch mit ausgewahlten
Verkehrsbehoérden

Die seitens der obersten Straflenverkehrsbehoérden
der Lander benannten Ansprechpartner wurden im
Verlauf des Forschungsvorhabens telefonisch Gber
die Vorgehensweise im Zuge des Erfahrungsaus-
tausches informiert. Aufgrund der Zielausrichtung

des Forschungsprojektes wurde der Fokus dabei
auf die unteren Verkehrsbehdrden der Landkreise
und kreisangehdrigen Stadte gerichtet.

Der Erfahrungsaustausch beinhaltete:
» personliches Telefongesprach (15-30 Minuten),

« Ubermittlung eines Protokolls der Regelver-
kehrsschau sowie

» die Teilnahme an Verkehrsschauen in Einzel-
fallen.

Diese Vorgehensweise sollte einen ausreichenden
Eindruck Uber die Umsetzungspraxis der Verkehrs-
schau geben und wichtige Ruckschliusse in Bezug
auf die Entwicklung der ergadnzenden Verfahren
zulassen.

Inhalte des Erfahrungsaustausches

Um im Rahmen des Erfahrungsaustausches ver-
gleichbare Ergebnisse zu erhalten, wurden im
Vorfeld (Anhang 3) insgesamt 18 Fragestellungen
formuliert, die wahrend des Telefonates beantwor-
tet werden sollten. Ebenso bestand die Moglichkeit,
die Fragen auch im Nachgang des Telefonats zu
beantworten. Dies nutzte aber nur etwa die Halfte
der Teilnehmenden.

Beteiligung am Erfahrungsaustausch

Am Ende konnten 24 untere bzw. kommunale
StraBenverkehrsbehérden aus neun Flachen-
bundesléandern in den Erfahrungsaustausch ein-
bezogen werden. Eine starkere Beteiligung der
StralRenverkehrsbehérden an dem Forschungsvor-
haben scheiterte an der zeitlichen Verflugbarkeit
oder auch der Skepsis gegentiber den Folgen, die
eine Bereitstellung von Informationen mit sich
bringen konnte.

Umsetzung und Organisation

Die Zustandigkeiten der Stralenverkehrsbehdrden
fur die Durchfiihrung der Verkehrsschauen sind in
den Landern klar geregelt. Allerdings kommen flr
die tatsachliche Umsetzung der Verkehrsschauen
in den unteren bzw. kommunalen Stralenverkehrs-
behdrden verschiedene Ansatze infrage. Neben der
Klassifizierung von StralRen kann hier die Trennung
zwischen inner- und auBerortlichen Strallen-
abschnitten eine Rolle spielen. Ebenso ist von Be-
deutung, ob kommunale, interkommunale oder
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kreisweite Verkehrsschauen durchgeflhrt werden.
Individuelle Ansatze wie der Einbezug von
StralBenmeistereibezirken sind ebenfalls vorhan-
den. Hierdurch ergeben sich am Ende verschiede-
ne Gestaltungsmoglichkeiten, die stark von den
verwaltungstechnischen und behdrdlichen Struk-
turen der Landkreise und Kommunen sowie der
Netzlange abhangen. Eine klare Tendenz konnte im
Zuge des Erfahrungsaustausches nicht ermittelt
werden.

Drei untere Strallenverkehrsbehdrden gaben
zudem an, keine regelmafRigen Verkehrsschauen
in ihrem Zustandigkeitsbereich durchzufuhren,
sondern im Rahmen der taglichen Wege zu Orts-
terminen die Pflichten wahrzunehmen. Falls
Strecken kurzfristig auffallig werden sollten, kénnte
dort beispielsweise kurzfristig eine Verkehrsschau
einberufen werden.

Organisation von Verkehrsschauen

Einige Kreise besitzen eine zentrale Organisation
fur die Durchfihrung aller Verkehrsschauen. Um
die vorgeschriebenen Fristen einzuhalten, gibt es
einen entwickelten Ablaufplan Uber mehrere Jahre
hinweg, der die zeitliche Abfolge regelt. Betroffene
StralRenverkehrsbehérden der Kommunen erhalten
zu Anfang eines jeden Jahres Termine und ent-
sprechende Informationen und laden daraufhin die
zu berilcksichtigenden Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer mit ausreichend Vorlauf zur Verkehrsschau
ein. Eine flachendeckende, umfassende und frist-
gerechte Durchfiihrung von Verkehrsschauen wird
somit gewahrleistet.

In anderen Landkreisen koordinieren hingegen die
StraRenverkehrsbehérden der Kommunen die
Durchfuihrung der Verkehrsschauen selbststandig.
Es liegt zum Teil keine hinreichende Abstimmung
und Kommunikation zwischen den Beteiligten vor.
Hierdurch werden Fristen zur turnusmafigen Um-
setzung nicht eingehalten und/oder nicht alle
Streckenabschnitte Uberprift. Zudem kollidieren
Termine zwischen Kommunen und Landkreise.

Im Regelfall erfolgt die Einladung zu Verkehrs-
schauen drei bis vier Wochen im Vorfeld. Einige
StralRenverkehrsbehdérden gaben sogar an, bis zu
acht Wochen im Vorfeld einzuladen.

Teilnehmerkreis und eingesetztes Fahrzeug

Unter Federfiihrung der StralRenverkehrsbehoérde
nahmen an allen Verkehrsschauen ein oder meh-

rere Vertreter der StralRenbaulasttrager sowie der
Polizei teil. Speziell im kommunalen Bereich wurde
erlautert, dass haufig Vertreter von ADAC, von
Verkehrswacht oder des 6ffentlichen Nahverkehrs
einbezogen werden.

Wenig Interesse besteht daran, politische Vertreter
oder Burgerinnen und Blirger einzubinden, da die
langwierigen Diskussionen haufig den Ablauf einer
Verkehrsschau beeintrachtigen und die wesent-
lichen Themen verfehlen. Aus diesem Grund wur-
den beispielsweise in zwei StralRenverkehrsbehor-
den vorab Termine angeboten, wo entsprechende
Themen seitens dieser Personengruppen einge-
bracht und erldutert werden konnten. Nur wesent-
liche Punkte wurden anschlief3end in die Verkehrs-
schau einbezogen.

Die im MDV (FGSV, 2013) als optimal eingestufte
Anzahl von finf Personen zur Durchfiihrung wurde
in keinem Fall eingehalten. Die Empfehlung einer
maximalen Anzahl von acht Personen wurde in
90% der Falle erfillt. Die Befahrung erfolgte dabei
mit geeigneten Kleinbussen. In drei Verkehrsbe-
horden wird allerdings ein deutlich grof3erer Bus
eingesetzt, da die Anzahl der Teilnehmenden
wesentlich hdher ist.

Vorabbekanntmachung von Unterlagen und
Einbringung wichtiger bzw. kritischer Punkte

Lediglich in drei StraBenverkehrsbehérden wer-
den den Teilnehmenden vorab keine Unterlagen
zur Verfugung gestellt sondern erst am Tag der
Durchfihrung. Ansonsten werden mit der Ein-
ladung zur Verkehrsschau durchgangig der Ab-
laufplan und die vorlaufige Fahrtroute verschickt.
Meistens beschranken sich die Unterlagen auf
diese Informationen, eine detaillierte Beschrei-
bung kritischer Punkte oder erganzende Informa-
tionen werden nur vereinzelt aufbereitet und mit
versendet.

In Hinblick auf die friihzeitige Einbringung wich-
tiger und kritischer Punkte ist zu sagen, dass
hierzu nur in rund einem Viertel der befragten Stra-
Renverkehrsbehdrden eine separate Abfrage im
Zuge der Einladung erfolgt. Vielmehr wird davon
ausgegangen, dass besonders markante Themen
selbststandig an die Stralenverkehrsbehdrde
herangetragen werden, da durch eine teilweise
enge Verknupfung der beteiligten Personen (Un-
fallkommissionsarbeit, Ortstermine etc.) ein regel-
mafiger Kontakt besteht. Zudem ist beabsichtigt,
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sich in der Verkehrsschau auf die wesentlichen
Inhalte zu beschranken und erganzende Themen
separat zu betrachten. Als moégliche Punkte wur-
den auftretende Unfallstellen, StralRenschaden
oder Anliegen von Birgerinnen und Birgern ge-
nannt.

Streckenwartung/-kontrolle als vorbereitende
MaBnahme

Durch Einbindung dieser Frage sollte Uberprift
werden, inwieweit das Verfahren der Streckenkon-
trolle als erganzendes Instrument bei der Durchfih-
rung von Verkehrsschauen eingebunden wird, um
bei der Verkehrsschau moglicherweise den Auf-
wand der Ermittlung von Méangeln zu reduzieren.
Letztlich musste aber festgestellt werden, dass im
Zustandigkeitsbereich der beteiligten StralRenver-
kehrsbehérden, mit Ausnahmen einer Kommune,
im Vorfeld einer Verkehrsschau keine gesonderte
Streckenkontrolle erfolgte. In dieser Kommune
erfolgte eine Kontrolle anteiliger Aufgaben der
Verkehrsschau durch den kommunalen Eigen-
betrieb.

Durchfiihrung der Verkehrsschau

Ein Gesprach im Vorfeld der Verkehrsschau findet
lediglich bei zwei Straflenverkehrsbehérden nicht
statt. In allen anderen Fallen erfolgt dieses direkt
vor Beginn der Verkehrsschau. In dem Gesprach
werden meistens noch einmal die wesentlichen Ab-
laufe, die genaue Fahrtroute, Inhalte moglicher
Antrage, Hinweise zu konkreten Haltepunkten
sowie mégliche Anderungen zur eigentlich geplan-
ten Vorgehensweise erlautert.

Bei der Angabe zur Geschwindigkeit wahrend der
Befahrung wurde haufig darauf verwiesen, dass
diese den jeweiligen Rahmenbedingungen indivi-
duell angepasst ist und nicht pauschal zu benen-
nen sei. Einige der befragten Strallenverkehrs-
behorden wiesen allerdings auf mittlere Werte von
30-40 km/h (innerorts) und 60-70 km/h (auf3erorts)
hin.

Bei der Auswertung zum Umfang der Befahrung
gaben Uber drei Viertel der befragten Stralenver-
kehrsbehdrden an, die geplanten Routen in beide
Fahrtrichtungen zu befahren. Lediglich im Bereich
einzelner Gemeinde- und KreisstraRen wurde bei
drei Ruckmeldungen die Einschrankung gemacht,
dass lediglich eine Fahrtrichtung begutachtet
wurde. Zwei weitere StralRenverkehrsbehdrden

gaben an, samtliche Fahrtrouten nur in eine
Richtung zu befahren und lediglich bei auffalligen
Streckenabschnitten auch die Gegenrichtung ein-
zubeziehen.

Lediglich knapp die Halfte der befragten StralRen-
verkehrsbehdrden gab an, das gesamte Strallen-
netz im Zustandigkeitsgebiet durch die Verkehrs-
schau abzudecken. Einigen gelingt dies noch durch
wechselnde Routen, aber nur unter Missachtung
der turnusgemaRen Durchfiihrung.

Erwartungsgemal gaben alle beteiligten Personen
an, wahrend der Durchfiihrung an relevanten Stel-
len im StraRennetz anzuhalten. Haufig handelt es
sich dabei um die vorab benannten Haltepunkte.
Ebenso wurden aber auch bei der Fahrt erkannte
Méangel vor Ort begutachtet.

In Bezug auf besondere Themenschwerpunkte bei
Verkehrsschauen wurde ermittelt, dass zwei Dirittel
der Strallenverkehrsbehdrden diese nicht berick-
sichtigen. Als Themenschwerpunkte genannt
wurden unteren anderem Wildunfalle, Radwege-
benutzungspflicht oder auch die Entzerrung des
Schilderwaldes.

Dauer der Verkehrsschauen und
unterstiitzende Hilfsmittel

Aufgrund der verschiedenen Organisationsformen
und Netzldngen wurden bei dieser Frage sehr
unterschiedliche Antworten gegeben. Von vier
Stunden fir eine kommunale Verkehrsschau, Uber
acht Stunden fir kreisweite Befahrung aller Auf3er-
ortsbereiche bis hin zu zwanzig Stunden je Kom-
mune fir das gesamte Stralennetz.

Bei den unterstiitzenden Hilfsmitteln wurde keine
klare Systematik erkannt. Sorgfalt und Genauigkeit
bei der Uberpriifung ist nicht immer gleich ausge-
pragt. Wahrend manche Strallenverkehrsbehdrden
samtliche Mangel fotodokumentieren und erforder-
liche MaRe aufnehmen, reicht in anderen StralRen-
verkehrsbehdrden ein kurzer Vermerk zum Mangel
im Protokoll. Diese unterschiedliche Vorgehens-
weise wirkt sich entsprechend auch auf das im
Nachgang anzufertigende Protokoll und die weitere
Bearbeitung der Ergebnisse aus.

Offene Fragestellungen und Erfolgskontrolle

Aufgrund der Fachkenntnisse aller Beteiligten ent-
stehen laut den Aussagen fast aller beteiligten
StraRenverkehrsbehdrden wenig offene Fragestel-
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lungen, die im Nachgang der Verkehrsschau zu kla-
ren sind. Vielmehr werden eingereichte Antrage,
auffallige Stellen im Streckennetz oder offensicht-
liche Mangel direkt vor Ort besprochen und
gemeinsame Entscheidungen getroffen. Sollten
einzelne Inhalte nicht direkt zu klaren sein, erfolgt in
der Regel ein Prifauftrag, der innerhalb einer
bestimmten Frist entsprechend zu bearbeiten ist.
Zum Teil werden hierzu separate Ortstermine
einberufen. Hieraus ergibt sich entsprechend der
Ergebnisse die weitere Vorgehensweise.

Knapp 90% der einbezogenen StralRenverkehrs-
behdrden gaben an, dass Erfolgskontrollen zur
Mangelbeseitigung durchgefiihrt werden. Auf Nach-
frage hin zeigte sich aber, dass hierunter in den
meisten Fallen nur die Vollzugsmeldungen der
StralRenbaulasttrager oder anderer Beteiligter zu
verstehen sind. Lediglich in zwei Fallen wurde an-
gegeben, im Nachgang der Verkehrsschau einen
Teil der benannten Mangelstellen zum Zwecke der
Erfolgskontrolle aufgesucht zu haben.

Umsetzbarkeit der Vorgaben zur
Verkehrsschau

Weitestgehend Einigkeit bestand unter den beteilig-
ten Stralenverkehrsbehérden, dass der Umfang
der Aufgaben und die vorgegebenen Turnusse der
Verkehrsschauen nicht unter den gegebenen Rah-
menbedingungen in den Verwaltungen zu realisie-
ren seien. Lediglich drei kommunale Verkehrs-
behdrden gaben an, dass sie in der Durchfiihrung
keine Probleme haben. Die sechs Stralien-
verkehrsbehérden mit doppelten Antworten sehen
nur im eigentlichen Umfang der Aufgaben kein
Problem, sehr wohl aber mit der Haufigkeit auf-
grund der vorgeschriebenen Turnusse.

Als Grinde wurden durchgangig die schwierigen
personellen Rahmenbedingungen in den Verwal-
tungen angefiihrt, aufgrund dessen in den Stral3en-
verkehrsbehdrden nicht ausreichend Zeit fur die
Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben zur Verfiu-
gung steht (Bild 17).

mkeine Probleme

' keine Probleme bei der Durchfiihrung, Probleme bei der Haufigkeit

Probleme bei der Durchfiihrung und bei der Haufigkeit

Bild 17: Umsetzbarkeit der Vorgaben zur Verkehrsschau nach
MDV (FGSV, 2013) (Basis: 24 Fragebdgen)

Protokolle

Bei Auswertung der Protokolle konnte festgestellt
werden, dass sich diese zum Teil sehr stark von-
einander unterscheiden. Aus diesem Grund wurden
die Protokolle von kommunalen und unteren Stra-
Renverkehrsbehdrden nachfolgend getrennt von-
einander zusammengefasst.

Far die Protokolle kommunaler Verkehrsschauen
konnten dabei folgende Aspekte ausgewertet wer-
den:

» Fast alle Protokolle beziehen sich auf innerort-
liche StraRenabschnitte bzw. auffallige Ortlich-
keiten im Stadtgebiet. Lediglich in einem Proto-
koll wurden auch Mangel auf aulierdrtlichen
StraBenabschnitten angefiihrt.

* Im Zuge der Verkehrsschau wurden entweder
eine bzw. mehrere Stral’en in kompletter Lange
betrachtet, oder es wurden verschiedene auf-
fallige Ortlichkeiten angefahren.

+ Bei den auffalligen Ortlichkeiten handelt es sich
zumeist um Stellen, die im Zuge eines behord-
lichen Antrages zu prufen sind. Die Grinde sind
vielfaltig und betreffen zumeist verschiedenste
Gesichtspunkte, die eng miteinander verknlpft
sind.

 Werden ein bzw. mehrere Strallenabschnitte
betrachtet, stehen vorrangig Notwendigkeit,
Standort, Zustand und Erkennbarkeit von
Verkehrszeichen und Markierung im Fokus der
Untersuchung. Bei Durchsicht der Protokolle
sind vereinzelnd noch Angaben zur Sichtbehin-
derung durch Bepflanzung aufgefallen.

Im Hinblick auf die Protokolle der unteren Stralten-
verkehrsbehorden konnte festgestellt werden:

* Im Zuge der Verkehrsschauen wurden vorrangig
mehrere Strallen in kompletter Lange betrach-
tet. Lediglich in zwei Protokollen beschrankten
sich die Verkehrsschauen auf einzelne und auf-
fallige Ortlichkeiten zu speziellen Themen.

* Im Zuge der Defizitermittlung konnten fast aus-
schlieBlich Notwendigkeit, Standort, Zustand
und Erkennbarkeit von Verkehrszeichen sowie
Markierung ermittelt werden.

» Bei Durchsicht der Protokolle sind vereinzelt
noch Angaben zur Sichtbehinderung durch
Bepflanzung aufgefallen. Mangel im Seitenraum
oder an Schutzplanken wurden in keinem Proto-
koll erwahnt.
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Erganzend ist noch zu sagen, dass die allgemeinen
Anforderungen an Protokolle nach dem MDV
(FGSV, 2013) weitestgehend erflllt werden. In fast
allen Dokumenten waren Ortsangabe, Befund,
Anordnung/Beschluss und verantwortliche Stelle
benannt. Lediglich Angaben zu abweichenden
Meinungen konnten nicht ermittelt werden. Die
Ortsangabe erfolgt innerorts zumeist Gber Stral3en-
namen und Hausnummern, aulerorts wird die
genaue Stationierung angegeben.

Die Ausgestaltung der Protokolle erweist sich da-
gegen sehr vielfaltig und von unterschiedlicher
Struktur. Zum einen gibt es kurze, in Ubersichtlicher
Tabellenform aufgebaute Berichte, wo relevante
Angaben mit wenigen Worten wiedergegeben wer-
den. Demgegeniber stehen Berichte, die als Text-
fassung ausformuliert sind und auf samtliche
Aspekte eingehen. Speziell bei der Betrachtung
auffalliger Ortlichkeiten kommt diese Variante zum
Einsatz.

4.3 Sicherheitstiiberpriufungen im
Bestandsnetz

Um fir die Analyse eine tragfahige Datengrundlage
zu schaffen, wurden erste Erfahrungen der Stra-
Renbauverwaltungen der Bundeslander im Hinblick
auf die Durchflihrung weiterer Sicherheitstberpri-
fungen im Bestandsnetz erfasst und analysiert.

Hierfir wurden bei den obersten Strallenbau-
behdrden aller Bundeslander entsprechende Fall-
beispiele zur Auswertung angefragt. Insgesamt 11
von 13 Flachenbundeslandern gaben eine Ruick-
meldung.

In Tabelle 8 ist dargestellt, wie sich der aktuelle
Stand in den Flachenbundeslandern darstellt und
welche Anzahl an Berichten fiir eine Detailanalyse
zur Verfligung gestellt wurde.

Es zeigt sich, dass bisher fiinf Bundeslander — in
unterschiedlichem Umfang — erste Erfahrungen mit
der Durchfiihrung von Sicherheitstiberprifungen im
Bestandsnetz vorweisen. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass weit mehr Sicherheits-
Uberprifungen vorliegen, diese aber nicht unter
dem Begriff ,Bestandsaudit® zugeordnet wurden.
Beispielsweise seien hier genannt die vertiefenden
Untersuchungen zu Verkehrssicherheit auf Motor-
radstrecken (FOLLMANN et al., Darmstadt 2008).
Letztendlich kann aber gesagt werden, dass trotz
dieser Pilotprojekte noch keine umfassenden Struk-

Bundesland

Bisher durchgefiihrte
Sicherheitsiiberpriifungen
im Bestandsnetz

Baden-Wiurttemberg Nein

Bayern Nein

Brandenburg Ja (Musterbeispiel)
Hessen Nein
Mecklenburg-Vorpommern Nein
Niedersachsen Ja (1 Bericht)

Nordrhein-Westfalen

Ja (2 Berichte)

Rheinland-Pfalz Nein
Saarland Nein
Sachsen Ja (2 Berichte)

Sachsen-Anhalt

Keine Antwort

Schleswig-Holstein

Keine Antwort

Thiringen

Ja (4 Berichte)

Tab. 8: Ergebnis der Befragung zu den bereits durchgefiihrten
Bestandsaudits (Stand 2013)

turen und Ergebnisse in den Bundeslandern zur ge-
samten Thematik vorliegen.

Dies wird auch im Zuge der Detailanalyse deutlich,
in der die seitens der StralRenbauverwaltungen zur
Verfugung gestellten Berichte nach verschiedenen
Aspekten verglichen wurden. Da die Zielsetzung in
allen Fallen eine &hnliche war, gibt es gewisse
Parallelen bei Vorgehensweise und Darstellung von
Ergebnissen. Dagegen sind in Aufbau und Struktur
deutliche Unterschiede zu erkennen. Im Folgenden
sind die wichtigsten Ergebnisse des Vergleiches
kurz dargestellt.

Bezeichnung des Verfahrens

Eine einheitliche oder ahnliche Bezeichnung fiir
das Verfahren in den durchgefiihrten Pilotanwen-
dungen ist nicht gegeben. Die Berichte sind mit
Sicherheitsanalyse, Verkehrssicherheitsinspektion,
Betriebsaudit oder auch Bestandsaudit benannt.
Allein durch diesen Aspekt wird bereits deutlich,
dass die Pilotanwendungen aus durchaus unter-
schiedlichen Anlassen heraus durchgefihrt wurden
und somit auch inhaltlich verschieden aufbereitet
sind.

Anlasse zur Durchfiihrung

Bei den Anlassen, die zur Durchfihrung der
Untersuchungen gefiihrt haben, lassen sich letzt-
endlich zwei Schwerpunkte bilden. Zum einen
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wurden die Untersuchungen angeregt, weil Auffal-
ligkeiten im Unfallgeschehen oder kritische Ver-
kehrsablaufe in den benannten Streckenabschnit-
ten vorliegen. Zum anderen sind anstehende
Erhaltungs- oder Um-/Ausbaumalnahmen zu
nennen, wo sich der StraBenbaulasttrager im
Vorfeld der Maflnahme einen gesamtheitlichen
Uberblick Uiber die bestehende StraReninfrastruk-
tur verschaffen wollte.

Personal und Zusammensetzung

In Bezug auf das ausfiihrende Personal ist eben-
falls keine einheitliche Struktur bei Durchsicht der
Berichte zu erkennen. So wurden Mitarbeiter von
StralRenbauverwaltungen, Planungsbiros oder
auch Hochschulen im Rahmen der Pilotanwendun-
gen als Auditoren eingesetzt. Nicht alle Personen
wiesen dabei eine Ausbildung zum Sicherheitsaudi-
tor fur Planungsaudits auf, besallen aber eine
Ingenieurausbildung.

Deutlich wurde hingegen, dass die Durchfiihrung in
allen Fallen im Team erfolgte, meistens mit zwei
oder drei Auditoren. In punkto Zusammensetzung
war zu erkennen, dass fast ausschlief3lich Inge-
nieure aus dem Planungsbereich beteiligt waren. In
Einzelfallen wurden der Stralenbetriebsdienst oder
die Polizei bei der Vor-Ort-Begehung oder im
Erfahrungsaustausch eingebunden. Eine Beson-
derheit bildete eine Task-Force, die aus unter-
schiedlichen Fachgebieten bestand und die Durch-
fuhrung eines Projektes begleitete.

Methodisches Vorgehen

Folgende Arbeitsschritte konnten in den einzelnen
Projekten ermittelt werden:

» Zusammenstellen relevanter Unterlagen,

* Mangelanalyse mittels Streckenbegehung bzw.
-befahrung,

» Ergebnisdarstellung samt Fotodokumentation,
+ Mangelbewertung sowie
* Malinahmenentwicklung und Priorisierung.

Etwa die Halfte der Berichte enthielt eine Bewer-
tung der Mangel samt der Entwicklung von MaR-
nahmen. Ein einheitliches Vorgehen war dagegen
nur bei den ersten drei Arbeitsschritten zu erken-
nen.

Mangelkategorisierung

Zur Ermittlung und Kategorisierung von Mangeln
wurde sich in den Pilotanwendungen auf verschie-
dene Checklisten bezogen:

PIARC-Checkliste,

ESAS-Checkliste,
* eigene Kategorisierung sowie
» Auswahl spezieller Defizite.

Die Pilotanwendungen zeigten, dass vorrangig
alles umfassende Sicherheitstberprifungen im Be-
stand bevorzugt werden.

Die genaue Benennung der Defizite erfolgte nur bei
eigener Kategorisierung. In den weiteren Sicher-
heitstberprifungen wurden die Mangel nach den
Hauptgruppen der einbezogenen Checklisten
sortiert und entweder fur die Gesamtstrecke oder
einzelne Streckenabschnitte umfassend in einem
Erlauterungstext formuliert.

Einbezogene Unterlagen

Im Hinblick auf die einbezogenen Unterlagen in den
Pilotprojekten kdnnen folgende Aussagen getroffen
werden:

» Zustandsdaten aus der ZEB wurden in keinem
der Berichte einbezogen.

» Defizite mit Bezug =zu Trassierungsdaten
(Lagen- und Hoéhenplanelemente) konnten
schwer verifiziert werden, da keine grafische
Ubersicht dieser Daten beigefiigt war.

* Angaben zu den Querschnittsbreiten liegen in
allen Berichten vor.

* Werte zu Verkehrsstarken liegen ebenfalls in
allen Berichten vor. Dabei beschranken sich die
Angaben weitestgehend auf die DTV-Werte.
Lediglich in einem Fall wurden detaillierte Zah-
lergebnisse von mehreren Messstellen differen-
ziert nach Tageszeit und Verkehrsteilnehmer-
gruppen einbezogen.

* Bezug auf das Unfallgeschehen wird in drei
Berichten genommen. Allerdings ist nur in einem
der Berichte die elektronische Unfalltypenkarte
im Anhang abgebildet.

In einem der Berichte wird zudem auf Strecken-
daten zur aktuellen Beschilderung hingewiesen, die
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letztendlich aber nicht im Rahmen eines Uber-
sichtsplanes dargestellt sind.

Berichtsform

Der Aufbau der Berichte ist insgesamt sehr ahnlich.
Zuerst erfolgt eine kurze Beschreibung der Prif-
strecke, mit Angabe des Prifpersonals und Dar-
stellung der relevanten Streckeninformationen. Im
zweiten Teil werden die ermittelten Mangel mit
erganzenden Bildern dargestellt und erlautert. Mog-
liche Mangelbewertungen und Hinweise fir MaR-
nahmen folgen ggf. im dritten Teil.

Zum Umfang der Berichte ist zu sagen, dass hier
zwei Varianten festgestellt werden konnten. Zum
einen gibt es kurze, in Ubersichtlicher Tabellenform
aufgebaute Berichte, wo Defizite und relevante An-
gaben hochstens in kurzen Textpassagen erlautert
werden. Der Umfang dieser Berichte liegt in der
Regel bei 10 bis 20 Seiten. Demgegentiber stehen
Berichte, die als Textfassung ausformuliert sind und
auf sdmtliche Aspekte wie Hintergrund, Erfordernis
oder Datengrundlagen eingehen. Auch die ermittel-
ten Defizite werden in Form von umfassenden
Erlauterungstexten und aufbereiteten Grafiken
dargestellt. Diese Berichte haben dann je nach
Streckenlange einen Umfang von 30 bis 60 Seiten.

Anlagen in Form von Ubersichtskarten oder dar-
stellenden Ergebnissen wurden nur einem der um-
fassenderen Berichte beigefigt. In allen anderen
Fallen wurde dies im Bericht selbst bertcksichtigt
und Ubersichtlich eingearbeitet.

4.4 Zusammenfassung der Analyse

Die Vor-Ort-Termine und der Erfahrungsaustausch
in den drei Strallenmeistereien haben aufgezeigt,
dass die Durchfuhrung der Streckenwartung nicht
zwangslaufig mit einheitlichen Vorgehensweisen
und Strukturen verbunden ist, sondern durchaus
eine gewisse Selbststandigkeit in den Meiste-
reien zur Erfullung der Vorgaben aus den lander-
spezifischen Regelungen gegeben ist. Dies fuhrt
letztendlich dazu, dass innerhalb eines Landes,
zum Teil aber auch zwischen angrenzenden Stra-
Renmeistereien, deutliche Unterschiede bei der
Vorgehensweise, Abwicklung und Dokumentation
der Tatigkeiten im Bereich der Streckenwartung
vorliegen.

In Hinblick auf die allgemeinen Forderungen aus
dem MalRnahmenkatalog Stralenunterhaltung und

Betrieb MK 6d (LBV-SH, 1997) und den erganzen-
den Regelungen der Lander ist zu sagen, dass trotz
der unterschiedlichen Organisationsstrukturen und
Vorgehensweisen der Streckenwartung die vorge-
geben Regelungen eingehalten werden. Als Bei-
spiel kann an dieser Stelle die Routenwahl heran-
gezogen werden. Die Routen werden in der Stra-
Renmeisterei 1 nach eigenem Ermessen und in den
StraRenmeistereien 2 und 3 nach vorgegebenen
Planen abgefahren. Beide Methoden stellen sicher,
dass alle StralRen des StraRenmeistereibezirkes
entsprechend der Vorgaben abgefahren werden.
Ahnlich verhélt es sich bei den Bauwerksbeobach-
tungen.

Letztendlich zeigen die unterschiedlichen Heran-
gehensweisen eine Optimierung der jeweiligen
Arbeitsprozesse, in denen die Vorgange auf die
jeweiligen Situationen angepasst wurden. Proble-
matisch erscheint nach Angabe der beteiligten Stra-
Renmeister und Streckenwarte deshalb auch weni-
ger die Durchfuhrung der allgemeinen Strecken-
kontrolle, sondern vielmehr der zeitliche Druck, der
durch nebenbei auszufiihrende Tatigkeiten oder
auch die notwendigen Dokumentationen entsteht.
Die immer komplexer werdenden Anforderungen
und Vorschriften in den einzelnen Tatigkeitsberei-
chen verstérken diese Problematik.

Insgesamt fUhren die Entwicklungen der letzten
Jahre dazu, dass die Streckenwartung zum Teil auf
ein notwendiges Minimum beschrankt ist. Zu-
gunsten der Spezialwartungen in Hinblick auf Inge-
nieurbauwerke beobachten, Baumschauen durch-
fuhren und Kontrolle der Entwasserungsanlagen
wurden laufende Arbeiten nur noch ,geradeso”
wahrgenommen werden. Es bedarf hierbei einer
guten Organisation und Planung der Tatigkeiten
innerhalb der Stralkenmeistereien. Aufgrund der
knappen Ausstattung haben sich die Anforderun-
gen erheblich gesteigert.

Im Rahmen der Gesprache wurde aber auch deut-
lich, dass die Grenzen der Belastbarkeit des Per-
sonals in den StralRenmeistereien erreicht sind
und ohne weiteres Personal sowie technische Un-
terstiitzung keine zusatzlichen Aufgaben Uber-
nommen werden kdnnen, ohne Qualitatseinbulien
in anderen Tatigkeitsfeldern zu erhalten. Insge-
samt zeigte sich aber, dass das Verfahren der
Streckenwartung Uber stabile und gefestigte
Strukturen verfugt und die gestellten Anforderun-
gen an die Verkehrssicherungspflicht derzeit erfullt
werden.
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Die Verfahrensanalyse zur Verkehrsschau hat
dagegen aufgezeigt, dass sich die tatsachliche
Umsetzung des Verfahrens in der Praxis anders dar-
stellt, als es die gesetzlichen Grundlagen vorsehen.
Es ist deutlich geworden, dass der geforderte Um-
fang der Verkehrsschau und die vorgeschriebenen
Kontrollintervalle nach § 45 Absatz 3 der VwV-StVO
(BMVBS, 2009) aus verschiedenen Grunden nicht
eingehalten werden. Zwar gibt es Landkreise, in
denen die Straenverkehrsbehdrden vorbildlich mit
der Thematik umgehen und dem Verfahren einen
hohe Bedeutung zukommen lassen, gleichzeitig
zeigt sich aber auch, dass diese Strukturen nicht fla-
chendeckend in den Landern vorliegen und der Um-
gang mit der Thematik sehr unterschiedlich ist. Der
Erfahrungsaustausch zeigte, dass Verkehrsschauen
gar nicht oder nicht im notwendigen Umfang durch-
gefihrt werden. In enger Abstimmung mit dem Bau-
lasttrager konzentrieren sich manche Straflien-
verkehrsbehdrden im Auf3erortsbereich lediglich auf
besonders auffallig werdende Punkte im Strecken-
netz und werden damit dem eigentlich praventiven
Ansatz des Verfahrens nicht gerecht. Die Verkehrs-
schau sollte eigentlich vorbehaltlos die Sicherheit
auf allen Stral3en prifen.

Letztlich fihrt eine Vielzahl an Griinden dazu, dass
das Verfahren der Verkehrsschau nicht so funktio-
niert wie urspringlich vorgesehen. Unter anderem
ist eine angemessene Durchfiihrung einer Ver-
kehrsschau nach den Empfehlungen des MDV
(FGSV, 2013) sehr aufwendig und muss dement-
sprechend vor- und nachbereitet werden. Verbun-
den ist dies in der Regel mit einer guten Kenntnis
der gangigen Vorschriften und Regelwerke. Hinzu
kommt der Prozess der verwaltungsrechtlichen
Anordnung von Verkehrszeichen, in denen es zum
Teil umfassender Einzelpriifungen bedarf und die
politische Einflussnahme nicht zu unterschatzen ist.

Die vorgegebenen Anforderungen und Tatigkeiten
kénnen zudem nur mit qualifizierten und gut ge-
schulten Mitarbeitern erfiillt werden. Der Erfah-
rungsaustausch zeigt jedoch, dass die personelle
Situation in vielen StralRenverkehrsbehdrden nicht
ausreichend ist und notwendige Schulungs- und
Weiterbildungsangebote fehlen. Hinzu kommt die
Tatsache, dass in den StralRenverkehrsbehorden
eine Vielzahl anderer Aufgaben erledigt werden
muss und der Stellenwert der Verkehrsbehérden
innerhalb der Verwaltungen eher gering ist. Allein
hier zeigt sich, dass das Verfahren der Verkehrs-
schau nur in wenigen Bereichen auf stabile und
gefestigte Strukturen aufbauen kann.

Als ein zentraler Faktor erwies sich hierbei die Aus-
gestaltung der einzelnen Arbeitsprozesse. In Stra-
Renverkehrsbehdrden mit zentralen Organisations-
trukturen und klar erarbeiteten Umsetzungskonzep-
ten konnten wesentlich gefestigtere Strukturen in
der Abwicklung ermittelt werden als in den Stra-
Renverkehrsbehodrden, die weitestgehend ohne
organisatorische und technische Hilfsmittel arbei-
ten. Gerade im Bereich des Datenmanagements
konnten enorme Defizite festgestellt werden. In der
Regel liegt keine unterstitzende Software zur
Bearbeitung vor und es fehlen zum Teil umfas-
sende Informationen hinsichtlich der vorhandenen
Infrastruktur und Stralenausstattung.

Hier zeigten sich auch die fehlende Verknlpfung
der bestehenden Verfahren und die fehlenden
Strukturen flr ein zentrales Datenmanagement.
Vielfach besteht keine Kenntnis dartber, welche
Daten in den Stralenbauverwaltungen vorliegen
und als unterstitzende Elemente in das Verfahren
der Streckenkontrolle einbezogen werden kdnnten.
In der Regel werden nur umfassende Protokolle an-
gefertigt und den beteiligten Personen zur Verfi-
gung gestellt. Letztlich erfolgt aber in den wenig-
sten Fallen eine Verschneidung der Informationen.
In der Regel werden die Protokolle abgeheftet und
der Prozess als erledigt betrachtet. In den wenig-
sten Fallen erfolgt eine Erfolgskontrolle oder auch
eine statistische Auswertung von ermittelten Daten.

Die vertiefenden Sicherheitsiberprifungen im
Bestandsnetz verdeutlichen, dass grundsatzlich
ausreichend Bedarf fir erganzende Ansatze zur
ganzheitlichen Beurteilung des bestehenden Stra-
Rennetzes und zur Detektion von Sicherheits-
defiziten besteht. Die Methodik der Pilotanwendung
orientiert sich an den europaischen Verfahren zum
Bestandsaudit. Diese Strukturen scheinen sich zu
bewahren und sollten daher in die mogliche Aus-
gestaltung eines Verfahrens zum Bestandsaudit
einflielen.

5 Fazit zur Analyse bestehender
Verfahrensablaufe

5.1 Erkenntnisse der Analyse

Im Rahmen der Literatur- und Verfahrensanalyse
zeigte sich, dass die bestehenden praventiven Ver-
fahren in Deutschland durchaus Verbesserungs-
moglichkeiten aufweisen.
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Erkenntnisse aus der Streckenwartung

Die Streckenwartung verflgt grundsatzlich tber
stabile und gefestigte Strukturen und erfillt die
gestellten Anforderungen an die Verkehrssiche-
rungspflicht. Die Vorgaben zur Kontrolle und
Wartung werden dabei im Rahmen unterschied-
licher Organisationsstrukturen und angepasster
Vorgehensweisen durchgefiihrt und in der Regel
ordnungsgemal umgesetzt.

Die finanziellen und personellen Entwicklungen
der letzten Jahre sowie die gestiegenen Anfor-
derungen an samtliche Tatigkeiten fihren ver-
mehrt dazu, dass eine umfassend qualitative
Durchfuhrung nicht mehr in allen Aufgabenbe-
reichen moglich ist. Die Bearbeitung einzelner
Tatigkeiten bereits auf ein absolutes Minimum
beschrankt wird. Nicht alle Streckenabschnitte
kdénnen gleichmafig und den Vorgaben entspre-
chend betrachtet werden. Bedarfsweise werden
hierbei unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt.

Es ist der Eindruck entstanden, dass grundsatz-
lich eine zu geringe Wertschatzung fur die Ta-
tigkeiten der Streckenwarte vorhanden ist und
vielfach verkannt wird, welch umfassende
Kenntnisse und Erfahrungswerte im Stral3enbe-
triebsdienst flr das betreute Streckennetz vor-
liegen. Es fehlen Weiterbildungsmdglichkeiten,
was letztendlich dazu fuhrt, dass die Strecken-
warte nicht immer ausreichend fir Weiterent-
wicklungen sensibilisiert sind.

Ein wesentliches Problem liegt zudem in den zur
Verfligung stehenden Finanzierungsmittel.
Diese reichen in der Regel nicht aus, um alle er-
kannten Mangel zu beseitigen und eine flachen-
deckende und umfassende Instandhaltung der
StralReninfrastruktur zu gewahrleisten. Beson-
ders im nachgeordneten Streckennetz werden
defizitdre Punkte oftmals Uber einen langen
Zeitraum als Gefahrenstelle gekennzeichnet
oder eine mangelhafter Zustand der Stralen-
ausstattung in Kauf genommen. Die fehlende
Beseitigung von Defiziten und langwierige
Begleitprozesse flhren bei den beteiligten
Personen mitunter zu grof3er Ernlichterung und
fehlender Motivation. Hierdurch werden auch
Defizite ausgeblendet.

Erkenntnisse aus der Verkehrsschau

Die Verkehrsschau ist in den Verkehrsbehorden
sehr unterschiedlich geregelt und erfolgt nach
verschiedenen Organisationsmustern.

Die Analyse zeigt auf, dass viele Verkehrs-
behérden die gesetzlichen Vorgaben zur Uber-
prufung hinsichtlich der Kontrollintervalle und
des zu betrachtenden Umfangs nicht einhalten
kénnen. Haufig werden nur auffallige Stellen im
Streckennetz betrachtet und sicherheitsrele-
vante Defizite erhoben. Dem praventiven Ansatz
nach Artikel 6 der EU-Richtlinie wird das Verfah-
ren der Verkehrsschau somit nur bedingt ge-
recht. Vielmehr zeigt sich, dass eine starkere
Verknipfung zum reaktiven Verfahren der
Unfallkommission gegeben ist. Dies zeigt sich
auch bei den Verkehrsschauen aus besonderem
Anlass, wo der Anlass ,Unfalle” am haufigsten
genannt wurde.

Griinde fir die fehlende bzw. qualitative Umset-
zung liegen in der sehr aufwendigen Ausgestal-
tung des Verfahrens und der damit bedingten
Prozesse sowie den hieraus resultierenden An-
forderungen an das Personal. Die verwaltungs-
technischen Strukturen werden diesen Anforde-
rungen nicht gerecht und es mangelt oftmals an
ausreichend und entsprechend gut ausgebilde-
tem Personal. Dies ist unter anderem dem ge-
ringen Stellenwert des Verfahrens innerhalb der
Verwaltungen geschuldet. Dies Uberlagert sich
mit einer hohen politischen Sensibilitat bei der
Umsetzung fachlich notwendiger Entscheidun-
gen.

Letztlich fUhren die bestehenden Rahmen-
bedingungen dazu, dass sich die Verkehrs-
schau in der Betrachtung zunehmend auf The-
menschwerpunkte wie Beschilderung, Markie-
rung und Verkehrsablaufe fokussiert. Speziell
im aulerortlichen Bereich wird dies deutlich,
wo die Thematik des Fahrbahnrandes und des
Seitenraums nur eine untergeordnete Rolle
einnimmt.

Erkenntnisse liber beide Verfahren

Trotz der engen VerknUpfung des betroffenen
Personenkreises findet in der Regel keine ge-
meinsame Betrachtung bzw. ein Abgleich Uber-
greifender Verfahrensinhalte statt. Die Verfahren
laufen weitestgehend isoliert parallel. Dies zeigt
sich beispielsweise daran, dass mangelhafte
Verkehrszeichen oder auch eine nicht mehr aus-
reichend erkennbare Markierung sowohl in der
Dokumentation der Streckenwartung als auch in
den Protokollen der Verkehrsschau als Mangel
aufgefuihrt werden. Hiermit wird deutlich, dass
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die bestehenden Verfahren nicht umfassend
aufeinander abgestimmt sind.

» Erganzend kommt der Aspekt hinzu, dass feh-
lende Strukturen fur die Verwendung forma-
lisierter Werkzeuge, unterstitzender Daten-
grundlagen oder auch technischer Software bei
der Erfassung, Bearbeitung und Auswertung
von Daten zu deutlichen Beeintrachtigungen in
der Durchfihrung der Verfahren fiihren und sich
samtliche Prozesse somit sehr zeitintensiv ge-
stalten. Letztlich gehen durch diesen Umstand
wertvolle Ressourcen in beiden Verfahren ver-
loren.

» Die nicht ausreichende Ausgestaltung beste-
hender Verfahren beruht unter anderem auf der
jahrelangen politischen Vorgabe, verstarkt in
Neu- und Umbauplanungen zu investieren und
wesentlich geringere Mittel zur Erhaltung des
Bestandsnetzes bereitzustellen.

Notwendigkeit ergédnzender
Sicherheitsiiberpriifungen

+ Die bestehenden Verfahren der Strecken-
wartung und der Verkehrsschau kdnnen alleine
keine umfassende Sicherheitstiberprifung ge-
wahrleisten. Bei korrekter und umfassender
Anwendung werden zwar Uber beide Verfahren
hinweg Mangel in der StralRenausstattung und
offensichtliche Verkehrsgefahrdungen ermittelt
und beseitigt, letztlich sind in den Verfahren
aber keine Inhalte in Bezug auf planerische,
entwurfstechnische und gestalterische Aspekte
der Verkehrsanlagen bericksichtigt. Es wurde
somit deutlich, dass es auf jeden Fall ergan-
zender Ansatze zur Ermittlung sicherheitsrele-
vanter Defizite im bestehenden Stralennetz
bedarf.

+ Die pilothaften Sicherheitsiiberprifungen im
Bestandsnetz bestatigen ebenfalls, dass ausrei-
chend Bedarf flr ergédnzende Ansatze zur ganz-
heitlichen Beurteilung des bestehenden Stra-
Rennetzes bestehen. Trotz der regelmaflig wie-
derkehrenden Kontrollen zeigte sich im Rahmen
der Pilotanwendungen, dass eine Reihe an un-
terschiedlichen Defiziten im Bestandsnetz ermit-
telt werden konnten. Dies betrifft zum einen
nicht erkannte Defizite bestehender Verfahren,
zum anderen aber auch bisher nicht beinhaltete
Defizite.

Werkzeuge zur Durchfiihrung

» Die Dringlichkeit nach einheitlichen und gleich-
zeitig variablen Werkzeugen zur Erfassung und
Verarbeitung von Daten zeigte sich in samt-
lichen Bereichen der Analyse. Zwar geben die
Regelwerke zumeist formale Grundlagen oder
auch Musterbeispiele vor. Fur die spatere An-
wendung existieren in der Regel jedoch keine
direkt nutzbaren Werkzeuge. Dadurch ergeben
sich letztlich eine Vielzahl individueller Ansatzen
und Vorgehensweisen. Die Verknupfung solch
individueller Strukturen ist im Anschluss haufig
mit Problemen behaftet.

» Eine Entwicklung und Gestaltung technischer
Ansatze sollte sich grundsatzlich an den Bedurf-
nissen und dem technischen Verstandnis der
spateren Anwender. Der Einsatz hochkomplexe
Software erscheint deshalb nicht zielfihrend.

*  Weiterentwicklung des Wissenstandes nach
dem Regelwerk ist mit bisherigen Strukturen
nicht gesichert.

5.2 Weiterentwicklung der Verfahren
5.2.1 Grundsitzliche Uberlegungen

Einordnung und Abgrenzung erganzender
Sicherheitsuberprifungen

Die Literatur- und Verfahrensanalyse zeigt eine ein-
deutige Ubereinstimmung hinsichtlich der Notwen-
digkeit und Zweckmaligkeit von ergdnzenden
Sicherheitstberprifungen im bestehenden Stra-
Rennetz. Die in anderen europaischen Landern
entwickelten Verfahren zur Road Safety Inspection
zielen dabei in der Regel auf eine sehr umfassende
Inspizierung der zu betrachtenden Straften ab und
berucksichtigen eine Vielzahl zu ermittelnder Man-
gel. Dieser Ansatz wurde als zweckmaRig bewertet
und deshalb auch in der weiteren Umsetzung des
Forschungsvorhabens vorgesehen. Fir die
Bezeichnung des Verfahrens wurde der Begriff
.Bestandsaudit” festgelegt.

Aufgrund von finanziellen Aspekten und fehlenden
personellen Ressourcen wird eine flachendecken-
de Inspizierung des bestehenden StralRennetzes
durch das Verfahren des Bestandsaudits nicht um-
setzbar sein. Das Bestandsaudit wurde deshalb
verstarkt als punktueller bzw. streckenbezogener
Ansatz in die Uberlegungen einbezogen. Zu be-
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bestehende Sicherheitsiiberpriifungen

ergénzende Sicherheitsiiberpriifungen

Verkehrsschau Streckenkontrolle Eoweitere Bestandsaudit
Streckenkontrolle
fldchendeckend flachendeckend flachendeckend streckenbezogen
I
Team aus geschulte ausgebildete
mehreren Personen Seckormals Streckenwarte Auditoren

Praventiv nach Art. 6 - 2008/96/EG

Reaktiv nach
Art. 5 - 2008/96/EG

Sicherheitstiberprifungen im Bestandnetz

Zentrale Datenbank mit Werkzeugen

Checklisten

Erfassungsbdgen

Auswertestrukturen

Berichtsvorlagen

Bild 18: Abgrenzung und Einordnung der Verfahren

trachtende Streckenabschnitte gilt es dabei Uber
entsprechende Anlasse zu definieren, die automa-
tisch in ein strukturiertes und umfassendes Be-
standsaudit fihren. Je nach einbezogenem Anlass
kann die erganzende Sicherheitstiberprifung durch
ein Bestandsaudit somit als reaktiver oder praven-
tiver Ansatz nach Artikel 5 bzw. Artikel 6 der
EU-Richtlinie 2008/96/EG angesehen werden.

Eine regelmafige und vor allem flachendeckende
Sicherheitstberprifung nach Artikel 6 der EU-
Richtlinie 2008/96/EG ware durch ein erganzendes
Verfahren des Bestandsaudits allerdings nicht
ganzlich abgedeckt. Hier bedurfte es somit der Ent-
wicklung eines eigenen und zusétzlichen Ansatzes,
der sich idealerweise in die Strukturen der beste-
henden Verfahren eingliedert und diese um weitere,
bisher nicht abgedeckte Inhalte erganzt. Umfang
und Struktur der erganzenden Sicherheitsiiber-
prifung sollte die finanziellen und personellen
Rahmenbedingungen der Lander und ihrer Institu-
tionen berlcksichtigen.

Wie die Analyse gezeigt hat, bietet das bestehende
Verfahren der Streckenwartung beste Vorausset-
zung fur eine regelmafige und flachendeckende
Uberpriifung von Teilen der StraReninfrastruktur. Im
Gegensatz zur Verkehrsschau wird die Strecke in
kurzen Zeitabstdnden befahren. Zudem baut die
Streckenwartung dabei auf wesentlich stabileren

und verlasslicheren Strukturen in den Landern auf.
Fir die Bezeichnung des Verfahrens wurde zu-
nachst der Begriff ,erweiterte Streckenkontrolle®
festgelegt.

Abgrenzung der Bearbeitungsschritte

Die Grundlagenanalyse hat aufgezeigt, dass die
meisten Verfahren durchweg zwei wesentliche Be-
arbeitungsschritte beinhalten, die letztendlich klar
voneinander differenziert werden kdnnen. Im ersten
Bearbeitungsschritt geht es in der Regel darum,
bestehende Grundlagen zusammenzustellen und
bestehende Defizite anhand Uberpriifungskriterien
zu ermitteln und zu dokumentieren. Im zweiten
Arbeitsschritt liegt der Schwerpunkt dagegen fast
immer auf der Beurteilung von Ergebnissen sowie
der Findung geeigneter MaRnahmen zur Beseiti-
gung von ermittelten Defiziten.

Aufgrund der Tatsache, dass der zweite Arbeits-
schritt zum Teil sehr umfassende, zeitintensive und
verwaltungsiibergreifende Abstimmungen voraus-
gesetzt, eignet sich dieser nicht wirklich fur eine
direkte Berlcksichtigung in den angedachten Ver-
fahren der erganzenden Sicherheitstberprifungen.
Die Verfahrensanalyse hat zudem verdeutlicht,
dass die Stralenbauverwaltungen der Lander be-
reits heute unterschiedliche Prioritdten hinsichtlich
der Bearbeitung von sicherheitsrelevanten Themen
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vorweisen und aus diesem Grund auch kinftig
verschiedene Herangehensweisen und Beurtei-
lungskriterien im Umgang mit den Ergebnissen der
Sicherheitstberpriifung zu erwarten sind.

Die erganzenden Sicherheitsiiberprifungen sehen
aus diesem Grund auch nur den ersten Bearbei-
tungsschrittes vor. Gleichwohl ist damit die Emp-
fehlung verbunden, das durchfiihrende Personal an
einzelnen Punkten bzw. in relevante Prozesse des
zweiten Bearbeitungsschrittes einzubeziehen.

Werkzeuge zur einheitlichen Ermittlung,
Erfassung und Dokumentation von Defiziten

Die Durchfiihrung erganzender Sicherheitstiberpri-
fungen bedingt grundsatzlich das Vorhandensein
geeigneter Werkzeuge, mit dessen Hilfe die durch-
zufihrenden Tatigkeiten strukturell und nach klar
definierten Vorgaben ablaufen. Wesentliche Auf-
gabe ist hierbei die Ermittlung und Erfassung von
Defiziten.

Zentrales Werkzeug zur Ermittlung von Defiziten
sollen bei den erganzenden Sicherheitstberprifun-
gen geeignete Checklisten bilden. Die Verwendung
von Checklisten hat sich bei Sicherheitstiberprifun-
gen und Bestandsanalysen auch im europaischen
Kontext hinreichend bewahrt. Um eine verbesserte
Verknlpfung der Verfahren zu erhalten, kdnnte eine
zentrale Datenbank, in der sdmtliche Defizite inte-
grierbar sind, hilfreich sein.

Von weiterer Bedeutung ist zudem eine einheitliche
und strukturierte Erfassungsmethodik. Die Ergeb-
nisse der Analyse und des Erfahrungsaustausches
zeigen, dass der Bedarf an formalisierten Werk-
zeugen zur Erfassung von Uberpriifungsinhalten
durchaus gegeben ist. Neben der Minimierung des
Arbeitsaufwandes wurde dies einer verbesserten
Verknupfung der Verfahren dienen. Zugleich kénnte
durch Synergien in der Abwicklung der Erfassung
zusatzlicher Raum zur Implementierung bestehen-
der Verfahrensablaufe geschaffen werden. Ein dhn-
liches Bild ergibt sich letztlich fir die Erstellung einer
Abschlussdokumentation bzw. eines Abschluss-
berichtes. Durch formalisierte Vorlagen koénnte hier
eine Einheitlichkeit gewahrleistet und der Arbeits-
aufwand flr die Erstellung minimiert werden.

Aufbau eines zentralen Datenmanagements

Der Einsatz technischer Hilfsmittel und software-
gestutzter Anwendungen kénnte grundsatzlich zu

einem reduzierten Aufwand in der Bearbeitung der
bestehenden und ergénzenden Sicherheitstiber-
priifungen fiihren. Durch die Ubermittlung an eine
zentrale Datenverwaltung koénnten Ergebnisse
beispielsweise nach einheitlichen Kriterien ausge-
wertet und fir nachfolgende Prozesse schnell ver-
fugbar gemacht werden. Ebenso kdnnten vorlie-
gende Daten aus verschiedenen Verfahren mitein-
ander verschnitten und unter neuen Gesichts-
punkten fir eine Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit ausgewertet werden. Gleichzeitig kdnn-
ten fur weitere Prozesse hilfreiche Datengrund-
lagen geschaffen werden. Im Rahmen weiterer
Pilotanwendungen ist der Umfang an Daten abzu-
stimmen.

Weiterbildungs- und Schulungsprogramme

In der Analyse hat sich gezeigt, dass notwendige
Weiterbildungs- und Schulungsprogramme fehlen,
um die Anwender fur bestimmte Thematiken zu
sensibilisieren und auf den aktuellen Stand gangi-
ger Vorschriften und Regelwerke zu bringen. Hier-
bei wurde auch deutlich, dass die Einbindung von
Praxisbeispielen zur Verdeutlichung und Diskus-
sion von Defiziten ein zentraler Aspekt eines
Schulungsprogrammes sein sollte.

Bei der Entwicklung von Weiterbildungs- und Schu-
lungsprogrammen ist im Hinblick auf die personel-
len Ressourcen und die zeitliche Verflugbarkeit der
Mitarbeiter zu beachten, dass entsprechende Pro-
gramme in einem zeitlich Uberschaubaren Rahmen
in der Nahe der Institutionen und Einrichtungen
stattfinden. Neben Einzelveranstaltungen waren
hierzu auch Veranstaltungen mit regionalem Cha-
rakter zum verstarkten Austausch denkbar. Dieser
Ansatz sollte zunachst einmal auch fur das Verfah-
ren der erweiterten Streckenkontrolle angesetzt
werden.

Fir das Verfahren des Bestandsaudits ist die
Thematik der Weiterbildungs- und Schulungspro-
gramme separat zu betrachten. In den bestehen-
den Verfahren zu den Road Safety Inspections wer-
den in der Regel zertifizierte Inspektoren einge-
setzt, deren Ausbildung sich an den Vorgaben der
Sicherheitsauditoren des Planungsaudits orientiert.
Fir das Bestandsaudit erscheinen ahnlicher Struk-
turen notwendig.

Grundsatzlich sollten Schulungskonzept und be-
gleitende Unterlagen so angelegt werden, dass
diese ohne Probleme und nur mit geringen Anpas-
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sungen in den unterschiedlichen Verfahren bzw.
fur verschiedene Anwendergruppen eingesetzt
werden kdnnen.

5.2.2 Ansitze in der Streckenwartung
Methodisches Vorgehen

Aufgrund der starken Orientierung am Verfahren
der regularen Streckenkontrolle und der beabsich-
tigten Einbindung der Prozesse in die Arbeitsstruk-
turen der StraBenmeistereien galt es Synergien bei
der Erweiterung des Verfahrens zu erzeugen und
die Arbeitsprozesse optimal aufeinander abzustim-
men. Das Schema der entwickelten Vorgehenswei-
se ist in Bild 19 abgebildet.

Einbindung in Ablaufe der Streckenwartung

Um das bestehende Verfahren der Streckenwar-
tung mit den Inhalten der erweiterten Strecken-
kontrolle zu erganzen, bedurfte es grundsatzlich
einer Zusammenflihrung der Verfahrensinhalte
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Bild 19: Bausteine flr eine modulartige Durchfiihrung der
erweiterten Streckenkontrolle

sowie eingesetzten Werkzeuge. Um den zusatz-
lichen Aufwand so gering wie moglich zu halten,
galt es daher die erganzenden Arbeitsschritte auf
das bestehende Verfahren der Streckenwartung
abzustimmen. Die Streckenwarte sollten moéglichst
nicht in den eigentlichen Tatigkeiten der Strecken-
wartung eingeschrankt werden. Ziel musste es
sein, eine praktikable und umsetzbare Vorgehens-
weise zu entwickeln, die eine gleichbleibende
Qualitat beider Verfahren in der Durchfihrung
gewahrleistet.

Zur Begutachtung und Defizitermittlung vor Ort
wurden dabei grundsatzlich zwei verschiedene
Varianten zur Ausgestaltung der erweiterten Stre-
ckenkontrolle als durchfiihrbar angesehen:

» Bei der parallelen Erfassung wirden erganzen-
de Inhalte im Rahmen der vorgesehenen Stre-
ckenbefahrungen der Streckenwartung ermittelt.
Dieser Ansatz erscheint speziell fur regelmaRig
zu betrachtende Inhalte sinnvoll und bendtigt in
der Regel keine zusatzlichen Kapazitaten. Eine
Einbindung in die bestehenden Strukturen er-
scheint ohne Probleme mdglich.

» Bei der separaten Erfassung wirde die Ermitt-
lung erganzender Inhalte aulerhalb der vorge-
sehenen Streckenbefahrungen der Strecken-
wartung erfolgen und koénnte nur mit zusatz-
lichen Streckenbefahrungen gewahrleistet wer-
den. Dieser Ansatz erscheint speziell fir einma-
lig und umfangreich zu erfassende Inhalte sinn-
voll, setzt aber zusatzliche Kapazitaten voraus.
Eine Einbindung in die bestehenden Strukturen
ware nicht ohne weiteres maglich, da geeignete
Zeitpunkte und zusatzliche Zeitfenster bestimmt
werden mussten.

Personal und Zusammensetzung

Die Uberlegungen zum Verfahren zielten priméar
darauf ab, die Streckenwarte aus dem Stral’en-
betriebsdienst mit der Durchfiihrung zu betrauen. In
der Regel fUhrt ein Streckenwart allein je Bezirk die
Streckenwartung durch. Hierauf waren die Ablaufe
und Inhalte des Verfahrens abzustimmen.

Fir den Ansatz der thematischen Sonderunter-
suchungen kénnten dagegen auch andere Konstel-
lationen in der Zusammensetzung des Personals
denkbar sein. Eine Bildung von Teams, auch unter
Berlcksichtigung von Leitern der Straflenmeiste-
reien, ware grundsatzlich denkbar.
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Inhalte und Umfang der erweiterten
Streckenkontrolle

In Bezug auf die Inhalte der ,erweiterten Strecken-
kontrolle® musste bei der Entwicklung des Ver-
fahrens beachtet werden, dass nur begrenzt neue
sicherheitsrelevante Defizite durch die Strecken-
warter ermittelt werden kdnnen. Diese galt es
vorab im Rahmen eines Erfahrungsaustausches
zu bestimmen und entsprechend von den anderen
Verfahren abzugrenzen. Hierbei war zudem darauf
zu achten, dass die Defizite durch die Strecken-
warte ermittelbar sind und ggf. durch ergénzende
Schulungen Sensibilitat erzeugt wurde. Das
entwickelte Verfahren zielte dabei vorrangig auf
die Aufnahme von Defiziten ab, inwieweit eine
Bewertung seitens des StralRenbetriebsdienstes
vorgenommen werden kann, musste im Rahmen
der Praxisanwendung noch naher ermittelt
werden.

Werkzeuge

Fir die Begutachtung und Defizitermittlung vor Ort
wurden folgende Rahmenbedingungen vorgese-
hen:

* Fir die Ermittlung von Defiziten ist den Stre-
ckenwarten eine entsprechende Ubersicht zur
Verfligung zu stellen, aus der eindeutig hervor-
geht, welche sicherheitsrelevanten Aspekte zu
betrachten sind.

» Mit Blick auf den Umfang der erweiterten Stre-
ckenkontrolle ist zu beachten, dass die regula-
ren Tatigkeiten der Streckenwartung nicht zu
stark eingeschrankt werden. Je nach Umfang
sollte eine modulartige Ermittlung von Defiziten
gepruft werden.

» Fur die Erfassung der Defizite ist ein geeignetes
Eingabegerat oder Erhebungsformular zur Ver-
fugung zu stellen. Dieses sollte nach Mdglich-
keit auch den Anforderungen der Streckenwar-
tung genigen und im taglichen Arbeitsalltag ein-
setzbar sein.

« Alle ermittelten Defizite sind zu fotodokumen-
tieren.

Die entwickelten Werkzeuge zur Ermittlung und
Dokumentation werden im nachfolgenden Kapitel
naher betrachtet und vorgestellt.

5.2.3 Erganzende Sicherheitsiiberpriifung
durch ein Bestandsaudit

Methodisches Vorgehen

Bei der Entwicklung einer methodischen Vorge-
hensweise wurden die Erfahrungen aus der Ana-
lyse von Pilotanwendungen in Deutschland sowie
existierender Verfahren im europaischen Ausland in
die Uberlegungen einbezogen. Die schematische
Darstellung der entwickelten Vorgehensweise ist in
Bild 20 abgebildet.

Personal und Zusammensetzung

Die Durchfihrung von Sicherheitsiberpriufungen
erfolgte bei den einbezogenen Verfahren der
Grundlagenanalyse im Regelfall durch zertifiziertes
Personal. Zudem zeigten die Vergleiche, dass sich
der Einsatz von Teams bei der Durchfliihrung be-
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Bild 20: Abgrenzung der Bearbeitungsschritte eines Bestands-
audits
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wahrt hat. Mit Blick auf die Zusammensetzung der
Teams konnten allerdings keine eindeutigen
Tendenzen festgestellt werden.

Das zu entwickelnde Verfahren zum Bestandsaudit
sieht daher ebenfalls den Einsatz von ausgebil-
deten und qualifizierten Fachleuten vor, die ausrei-
chend Erfahrung im Umgang mit der Thematik auf-
weisen und die Anforderungen an die zu Uberpri-
fenden Themenschwerpunkte erflllen. Genauere
Hinweise zu moglichen Ausbildungsstandards, vor-
liegenden Kenntnissen, weiterem Schulungsbedarf
oder anderen Eigenschaften und Vorgaben ent-
wickeln sich aus der Praxisanwendung.

Eine Durchfiuhrung des Bestandsaudits im Team
sowie der Einbezug von weiterem Fachpersonal
sind grundsatzlich vorzusehen.

Inhalte des Bestandsaudits

Der Umfang zu uberprifender Inhalte war in den
betrachteten Verfahren der Grundlagenanalyse
sehr unterschiedlich. Wahrend manche Verfahren
einen recht groBen Umfang an mdglichen Uber-
prufungsinhalten einbeziehen, betrachten andere
Verfahren dagegen nur einen ausgewahlten und
somit wesentlich kleineren Anteil an Uberpriifungs-
inhalten.

Im Hinblick auf die Uberpriifung samtlicher sicher-
heitsrelevanter Aspekte sieht das entwickelte Ver-
fahren zunachst eine umfassende Ermittlung aller
Defizite vor. Hierin sollten vortibergehend auch er-
mittelbare Defizite enthalten sein, die bereits durch
bestehende Verfahren abgedeckt sind. Eine Spezi-
fizierung moglicher Inhalte des Bestandsaudits
ergibt sich aus der Praxisanwendung.

Zur Uberpriifung der Defizite bedarf es grundsatz-
lich einer entsprechenden Checkliste samt Erfas-
sungsmethodik. Aufgrund der unterschiedlichen
Herangehensweise bei den bestehenden Verfahren
wurde letztendlich eine eigene Defizitliste samt
Erfassungsmethodik entwickelt. Damit konnten alle
Defizite auf Basis aktueller Regelwerke berick-
sichtigt werden.

Einbezug von Planungs- und Datengrundlagen

Das entwickelte Verfahren beabsichtigt grundsatz-
lich, einen Grofteil der zur Verfigung stehenden
Planungs- und Datengrundlagen unterstiitzend ein-
zubeziehen.

Im Hinblick auf eine objektive und neutrale Inspizie-
rung der Strecke ist jedoch abzuwagen, welche
Unterlagen zu welchem Zeitpunkt eingebunden
werden sollten. Es ist zwingend zu vermeiden, dass
voreilig Schlisse gezogen werden und hierdurch
nicht alle zu Uberprifenden Inhalte gleichgewichtig
entlang einer Strecke betrachtet werden.

Zusammenstellung von Streckenunterlagen

Bei der grundlegenden Sichtung von Planunter-
lagen sollte sich der Inspektor bzw. das Inspekto-
renteam zunachst mit dem zu Uberprifenden Stre-
ckenabschnitt vertraut machen und zentrale Infor-
mationen Uber diesen zusammenstellen. Von
Bedeutung sind im Vorfeld vor allem Angaben zur
vorhandenen StraReninfrastruktur, zu Stralenaus-
stattungselementen, zu verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen oder auch notwendige Informationen zur
Verortung. Hieraus ergeben sich in der Regel schon
erste wichtige Informationen und Entscheidungs-
hilfen zur Vorbereitung und Durchfiihrung. Die
Unterlagen sollten am Ende so aufbereitet sein,
dass diese unterstitzend bei der Begutachtung vor
Ort eingesetzt werden kénnen.

Dokumentation der Strecke und Kontrolle der
Streckenunterlagen

Im Rahmen der Grundlagenanalyse zeigte sich,
dass in der Regel ein gesonderter Arbeitsschritt
bendtigt wird, um die im ersten Arbeitsschritt auf-
bereiteten Streckeninformationen auf Aktualitat zu
kontrollieren und fehlende Angaben aufzunehmen
und zu vervollstandigen. Das entwickelte Verfahren
sieht hierzu grundsatzlich einen Abgleich der vorlie-
genden Streckenunterlagen an einer aktuellen
Streckendokumentation vor.

Inwieweit sich im Einzelfall die Befahrungsbilder
aus der turnusmalligen Befahrung fir die
Zustandserfassung zum Abgleich eignen, wird
im Rahmen der Praxisanwendung diskutiert.
Denkbar zum Einstieg sind auch frei verfigbare
Kartengrundlagen Uber das Internet. Alternativ
oder erganzend ist eine personliche Strecken-
begehung und -befahrung zur Dokumentation vor-
zusehen.

Mit der strukturierten Vorgehensweise soll unter
anderem gewahrleistet werden, dass bei der
Begutachtung vor Ort vollstdndige Unterlagen in
aktueller Fassung und in einem geeigneten Format
vorliegen, damit sich der Fokus der Begutachtung



68

allein auf die Defizitermittlung richten kann. Der
Ablauf des Bestandsaudit wird somit nicht durch
standige Kontrollen und Korrekturen an begleiten-
den Unterlagen gestort. Ebenso ist dieser Aspekt
im Hinblick auf die Effektivitat und Dauer zu beach-
ten.

Im Rahmen der Grundlagenanalyse wurde fest-
gestellt, dass sich eine Videodokumentation der
Strecke als wichtige Grundlage fir eine Nach-
betrachtung von Uberprifungsinhalten eignet und
die Streckenunterlagen somit sinnvoll erganzt.

Begutachtung und Defizitermittlung vor Ort

Um samtliche sicherheitsrelevante Aspekte Uber-
prufen zu kdnnen, ist eine persdnliche Inspizierung
der Strecke zwingend erforderlich. Durch die
alleinige Betrachtung von Videomaterial oder Stre-
ckenunterlagen ist nicht gewahrleistet, dass alle
sicherheitsrelevanten Defizite erkannt werden. Das
entwickelte Verfahren sieht aus diesem Grund fir
die Begutachtung der Strecke und die Defizitermitt-
lung eine Kombination aus Streckenbegehung und
Streckenbefahrung vor. Durch eine umfassende
Betrachtung der Strecke soll am Ende gewahrleis-
tet werden, alle relevanten Aspekte in die Inspek-
tion einbezogen zu haben.

Eine Streckenbefahrung mit dem Pkw/Fahrrad
bringt dabei unter anderem den Vorteil, persdnliche
Eindricke Uber den zu untersuchenden Strecken-
abschnitt unter realen Bedingungen zu erhalten
und ein Gefuhl fur die Verkehrsanlage zu ent-
wickeln. Dies ist im Hinblick auf die Ermittlung von
Defiziten durchaus von Vorteil. Zudem entsteht ein
erster Eindruck zum Verkehrsverhalten der
Verkehrsteilnehmer.

Fir die detaillierte Begutachtung kommen grund-
satzlich drei verschiedene Vorgehensweisen in
Betracht:

» Begehung der Gesamtstrecke zu Ful3,

» Anfahren von Haltepunkten entlang der Strecke
mit einem Fahrzeug und Begehung relevanter
Teilbereiche zu Full sowie

» Langsamfahrt auf der Gesamtstrecke per Fahr-
zeug mit Halt an relevanten Punkten (ggf. mit
separater Absicherung).

Im Zuge der Grundlagenanalyse konnten zu
diesem Aspekt keine klaren Einsatzkriterien ermit-
telt werden, weshalb im Rahmen der Praxisanwen-

dung hierzu noch weitere Hinweise und Informa-
tionen zu sammeln waren.

Die Begutachtung selbst erfolgt grundsatzlich nach
einem klaren Schema. Die Strecke wird in Statio-
nierungsrichtung begangen bzw. befahren. Alle
dabei ermittelten Defizite sind nach einer vorliegen-
den Defizitliste unter Einbezug von Stationierung
und Fotodokumentation in ein entsprechendes Ein-
gabemedium zu vermerken. Eine digitale Erfas-
sung mittels technischer Eingabegerate ist hierbei
ebenso denkbar wie die handische Erfassung Uber
Erhebungsformulare.

Grundsatzlich sollte darauf geachtet werden, dass
samtliche beteiligten Personen der Witterung ent-
sprechend angepasste Kleidung und geeignetes
Schuhwerk tragen. Ebenso ist eine verkehrssichere
Ausstattung der Kleider bzw. auch der Fahrzeuge
gewahrleistet. Im Hinblick auf die Auditierung der
Strecke unter flieRendem Verkehr steht zudem eine
angepasste Verhaltensweise und entsprechende
Vorsicht hinsichtlich der &rtlichen Gegebenheiten
im Vordergrund.

Nachbetrachtung und Detailanalyse

Dieser Arbeitsschritt sieht grundsatzlich vor, die
ermittelten Defizite noch einmal auf Korrektheit
und Vollstandigkeit zu prifen, offene Fragestellun-
gen und Unklarheiten aus der Begutachtung
zu klaren oder auch Vergleiche im Hinblick auf
eine einheitliche und aufeinander abgestimmte
Strecke zu ziehen. Zur Nachbetrachtung eignen
sich die vorliegende Foto- bzw. Videodokumenta-
tion der Strecke mit den aufbereiteten Strecken-
unterlagen.

Grundsatzlich besteht die Mdglichkeit, an dieser
Stelle weitere erganzende Unterlagen einzubezie-
hen oder vertiefende Untersuchungen durchzufih-
ren. Hierdurch kdnnen beispielsweise bisher ermit-
telte oder noch nicht abschlieflend beurteilte Defi-
zite genauer gepruft und in ihren Aussagen gestutzt
oder widerlegt werden.

Ebenso sollten erganzende und bisher nicht be-
ricksichtige Unterlagen einbezogen werden, um
eine vollstandige und ganzheitliche Sicht zu errei-
chen. Hierzu gehdren beispielsweise Unfalldaten,
signaltechnische Unterlagen oder erganzende
Verkehrsbelastungsunterlagen.

Im Hinblick auf ortliche Besonderheiten der Erfas-
sung sollte an dieser Stelle ein verwaltungsuber-
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greifender Austausch stattfinden, um bestimmte
Inhalte zu erértern und zu besprechen.

Auditbericht und Abschlussgespréach

Der letzte Arbeitsschritt beinhaltet zunachst die Er-
stellung eines Berichtes. Im diesem sollten neben
allgemeinen Streckeninformationen auch die ermit-
telten Defizite, eine Fotodokumentation sowie die
einbezogene Datengrundlagen berlcksichtigt
werden. Grundsatzlich empfiehlt es sich, eine
formalisierte Vorlage einzusetzen, um dauerhaft
eine Ubersichtliche und einheitliche Darstellungs-
form zu gewabhrleisten.

Nach Fertigstellung des Berichtes sind die Ergeb-
nisse im Rahmen eines Abschlussgespraches
vorzustellen. Dies ist notwendig, um die zentralen
Ergebnisse der Audit herausstellen zu kénnen und
den Auftraggeber auf gewisse Besonderheiten,
besonders kritische Aspekte und mdgliche weitere
Bearbeitungsschritte hinzuweisen.

5.3 Abstimmung mit Fachgremien
und Anwendern

Austausch mit der Landerfachgruppe
Straenbetrieb

Nach der Verfahrensanalyse erfolgte ein intensiver
Austausch mit der Landerfachgruppe StralRen-
betrieb Uber die erarbeiteten Losungsansatze zu
verbesserten Verfahrensablaufe. In mehreren
Sitzungen wurden Absichten und Ziele des For-
schungsvorhabens prasentiert, mogliche Vorge-
hensweisen vorgestellt, diese umfassend diskutiert
sowie abschlieRend die genauen Rahmenbedin-
gungen fur die eigentliche Praxisanwendung fest-
gelegt.

In Hinblick auf die allgemeinen Absichten des For-
schungsvorhabens bestand seitens der Vertreter
des Stral’enbetriebes von Beginn an Verstandnis
fur die Thematik:

« Die Lander begriften und unterstitzten die
Absicht des Bundes, die Sicherheitstiberprifung
des bestehenden Strallennetzes weiter zu opti-
mieren.

+ Ebenso wurde die Absicht des Bundes begrift,
auf den bestehenden StralRen die Grundlage fir
ein Bestandsaudit zu schaffen, bei dem aus
besonderem Anlass oder mit besonderer Ziel-

richtung StralRen oder Strallenteile gezielt von
unabhangigen Experten untersucht werden.

» Ebenso erschien es den Mitgliedern der Lander-
fachgruppe sinnvoll und zielfuhrend, die im
Bereich der Bestandsuberpriifung bestehenden
Verfahren hinsichtlich der Wirkung fir die Ver-
kehrssicherheit zu optimieren, dies heil3t Check-
listen aus Sicht der Verkehrssicherheit zu ent-
wickeln oder zu erganzen sowie das Personal in
Sicherheitsfragen zu schulen.

Mit Vorstellung des entwickelten Ansatzes in der
Streckenwartung und erster Ideen zur Vorgehens-
weise lagen aber durchaus Bedenken gegenliber
den Inhalten des Forschungsvorhabens vor, wes-
halb die geplante Praxisanwendung in den Stra-
Renmeistereien zunachst einmal nicht befirwortet
wurde. Folgende Aspekte spielten dabei eine
wesentliche Rolle:

» Die Notwendigkeit eines zuséatzlichen Verfah-
rens im Bereich des StralRenbetriebes wurde
seitens der Lander grundsatzlich als nicht not-
wendig erachtet und die geplante Vorgehens-
weise aus diesem Grund auch als nicht sinnvoll
und zielfuhrend angesehen.

» Fur die Lander war unter anderem nicht erkenn-
bar, welche Punkte noch sinnvoll im Rahmen
des entwickelten Ansatzes geprift werden kdnn-
ten, die im Einflussbereich des Strallenbetriebs
liegen und nicht bereits durch die Prifungen
bestehender Verfahren abgedeckt waren.

» Abgesehen vom nicht erkennbaren Nutzen des
Ansatzes bestand Einigkeit darliber, dass der
anfallende Arbeitsaufwand fur zusatzliche Tatig-
keiten im Rahmen erganzender Befahrungen
durch den StralBenbetrieb in dieser Form nicht
geleistet werden kann und keine ausreichenden
Ressourcen zur Verfiigung stehen.

+ Zudem stellten sich in Bezug auf die Ubernah-
me moglicher Kosten umfassende Bedenken,
die durch die vorliegende Diskussion zwischen
Bund und Landern hinsichtlich der Abrechnung
der Streckenwartung entsprechend stark beein-
flusst wurde.

Auf Basis dieser Anmerkungen wurden die bis dato
erarbeiteten Defizitlisten noch einmal durch den
Forschungsnehmer konkretisiert und die geplante
Vorgehensweise Uberarbeitet, sodass im Anschluss
eine weitere Abstimmung mit der Landerfach-
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gruppe Strallenbetrieb erfolgen konnte. Folgende
Ergebnisse wurden dabei im Rahmen des gemein-
samen Austausches erarbeitet:

+ Die seitens des Forschungsnehmers ausge-
wahlten Defizite fir den erganzenden Ansatz
der Streckenwartung sind groRtenteils im plane-
rischen Bereich zu finden und betreffen somit in
der Regel nicht die Inhalte des StralRenbetriebs-
dienstes. Die Ermittlung der erganzenden
sicherheitsrelevanten Aspekte ist somit losge-
I6st von den Inhalten und der Finanzierung der
Streckenwartung zu sehen.

» Durch Differenzierung der Defizite nach einma-
liger bzw. mehrfacher Uberprifung zeigt sich
zudem, dass fir die erganzend zu betrachten-
den Defizite fast ausschliellich eine einmalige
oder zeitlich mit grolkem Abstand verbundene
Uberpriifung vorzusehen ist. Dies unterstiitzt die
Uberlegungen zur klaren Trennung vom Verfah-
ren der Streckenwartung.

+ Die Praxisanwendung sollte daher sehr stark
darauf abzielen, mdgliche Defizite einer ergan-
zenden sicherheitsrelevanten Betrachtung zu
benennen und zu testen, die im Rahmen der
bestehenden Strukturen und unter Berucksich-
tigung der fachlichen Kenntnisse durch den
StralRenbetriebsdienst bzw. die Streckenwarte
ermittelt werden konnen. Ebenso sollten im
Rahmen der Praxisanwendung umfassende
Erkenntnisse darliber gesammelt werden,
welchen Umfang und welche Inhalte erganzen-
de Schulungskonzepte enthalten missen, um
eine detaillierte und qualitative Erfassung zu
gewabhrleisten.

« Die Praxisanwendung sollte auch als weitere
Testphase fiir die Inhalte des Malinahmenkata-
logs M10 genutzt werden. In Bezug auf die
Erhebungsmethodik war deshalb zu beachten,
dass die Defizite der Streckenwartung nach
M10 entsprechend berlcksichtigt werden kon-
nen und alle Anforderungen zur Dokumentation
abgedeckt sind.

Fur die weitere Vorgehensweise in der Praxis-
anwendung wurden zudem folgende Rahmen-
bedingungen festgelegt:

» Zur Abstimmung enthaltener Defizite der erwei-
terten Streckenkontrolle war zunachst ein sepa-
rater Erfahrungsaustausch mit zwei Strallen-
meistereien samt erganzender Abstimmung bei

der zustandigen Landesbehdrde vorzusehen.
Die uUberarbeitete Defizitliste bildete anschlie-
Rend die Grundlage fur den Versand an samt-
liche Lander zur Durchsicht. Nach abschlieRen-
der Uberarbeitung und Freigabe der Defizitliste
durch die Landerfachgruppe Strallenbetrieb
konnten die beteiligten Stralenmeistereien fur
die Praxisanwendung durch die Lander benannt
werden.

* In Hinblick auf den Umfang der Dokumentation
wurde festgelegt, dass nur Defizite dokumentiert
werden, die im Zuge der Streckenwartung nicht
direkt beseitigt werden. Im Bereich der Fahr-
bahnsché&den sind Mangel beispielsweise Ab-
schnittsweise zu dokumentieren, da ansonsten
ein zu hoher fir die Streckenwarte Aufwand in
der Dokumentation entsteht.

Fachkolloquium zur Durchfiihrung von
Verkehrsschauen

Aufgrund der Ergebnisse der Analyse sowie der
verstarkten Orientierung am Verfahren der Stre-
ckenwartung erfolgte im Zuge des Forschungsvor-
habens zunachst kein weiterfihrender Austausch
mit Fachgremien der Verkehrsbehdrden.

Durch die Einbindung von zwei Mitarbeitern des
FGSV-Arbeitskreises ,Durchfiihrung von Verkehrs-
schauen® in den begleitenden Betreuerkreis des
Forschungsvorhabens war ein grundsatzlicher
Austausch zwischen den beiden Arbeitsfeldern
gewabhrleistet und es konnten wichtige Aspekte und
aktuelle Entwicklungen in die Arbeitsprozesse ein-
bezogen werden. Gerade in Hinblick auf die Fort-
schreibung des Merkblattes fur die Durchfuhrung
von Verkehrsschauen (MDV) (FGSV, 2007) konn-
ten somit wichtige Erkenntnisse fur das For-
schungsvorhaben bericksichtigt werden.

Im Rahmen des Fachkolloquiums zur ,Einfiihrung
des aktualisierten Merkblatt MDV der FGSV zur
Durchfiihrung von Verkehrsschauen® am 10.10.
2013 erfolgte ein ergdnzender Austausch zur
Thematik mit rund 100 Vertretern der Verkehrs-
behdrden und StraRenbauverwaltungen. Der Fokus
im ersten Teil der Veranstaltung lag dabei zunachst
auf der Vorstellung des neuen Merkblattes und ent-
sprechenden Anwendungsbeispielen. Im zweiten
Teil der Veranstaltung wurde dagegen versucht,
einen groben Uberblick in die komplexen Anforde-
rungen und Randbedingungen eines umfassenden
Sicherheitsmanagement fir die Straflenverkehrs-
infrastruktur zu geben.
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Hierbei sollten die Teilnehmenden unter anderem
dafir sensibilisiert werden, dass die Verkehrsschau
allein nicht alle erforderlichen Aufgaben zur Kon-
trolle der sicheren StralRengestaltung abdecken
kann, sondern vielmehr die regelmaRige und sach-
gerechte Anwendung weiterer Methoden und
Verfahren erforderlich ist. Die beiden Vortrage zu
Zielen sowie Zwischenergebnissen aus dem vorlie-
genden Forschungsvorhaben lieferten somit
wesentliche Beitrage und stiellen interessante
Diskussion an.

Letztlich konnten im Rahmen der Veranstaltung
allerdings keine neuen Erkenntnisse gewonnen
werden, vielmehr bestatigte sich ein Groldteil der
Erkenntnisse der Analyse. Es zeigte sich einmal
mehr, dass das Verfahren der Verkehrsschau nicht
flachendeckend, umfassend und entsprechend der
Vorgaben umgesetzt werden kann und nur wenige
Verkniipfungen zwischen den bestehenden Ver-
fahren gegeben sind. Der Bedarf an neuen Struk-
turen wurde somit auch in dieser Veranstaltung
deutlich.

Austausch mit dem FGSV-Arbeitskreis 2.7.1
... Bestandsaudit ...“

Mit dem Arbeitskreis 2.7.1 ,Empfehlungen fir die
Durchflihrung eines Bestandsaudits von Straf3en”
der FGSV bestand wahrend des gesamten For-
schungsvorhabens ein enger Austausch und es
wurde in regelmaflligen Abstéanden lber den aktu-
ellen Stand des Forschungsvorhabens und
relevante Zwischenergebnisse berichtet. Somit
bestand die Mdglichkeit, im Kreise der Experten-
runde Uber zentrale Inhalte zu diskutieren.

6 Entwicklung geeigneter
Werkzeuge

6.1 Checkliste/Defizitliste
6.1.1 Strukturanalyse bestehender Listen

Bei der Detailanalyse der einzelnen Listen standen
vorrangig grundlegende Gesichtspunkte wie Struk-
turierung, Gliederung und Formulierung der zu
Uberprifenden Inhalte im Vordergrund. Um die
Listen miteinander vergleichen zu kdnnen, bedurfte
es zur Beurteilung der Gliederungsstrukturen an-
fangs entsprechender Kriterien. Hierfur wurden
Ubergeordnete Themenschwerpunkte erarbeitet,
nach denen die sich die unterschiedlichen Inhalte

Art der Verkehrsanlage

Ortlichkeit der Verkehrsanlage/-flache
im Linienverlauf bzw. im Querschnitt

betroffene Verkehrsteilnehmergruppe

tages- und jahreszeitliche Merkmale

Element des StraBenentwurfs

Element der StraBenausstattung

Sonstige Merkmale

Bild 21: Merkmale zur Unterscheidung der Gliederungsstruk-
tur von Checklisten

der Checklisten einordnen lassen, diese werden
fortan als Merkmale bezeichnet.

Die entwickelten Merkmale kénnen dabei ganz
unterschiedliche Uberprifungsinhalte aufweisen.
Dies kénnen zum einen ganz allgemein gehaltene
Merkmale sein, die zur Differenzierung der einzu-
beziehenden Verkehrsanlagen, Verkehrsflachen
oder Verkehrsteilnehmern dienen. Des Weiteren
sind aber auch speziellere Merkmale bericksich-
tigt, welche die Durchfilhrung der Uberpriifung kon-
kretisieren. Ebenso erfolgt eine Differenzierung der
Inhalte von Merkmalen, welche im Rahmen der
Verkehrsanlagen/-flachen bei einer Uberpriifung
betrachtet werden. All diese Gesichtspunkte haben
dazu gefuhrt, dass im Rahmen des Projektes
folgende Ubergeordneten Merkmale zur besseren
Beurteilung der Gliederungsstruktur herangezogen
wurden (vgl. Bild 21).

Die farbliche Zuordnung wurde frei gewahlt und
dient bei den erstellten Grafiken (Bilder 22-27)
lediglich einer besseren Unterscheidung. Die
Ergebnisse der einzelnen Analysen und die ange-
sprochenen Grafiken sind nach Regelwerken unter-
teilt in den folgenden Unterkapiteln dargestellt.

Streckenwartungsliste M10 (Entwurf)

Auf Grundlage des Entwurfes des Mallnahmen-
kataloges fir den Straflenbetriebsdienst (M10,
Entwurf 01/2010) und der zugehorigen Strecken-
wartungsliste wurde die Strukturanalyse durch-
geflhrt.

Zunachst konnte festgestellt werden, dass flr die
zu Uberprifenden Inhalte der Streckenkontrolle
keine Checkliste in bekannter Form vorliegt. In der
Textfassung sind lediglich allgemeine Hinweise zur
Durchfihrung der Streckenkontrolle beschrieben.
Allerdings gibt die in der Fortschreibung M10
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enthaltene Streckenwartungsliste einen guten
Uberblick Gber auszufiihrende Tatigkeiten, Kontroll-
umfang, Haufigkeit der ortlichen Kontrollen und den
mit den Kontrolltatigkeiten verknipften Wartungs-
und Instandhaltungstatigkeiten.

Im Rahmen der genaueren Strukturanalyse wird
deutlich, dass die Streckenwartungsliste durch die
vorangestellten acht Hauptgruppen eine Kklar
erkennbare Gliederung besitzt. Zudem sind die
Inhalte der Uberpriifungsbausteine in den einzel-
nen Hauptgruppen sehr Ubersichtlich dargestellt
und benannt. Auf umfangreiche Formulierungen
wird verzichtet, die Tatigkeiten sind mit allgemeinen
und aussagekraftigen Bezeichnungen beschrieben.
Nur an Einzelstellen werden zusatzliche Informa-
tionen mit wenigen Worten erganzt.

In Bezug auf die inhaltliche Strukturierung ist fest-
zustellen, dass die Streckenwartungsliste haupt-
sachlich eine Differenzierung zwischen ,Ortlich-
keiten“ und ,Elementen der StralRenausstattung®
vornimmt (siehe Bild 22). Weitere Merkmale spielen
in der Streckenwartungsliste des M10 nur eine
untergeordnete Rolle. Auffallig ist dabei, dass sich
diese beiden Merkmale bereits in den Hauptgrup-
pen vermischen. Zudem ist zu erkennen, dass sich
die Inhalte der Uberpriifungsbausteine weitest-
gehend auf das jeweilige Merkmal der Hauptgruppe
beziehen. Nur in einzelnen Fallen ist eine weitere
Vermischung der Merkmale zu beobachten. Ferner

wurden spezielle tages- bzw. jahreszeitliche Kenn-
werte fUr einzelne Inhalte ermittelt.

Merkblatt fiir die Durchfiihrung von
Verkehrsschauen (MDV, 2013)

Im Merkblatt fur die Durchfiihrung von Verkehrs-
schauen (MDV, 2013) sind ebenfalls keine Check-
listen fUr die zu Uuberprifenden Inhalte der
Verkehrsschau enthalten. Vielmehr werden im
Rahmen der Textfassung die zentralen Aufgaben
beschrieben und zum Teil umfassende Erlaute-
rungen gegeben, wie mit gewissen Inhalten im Ein-
zelnen umzugehen ist.

Unterschieden wird zwischen Regelverkehrs-
schauen, thematischen Verkehrsschauen sowie
Verkehrsschauen aus besonderem Anlass.

Die inhaltliche Strukturierung erfolgt flur die einzel-
nen Verkehrsschauen nach nicht ganz einheitlichen
Mustern. Die Regelverkehrsschau ist klar strukturiert
und bezieht sich fast ausschlielich auf ,Ortlichkei-
ten und ,Elemente der Ausstattung“ (vgl. Bild 23).

In der ersten Ebene wird dabei weitestgehend nach
den verschiedenen Ortlichkeiten differenziert, in der
zweiten Ebene erfolgt anschlieRend die Auflistung
der zu betrachtenden Elemente der Ausstattung.
Lediglich ein Sonderthema ist nicht in diese Struk-
tur integriert und kommt somit eigentlich der

| Verkehriiche Anlagen || Fahrbahn einschiieBlich Knotenpunkte || Rastplatze || Hattebuchten |  Radwege | Quenungsstellen |
[ seitenund Mitteistreifen || Bordsteine | verkehrsinsein |
| swagenseitenraum || steinschiag und rutscngefahraete Hange | Straenseitenraum einschiieich Nachbarschaftsgrundsticke |
| Lichter Raum | Sichtfelder || Lichtraumprofil |
| Balresiks }_ Ingenieurbauwerke und andere Bauwerke nach DIN 1076
Flucht und Rettungswege, einschlie@lich Taren
| Griinflichen || Baume |
| Entwésserungsanlagen H Straltenrinnen ]l Ablaufe || Straltenmulden || Stralengraben |[ Kaskaden ” Einleitungsstelle ‘
| Graben und Mulden zur Einleitungsstelle || Durchldsse H Rohrleitungen || Regenriickhaltebecken |
| Drosselaniagen | Behandlungsaniagen |
| stragenausstattung [ Verkenrszeichen |[ wegweisung || verkehrsspiegel || Stationierungszeichen | Leitpfosten
| Lichizeichenanlage “ Verkehrsbeeinflussungsanlage | Beleuchtung Markierung
Schutzaune | Wild-und Amphibienschutz | Blendschutz ~ Tische  Banke
Abfallbehalter | Dauerzahistelien || Glattemeldeaniagen || Taumittelspruhaniagen | ~ Streugutbenaiter
Arbeitsstellen I—! Arbeitsstellen im StraBenraum |

Bild 22: Inhaltliche Strukturierung der Streckenwartungsliste M10 (2010)
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| Regelverkenrsschau ]

| Knotenpunkte

H Beschilderung [| Lichtzeichenanlage H Fahrtrichtungsbeschilderung |’ Fahrtrichtungsmarkierung

I Weitere Markleriing H Wegwel

o] stasemanarenee |

| Streckenabschnitte

|| Beschiderung || Markierung || Erkennbarkeit und Sicht auf Gefahrenstellen |

Fahrbahnréander und
Seitenraume

—{ Gefahriche Hindernisse und Stellen [ | Passive Schutz- und Leiteinrichtungen |

l Tunnel H Verkehrsregelung |

| Sonstige Hinweisschilder H Werbeanlagen I

| Thematische Verkehrsschauen |

I Nachtverkehrsschau

| Bannibergangsschau

1 l Wegweisungsschau

| Verkehrsschauen aus besonderen Anlass l

| Schuiwege | | Radverkehr |

Bild 23: Strukturierung der Uberpriifungsinhalte des MDV (2013)

Betrachtungsweise der Verkehrsschauen aus
besonderen Anlassen naher.

In den thematischen Verkehrsschauen, aber auch
in den Verkehrsschauen aus besonderem Anlass,
werden vorrangig Inhalte angesprochen, die sich
auf spezielle Ortlichkeiten oder einzelne Zeitpunk-
te, Ausstattungselemente oder Verkehrsteilnehmer-
gruppen beziehen. Hinweise auf die zu betrachten-
den Ausstattungselemente werden dabei nur bei
den thematischen Verkehrsschauen gegeben. Ver-
mutlich aufgrund der Komplexitat und Individualitat
der Verkehrsschauen aus besonderem Anlass wur-
den im Regelwerk keine genaueren Uberprifungs-
inhalte angeflhrt.

Bei der Bahnubergangsschau (thematische Ver-
kehrsschau) ist darauf hinzuweisen, dass fur diese
Untersuchung die Checklisten aus dem ,Leitfaden
zur Durchfuhrung von Bahnlibergangsschauen®
hinzugezogen werden. Die Gliederung dieser
Checkliste lehnt sich komplett an die Struktur der
ESAS an und bedurfte aus diesem Grund keiner
eigenen Bewertung.

Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit an
StraBen (ESAS, 2002)

Die in den ESAS enthaltenen Checklisten ermég-
lichen dem Auditor, die Bestandteile des Strallen-
raumes systematisch auf das Vorhandensein von
Defiziten zu untersuchen.

‘ Autobahnen . —{ Mﬂs& }—
[Landstral'sen | —‘ Beleuchtung |—
‘ Hauptverkehrsstrafien *‘ Bepflanzung

[Erschliei!ungsstral'sen ‘{ Beschilderung

ﬁ Entwurfs-/Betriebsmerkmale

~ Hattestellen
[Vorplanung \ ~ Ingenieurbauwerke
| Vorentwurf | | Knotenpunkte
‘ Ausfiihrungsentwurf _ﬁ Lichtsignalanlagen |
‘Verkehrsfteigabe —Jl Linienfiihrung

‘( Markierung

~ Motorradverkehr
~ Nebenanlagen
—‘ Passive Schutzeinrichtung

| Weitere Differenzierung im Rahmen der Fragestellung |

e e S g e

‘[ Querschnittsgestaltung
— Uberquerungsstellen |-
~{ Sonstige Straltenausstattung }»

Bild 24: Inhaltliche Strukturierung der ESAS-Checklisten
(2002)

Die ESAS folgen dabei einem festen Aufbau, in
dem durch die Vorauswahl entsprechender Merk-
male eine am Ende zu verwendende Checkliste
bestimmt wird. Insgesamt wird in 16 verschiedene
Checklisten unterteilt.
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Alle Checklisten weisen dabei eine klare Gliede-
rung nach Merkmalen in der ersten Ebene auf. Je
nach Vorauswahl sind bis zu 17 Merkmale in den
Checklisten enthalten, im geringsten Fall konnten
10 Merkmale ermittelt werden. Die Inhalte der
Checklisten werden in der zweiten Ebene Uber
ausformulierte Fragestellungen gepruft. Aufgrund
der Aufteilung in mehrere Checklisten kommt es
vielfach vor, dass dieselben Fragestellungen in
den verschiedenen Checklisten zu finden sind.
Gleichzeitig konnte ermittelt werden, dass sich
manche Fragestellungen innerhalb einer Check-
liste in verschiedenen Merkmalen wiederholen.
Dies fluhrt letztendlich dazu, dass die einzelnen
Checklisten eine recht umfangreiche Anzahl an
Fragestellungen aufweisen und durch Wieder-
holung mancher Fragestellungen diesen Uber-
prufungsinhalten eine grofRRere Bedeutung zuge-
wiesen wird als anderen.

Bei Analyse der inhaltlichen Strukturierung wird zu-
nachst deutlich, dass die Art der zu Uberprifenden
Verkehrsanlage eine wichtige Rolle spielt und nach
den verschiedenen StralRenkategorien gegliedert
wird (vgl. Bild 24). Somit entstehen Checklisten fur
Autobahnen, Landstrallen, Hauptverkehrsstralen
und ErschlieBungsstralen. Die ESAS unterteilt die
einzelnen Checklisten zudem in verschiedene
Auditphasen, vom Entwurf (iber den Bau bis hin zur
fertigen StralRe. Dies bedeutet, dass die ESAS fir
die Phasen der Vorplanung, des Vorentwurfes, des
Ausfuhrungsentwurfes und der Verkehrsfreigabe
ebenfalls eine eigene Checkliste fur jede Straf3en-
kategorie enthalten.

Bei der inhaltlichen Strukturierung der Hauptkate-
gorien ist zu erkennen, dass sich diese vorrangig
auf ,Ortlichkeiten®, ,Elemente der Ausstattung“ und
.Elemente des StralRenentwurfs* beziehen. Hinzu
kommt eine einzelne Verkehrsteilnehmergruppe,
die somit eine spezielle Bedeutung im Zuge der
Uberpriifung erfahrt. Dies ist insofern verwunder-
lich, da Inhalte zu speziellen Ortlichkeiten, Zeit-
punkten, Ausstattungselementen oder auch Ver-
kehrsteilnehmergruppen ansonsten nur in den Fra-
gestellungen selbst enthalten sind. Auffallig ist bei
diesem Aspekt, dass grundséatzlich versucht wurde,
eine mdglichst genaue und umfangreiche Differen-
zierung der Inhalte zu erreichen. So wurden bei-
spielsweise die Belange mdglichst vieler Verkehrs-
teilnehmergruppen in den Fragestellungen bertick-
sichtigt, auch wenn diese Thematik aufgrund der
Komplexitat nicht umfassend einbezogen werden
kann.

Betrachtet man die Fragestellungen noch genauer,
so wird deutlich, dass eine solche Vielzahl an Kon-
kretisierungen zu Problemen in der inhaltlichen
Struktur fuhrt. So werden in einer Fragestellung
zum Teil mehrere Inhalte abgefragt, die dann letzt-
endlich auch verschiedene Merkmale betreffen
kénnen. Dies fuhrt an verschiedenen Stellen zu
langen und unlbersichtlichen Fragestellungen, die
keiner klaren Gliederung unterliegen und somit fur
den Auditor nur schwer zu merken bzw. zu Uber-
prifen sind. Zusatzlich sind manche Fragestel-
lungen so gewahlt, dass keine klare Antwort darauf
gegeben werden kann.

Road Safety Inspection Guideline der PIARC
(2007)

Die in der Guideline der PIARC enthaltenen Check-
listen stellen dem Auditor — wie bei den ESAS — ein
formalisiertes Verfahren zur Verfiigung, welches
ermoglicht, die Bestandteile des Strallenraumes
systematisch auf das Vorhandensein von Defiziten
zu untersuchen.

Aufbau und Gliederung der Checklisten ahneln
dabei sehr stark den Checklisten der ESAS. Durch
eine fast identische Vorauswahl an Merkmalen
(Stralenkategorie und Auditphase) wird am Ende
die relevante Checkliste aus insgesamt 20 Check-
listen zugewiesen. Im Unterschied zu den ESAS ist
bei den Checklisten der PIARC bereits ein Arbeits-
schritt ,Bestandsaudit® enthalten, der somit fir die
einzelnen Stralenkategorien entsprechende
Checklisten vorhalt.

Die Gliederung der Listen erfolgt ebenfalls nach
einheitlichen Hauptkategorien, wobei im Vergleich
zu den ESAS nur maximal acht Hauptkategorien
verwendet werden (siehe Bild 25). Die Inhalte der
Checklisten werden dabei auf &hnliche Weise in der
zweiten Ebene uUber ausformulierte Fragestel-
lungen geprift. Doppelungen und Wiederholungen
von gleichen Fragestellungen konnten zwar
zwischen den einzelnen Checklisten festgestellt
werden, weniger aber bei den Hauptkategorien
innerhalb einer Checkliste. Dies ist vermutlich auf
die deutlich schmalere Gliederung der Hauptkate-
gorien zurtckzufihren.

Die inhaltliche Strukturierung zeigt, dass die zu
Uberprifenden Inhalte im Rahmen der Hauptkate-
gorien bereits starker zusammengefasst wurden
und somit auch allgemeiner benannt sind. Ahnlich
wie bei den ESAS beziehen sich Hauptkategorien
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Autobahnen

Schnellstralen

1 AuBerortsstralien |

]Innaroﬂsstraﬁnn |
[ i Funktion |
| ]l Querschnitte

|\forplal1ur|g I [ { Linienfihrung |

|Entwurfsplanung | [ | Kreuzungen

usfiihrungsplanung | Offentliche und private Einrichtungen
Ausfiih I

[Vetkehrsfreigabe [ [ Ungeschutzte Verkehrsteilnehmer |

| Bestandsaudit |

Beschilderung. Markierung.
| Beleuchtung

| Weitere Differenzierung im Rahmen der Fragestelungen |

- Nebenaniagen - |

Bild 25: Inhaltliche Strukturierung der PIARC-Checklisten
(2007)

weiterhin auf ,Ortlichkeiten“, ,Elemente der Aus-
stattung” und ,Elemente des Stralenentwurfs®. Die
schmalere Gliederung fiihrt an dieser Stelle zu
keiner klareren Strukturierung. Hinzu kommt aber
eine Herausstellung von Verkehrsteilnehmer-
gruppen auf Ebene der Hauptkategorien, wobei im
Gegensatz zu den ESAS alle ungeschitzten Ver-
kehrsteilnehmer allgemein in einer Hauptkategorie
zusammengefasst wurden. Somit ist an dieser
Stelle keiner Verkehrsteilnehmergruppe eine
besondere Bedeutung zugemessen worden.

Bei Betrachtung der Fragestellungen konnten die
gleichen Problematiken wie in den ESAS fest-
gestellt werden. Die schmalere Gliederung und all-
gemeinere Benennung fihren dazu, dass teilweise
eine starkere Differenzierung der Inhalte in den
Fragestellungen erfolgt. So werden in einer Frage-
stellung zum Teil mehrere Inhalte abgefragt, die
dann verschiedene Merkmale betreffen koénnen.
Dies fuhrt, wie in den ESAS, an verschiedenen
Stellen zu langen und unibersichtlichen Frage-
stellungen, die keiner klaren Gliederung unterliegen
und somit fir den Auditor nur schwer zu Uberpriifen
sind.

Road Safety Inspection aus Osterreich (2011)

Das vom Bundesministerium fur Verkehr, Innova-
tion und Technologie in Osterreich (BMVIT) veréf-
fentliche Handbuch fur die standardisierte Durch-
fuhrung von ,Road Safety Inspections® enthalt
ebenfalls Checklisten, die als wichtiger Bestandteil
der Durchfiihrung eines Bestandsaudit dargestellt

werden. Aufgrund der Trennung des Regelwerkes
zum Road Safety Audit liegen keine direkt kombi-
nierten Checklisten mit einem Sicherheitsaudit der
Planung vor, weshalb auch auf eine Differenzierung
zwischen verschiedenen Arbeitsschritten verzichtet
wird.

Trotz dieser Abgrenzung zum Sicherheitsaudit in
der Planung sind bei Aufbau und Gliederung der
Checklisten Parallelen zu den ESAS zu erkennen.
Eine Vorauswahl von Merkmalen erfolgt auch bei
den Checklisten des BMVIT. Allerdings ist die
Herangehensweise nur zum Teil vergleichbar. Im
Gegensatz zu allen anderen untersuchten Regel-
werken erfolgt am Anfang eine Differenzierung
zwischen zwei Ortlichkeiten (Streckenabschnitt und
Knotenpunkt). Fir beide Ortlichkeiten existieren
verschiedene Checklisten, die sich in Aufbau und
Gliederung sehr ahnlich sind. Lediglich die weitere
Vorauswahl der einzelnen Checklisten unterschei-
det sich. Wahrend bei den Streckenabschnitten
eine Differenzierung nach Strallenkategorien
erfolgt, wird bei den Knotenpunkten nach der
Ausstattung mit und ohne Lichtsignalregelung
unterschieden. Diese Differenzierung fuhrt dazu,
dass am Ende acht verschiede Checklisten vorlie-
gen.

Die Gliederung der Checklisten erfolgt wie in den
anderen Regelwerken ebenfalls nach einheitlichen
Hauptkategorien. Insgesamt 13 Hauptkategorien
konnten fir die Checkliste der Streckenabschnitte
ermittelt werden, die Checkliste der Knotenpunkte
bezieht sich dagegen nur auf neun dieser Haupt-
kategorien. Wird die weitere Gliederung betrachtet,
so fallt auf, dass im Gegensatz zu anderen Regel-
werken noch weitere Ebenen zur Gliederung der
Inhalte genutzt werden. Allerdings weisen nicht alle
Hauptgruppen eine Unterteilung in zweiter oder
dritter Ebene auf (siehe Bild 26). Wie in den ESAS
oder auch den Checklisten der PIARC folgt die
Uberpriifung der Inhalte abschlieBend (iber Frage-
stellungen.

Bei der Detailanalyse der inhaltlichen Strukturie-
rung zeigt sich, dass im Vergleich zu anderen
Regelwerken, speziell auf der Ebene der Hauptka-
tegorien, eine vollig andere Differenzierung erfolgt.
Im Vordergrund stehen hier vor allem Merkmale der
Verkehrsanalyse, Verkehrsdaten und Einflussfakto-
ren. Zudem liegt bereits auf der Ebene der Haupt-
kategorien eine umfassende Differenzierung
verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen vor. Der
Fokus ist somit weniger auf ,Ortlichkeiten®,
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| Fahrbahnzustand

—[ Streckenbereich | —! Lageplan
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|
|

—{ Verkehrstechnische Analyse
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|
|
| Nicht motorisierter Verkehr |
—{ funktionsgerechte Gestaltung |

Bild 26: Inhaltliche Strukturierung der RSI-Checklisten in Osterreich (2011)

.Elemente des StralRenentwurfs“ oder ,Elemente
der Ausstattung“ gerichtet. Diese werden erst in
den folgenden Ebenen an den notwendigen Punk-
ten berlcksichtigt, dies zumeist im Kollektiv und
klar gegliedert.

Trotz der abweichenden inhaltlichen Strukturierung
ergibt sich in Bezug auf die eingearbeiteten Frage-
stellungen wiederum ein dhnliches Bild gegenlber
den anderen Regelwerken. Insgesamt wiederholen
sich zwar deutlich weniger Fragestellungen
zwischen den einzelnen Checklisten und auch
innerhalb einer Checkliste konnten weniger Doppe-
lungen festgestellt werden, trotzdem konnte diese
Problematik mit der gewahlten Strukturierung und
Gliederung nicht ganzlich vermieden werden. Auf-
fallig ist auch, dass trotz der erweiterten Gliederung
und zusatzlicher Ebenen weiterhin in manchen
Fragestellungen mehrere Inhalte zu verschiedenen
Merkmalen abgefragt werden.

Road Safety Inspection der Schweiz (RSI, 2013)

Das Handbuch der ,Road Safety Inspection® des
Bundesamts der StralRen der Schweiz enthalt
ebenfalls Checklisten, die ein formalisiertes Verfah-
ren zur systematischen Uberpriifung des StralRen-
raumes ermoglichen. Die Checklisten stellen dabei
einen ersten Zwischenstand dar, der die wich-
tigsten Inhalte durchgeflhrter Pilotanwendungen
beinhaltet. Eine Erganzung von weiteren Inhalten

ist wahrend der vierjahrigen Probephase in der
Anwendung des Regelwerkes durchaus denkbar.

In der Grundstruktur ahneln die Checklisten den bis-
her betrachteten Listen anderer Regelwerke. Wie-
derholt erfolgt Uber eine Vorauswahl verschiedenen
Merkmale letztendlich die Weiterleitung an die rele-
vante Checkliste. Wie auch in den anderen Regel-
werken bildet zunachst die Art der Verkehrsanlage
(StraRenkategorie) einen ersten Filter, des Weiteren
wird durch Ortlichkeiten (innerorts/auRerorts) eine
zweite Differenzierung vorgenommen. Im Gegen-
satz zu allen anderen Regelwerken wird bei dieser
Checkliste zusatzlich noch eine weitere Vorauswahl
mittels zeitlicher Betrachtung (Tag/Nacht) eingebun-
den. Letztendlich stehen sieben verschiedene
Checklisten zur Verfligung, die sich in Gliederung
und Struktur gleichen. Erstmalig sind dabei eigene
Checklisten fiir Betrachtungen bei Nacht vorhanden.

Im Gegensatz zu anderen Regelwerken erfolgt in
der Ebene der Hauptkategorien nur eine Differen-
zierung nach drei Merkmalen. Wahrend eine der
drei Hauptkategorien zusammengefasst ,Ortlich-
keiten“ beinhaltet, gehen die beiden anderen
Hauptkategorien vorrangig auf Merkmale der
Verkehrsanalyse sowie beeinflussender Faktoren
ein, die in Ansatzen auch den Merkmalen der
Checklisten des BMVIT in Osterreich gleichen. In
zweiter Ebene sind dann vorrangig die Merkmale
nach ,Elementen der Strallenentwurfs®, ,Elemen-



77

Bauliche Anlagen
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Bild 27: Inhaltliche Strukturierung der RSI der Schweiz (2013)

ten der Ausstattung“ sowie ,Verkehrsteilnehmer-
gruppen“ gegliedert. Auffallig ist hierbei, dass nur
ein bestimmter Anteil an Inhalten der jeweiligen
Merkmale einbezogen wird, keine umfassende Be-
ricksichtigung der grundsatzlich méglichen Inhalte
stattfindet.

Die Inhalte der Checklisten werden dabei auf ahn-
liche Weise in der zweiten Ebene Uber ausformu-
lierte Fragestellungen geprift. Doppelungen und
Wiederholungen von gleichen Fragestellungen
konnten zwar zwischen den einzelnen Checklisten
festgestellt werden, weniger aber bei den Haupt-
kategorien innerhalb einer Checkliste. Dies ist
vermutlich auf die deutlich schmalere Gliederung
der Hauptkategorien zurtickzufiihren.

StraBRen.NRW

Ein vollig anderer Ansatz der Strukturierung und
Gliederung bei aufzunehmenden Mangeln wurde in
der Pilotanwendung zum Betriebsaudit B56
(STRASSEN.NRW, 2008) verwendet. In Hinblick
auf eine digitale Erfassung von Mangeln wahrend
der Begutachtung vor Ort wurde bei der Pilot-
anwendung eine Mangelcodierung entwickelt, die
verschiedene Parameter berlcksichtigt und somit
zur Lokalisierung, Beschreibung des Mangels und
Abschatzung der Relevanz des Mangels dienen
(vgl. Bild 28).

Die Mangelcodierung folgt dabei einem klaren
Aufbau. Uber Ortslage, Fahrbahnseite, Ort des
Mangels und Art der Nebenanlage erfolgt die Ver-

ortung des Mangels. In der Ebene der Hauptkate-
gorien wird nach 12 Merkmalen unterschieden,
welche sich weitestgehend auf Elemente der
Ausstattung oder des StralRenentwurfs beziehen.
In zweiter Ebene wird dann mit einem bis drei
Schlagworten der eigentliche Mangel in Bezug auf
die jeweilige Hauptkategorie bestimmt. Insgesamt
wurde mit diesem Verfahren zwischen 104 Mangeln
unterschieden. AbschlieRend kann noch die
Relevanz des Mangels bewertet und Uber sechs
Kategorien eingestuft werden.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Folgende Erkenntnisse konnten aus der Struktur-
analyse in Hinblick auf die einzelnen Checklisten
gewonnen werden:

* Die Gliederung der Checklisten erfolgt nicht
einheitlich und konsequent. Ein Grofdteil der
Merkmale vermischt sich untereinander.

» Bei der Gliederung auf erster Ebene werden
verschiedene Hauptgruppen und Begriffe des
technischen Regelwerks verwendet.

+ Die ermittelten Gliederungen der Checklisten
erscheinen ungtnstig fur die DV-Unterstiitzung.
Dies flihrt dazu, dass themenbezogene Be-
trachtungen nur ansatzweise maoglich sind.

» Der Umfang der zu betrachtenden Merkmale in
den Checklisten ist sehr unterschiedlich. Nicht
alle Checklisten enthalten somit alle méglichen
Defizite.
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» Fragestellungen eignen sich nur bedingt, da ¢ Die bisher entwickelten Verfahren beziehen sich

zum Teil mehrere Inhalte in einer Fragestellung groltenteils auf alle Stralenkategorien. Eine
abgefragt werden und sich diese auf mehrere genaue Differenzierung erfolgt dabei auf unter-
Merkmale beziehen kénnen. schiedliche Art und Weise.
1 Oberflache 3 Beschilderung
100 Griffigheit 300 fehlt
110 Riss 310 verdecki/zugewachsen
120 Loch 312 verdeck!
130 Unebenheit 314 beschadigt
132 Spuille 316 verblasst
134 Absackung 318 verdreht
136 Wurzelaubbruch 319 Innenbeleuchtung defekt
140 Pflaster/Platten locker 320 Inhalt unstimmig/nicht regelkonform
150 Bordsteinschaden 322 Schiifigiofie
160 Einbauten zu tisffzu hoch 324 Folientyp
170 Einbauten beschadigt 330 Standort
198 Sonstiges 320 Lichtraum nicht singehalien
1] innerorts 399 Sonstiges
| 2| aulleronts | 2 Markierung
200 fehlend 3 Wegweisung
210 abgangiy B0 fobt
1] inks 220 nicht regelkonform 380 verdeckt/zugewachsen
2| rechts | 230 Spurfuhrung nicht eindeutig 362 verdeckt
3| mitte 24D Fahrbahrveriauf nicht eindeutig 364 beschadigt
239 Sonstiges 365 verblasst
5 vrion
1| Fahrbahn 5 Entwasserung 369 Innenbeleuchtung defekt
2| Nebenanlagen 500 fehlende Entwisserungsanlage 370 Inhalt unstimmig/nicht regelkonform|
3| AllgemeinfAusstattung 510 Rinne zugewachsen 372 Schnftgroiie
512 Rinnenschaden 374 Folientyp
514 Rinnenschaden 376 falsche Strallennummer
1| Gehweg 520 Einlauf verdreckt 380 Standort
2| Radweg 522 Einlauf schadhaft 382 Lichtraum nicht eingehalten
3| Geh-/Radweg | 524 abgesackter Einlauf 399 Sonstiges
4| Parken 526 hochstehender Einlauf
5| Querungshilfe 530 Fahrbahnrand ungeschalt 8 Signalaniage
6| Fahrbahnteiler/Insel 599 Sonsliges B00 Anlage defakt
7| Grunflache B10 Anlage zugewachsen/ verdeckt
B Haltestelle 812 Blendschutz fehlt
B14 Bild unstimmig
820 Anforderungstaster defekt
1 Oberfliche Anforderungstatser falsch
2 Markierung B30 nicht bahindertangarecht
3 Entwésserung B32 akustische geber defakt
4 Beschilderung 849 Sonstiges
5 Wegweisung
6 Signal ge
" Bel ]
8 Haltestelle
10 Trassierung 600 unbefestigt
11 Nutzungseinschrinkung 610 Bucht zu kurz

612 unklare lage
620 Beleuchtung fehit

Relevanz 622 Witterungsschutz fehlt
1] unmittelbar sicherheitsrelevant 623 Witterungsschutz defekt
2| potenziell sicherheitsrelevant 624 Waneflaiche zu schmal
3| Substanzschadigend B99 Sonstiges
4| Kornfort

5 bedingt sicherhertsrelevant
6| Erscheinungshild

0 Trassierung
10 Knotenpunktgrundform ungunstig
20 Querschnitt unzureichend
22 Lichtraum nicht eingehaken
24 Radius zu klein
2% Entwasserungsschwacher Bereich
28 Sichtweite unzureichend
30 Nebenanlage fehk/unzureichend
32 Trennung Rad/FG fehit/unzureichend

34 Querungshilfe fehit/unzureichend 4 Nutzungsainschrankung
36 Absenkung fehit/unzureichend 400 illegales Parken
93 Sonstiges 410 private Auslagen
412 privates Schild
420 Bewuchs
430 verdreckt
499 Sonstiges

Bild 28: Mangelkodierung (STRASSEN.NRW, 2008)
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6.1.2 Aufbau und Strukturierung
Grundgedanken

Die Strukturanalyse hat gezeigt, dass letztendlich
sehr komplexe Anforderungen an die zu erstellen-
den Checkliste/Defizitliste gestellt werden und
diese in den bestehenden Listen auf unterschied-
lichste Art und Weise bertcksichtigt und eingebun-
den wurden.

Fir die Entwicklung eines geeigneten Aufbaus und
passender Strukturen galt es sich daher zunachst
Gedanken Uber die zentralen Anforderungen an
das zu entwickelnde Werkzeug zu machen, um
letztlich ein geeignetes und praktikables Werkzeug
zu erhalten. Die Erfahrungen aus der Strukturana-
lyse mussten dabei entsprechend zu bericksichti-
gen werden. Nachfolgend sollen die Uberlegungen
zu den einzelnen Anforderungen kurz erlautert wer-
den.

- Differenzierung der Uberpriifungsinhalte
nach Verfahren

Da im Zuge des Verfahrens ,Bestandsaudit® alle
sicherheitsrelevanten Fragestellungen zu bertck-
sichtigen sind, galt es unter anderem auch die
Inhalte der bestehenden Verfahren ,Streckenkon-
trolle* und ,Verkehrsschau® in die zu entwickelnde
Checkliste einzuarbeiten. Im Vordergrund stand
hierbei, die verschiedenen Inhalte, Merkmale und
Formulierungen in eine gemeinsame Struktur zu
Uberfihren und gleichzeitig eine Zuordnung zum
zugehorigen Verfahren zu gewahrleisten. Denn im
Hinblick auf eine Abgrenzung der Inhalte der Ver-
fahren ,regelmafige Streckenkontrolle®, ,erweiterte
Streckenkontrolle® sowie ,Bestandsaudit” ist dieser
Aspekt zwingend zu berucksichtigen.

» Eindeutige Strukturierung der Merkmale

Die Strukturanalyse hat deutlich gemacht, wie stark
sich die verschiedenen Merkmale in den bestehen-
den Listen vermischen und eine klar strukturierte
Uberpriifung nach einzelnen Merkmalen so gut wie
nicht moglich ist. Der kiinftige Aufbau sollte daher
zwingend berucksichtigen, dass Inhalte nach allen
Merkmalsgruppen differenziert werden konnen.
Unter anderem besteht somit die Moglichkeit,
thematische Sonderuntersuchungen zu einzelnen
Merkmalen durchzufihren oder statistische Kenn-
werte im Rahmen einer gezielten Auswertung zu
erhalten.

* Benennung von Defiziten

Im Rahmen von Sicherheitsiberpriifungen im Be-
standsnetz soll es vor allem darum gehen, Defizite
an der Stral3eninfrastruktur zu ermitteln und diese
konkret zu benennen. Die in einem Grofiteil der
Verfahren eingesetzten Checklisten samt erarbei-
teten Checkfragen erscheinen hierfir nicht wirklich
geeignet, da die Abfrage der einzelnen Inhalte
meistens zu keiner Benennung des Defizites fuhrt
sondern vielmehr nur mit ,Ja“ bzw. ,Nein“ zu beant-
worten ist. In Bezug auf die Gestaltung der Frage-
stellungen ist nachteilig anzumerken, dass diese
unter anderem auch mehrere Fragen enthalten
kénnen und sehr viel Platz aufgrund der langen
Formulierung benétigen. Mit Blick auf die kunftige
Strukturierung wird deshalb angestrebt, eine Liste
mit Benennung der Defizite zu entwickeln und diese
vom Umfang der Benennung her Ubersichtlich zu
gestalten.

» Eindeutige Zuordnung von Defiziten

Im Hinblick auf die Vielzahl der zu Uberpriifenden
Inhalte ist zu beachten, dass nach Maoglichkeit
jedes Defizit nur einmal in der Liste beriicksichtigt
wird, damit eine eindeutige Zuordnung erfolgen
kann. Hierdurch werden ebenso Anforderungen an
die Benennung der Defizite sowie die Verstandlich-
keit der Formulierungen gesetzt, diese Aspekte
sind somit entsprechend zu berlcksichtigen. Eine
eindeutige Zuordnung durfte unter anderem auch
fur die statistische Auswertung wichtig sein, um
mogliche Schwerpunktthemen identifizieren zu
kénnen.

* Leichte Verstandlichkeit der Formulierungen

Im Rahmen der Strukturanalyse wurde zu dieser
Thematik festgestellt, dass durch lange Fragestel-
lungen, das Zusammenfihren mehrerer Gesichts-
punkte oder komplizierte Wortwahlen die Verstand-
lichkeit des zu Uberprifenden Inhaltes nicht immer
gegeben war. Unter Beriicksichtigung der eindeu-
tigen Zuordnung sollte durch kurze und aussage-
kraftige Bezeichnungen letztlich eine leichte
Verstandlichkeit der Formulierungen erreicht
werden. Besonderes Augenmerk gilt dabei der Tat-
sache, dass in den einzelnen Verfahren verschie-
dene Formulierungen zu gleichen oder ahnlichen
Inhalten vorliegen. Diese gilt es verfahrens-
Ubergreifend auf eine gemeinsame verstandliche
Formulierung zu entwickeln.
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*  Gute Merkbarkeit von Defiziten

In Hinblick auf eine effiziente und durchfiihrbare
Begutachtung der Strafl3eninfrastruktur vor Ort ist
eine gute Merkbarkeit der zu tUberpriifenden Inhalte
von grof3er Bedeutung. Es gilt daher eine Struktu-
rierung zu finden, die einem klaren Muster folgt und
praktikabel bei der Begutachtung abgearbeitet
werden kann.

Unter Beachtung des Umfangs ist zu prufen, inwie-
weit eine Strukturierung gefunden werden kann, in
der die zu Uberprifenden Inhalte auf erster Ebene
nicht zu stark differenziert werden und Uber alle
Merkmale hinweg nach einer klaren Systematik ein-
heitlich und recht allgemein benannt werden. Somit
kdnnte gewahrleistet werden, dass die Defizite auf
dieser Ebene recht einfach zu merken sind. Eine
starkere Differenzierung sollte nach Madglichkeit
erst auf zweiter Ebene erfolgen und auch im Nach-
gang der Uberpriifung, auf Basis einer erganzen-
den Fotodokumentation, zuordbar sein.

» Erstellung individueller Defizitlisten und
Aktualisierung des Datenbestandes

Abschlieend stellt sich noch die Frage, wie eine
glltige Defizitliste fur einzelne Verfahren, fur the-
matische Sonderuntersuchungen oder fiir andere
Merkmale zur Verfiigung gestellt wird? Aufgrund
der Komplexitdt und den vielseitigen Variations-
moglichkeiten sollte beim Aufbau und der Struktu-
rierung deshalb darauf geachtet werden, dass die
Defizitliste in Form einer Datenbank aufbereitet
werden kann, um durch Auswahl entsprechender
Filter eine jeweils individuelle und fur das Thema
gultige Defizitliste zu erhalten. Dieser Ansatz hatte
gegeniber einer Variante auf dem Papier den Vor-
teil, dass die Datenbank im Laufe der Zeit durch
fehlende Defizite erganzt werden kénnte und somit
immer einen aktuellen Stand aufweist. Zugleich
ware es moglich, eine solche Datenbank in Bezug
auf erganzende Inhalte jederzeit weiterzuent-
wickeln und hierdurch Synergien mit anderen
Untersuchungsschwerpunkten zu schaffen.

Strukturierung

Aus den Erfahrungen der Strukturanalyse und unter
Berlicksichtigung der Anforderungen aus den
Grundgedanken wurde die Defizitliste strukturiert.
Dabei wurde im vorliegenden Projekt von beste-
henden Ansatzen ganzlich Abstand genommen und
eine neue Strukturierung geschaffen. Diese bildet

die Grundlage fiir weitere Uberarbeitungen in den
zustandigen Gremien und stellt keinen abschlie-
Renden Stand dar.

Zunachst galt es eine grobe Grundstruktur aufzu-
bauen, in der die nachfolgenden Inhalte umfassend
eingearbeitet werden kdnnen. Hierzu war es nétig,
entsprechende Themenfelder zu definieren, nach
denen eine eindeutige Strukturierung der festgeleg-
ten Merkmale aus der Strukturanalyse gewahr-
leistet ist. Folgende sieben Themenfelder wurden
aus diesem Grund fir die grobe Differenzierung
festgelegt:

* Hauptkategorien zur Unterscheidung der zu
Uberprifenden Elemente,

* Bereich zur Benennung und Spezifizierung der
Defizite,

» Bereich fur die Zuordnung zu den Verfahren,

» Bereich zur Unterscheidung von StralRenklas-
sen,

+ Bereich zur Unterscheidung von Ortlichkeiten
der Uberpriifung,

» Bereich zur Differenzierung nach Verkehrs-
teilnehmergruppen sowie

» Bereich zur Differenzierung nach tages- und
jahreszeitlichen Merkmalen.

Der Aufbau der Themenfelder ist in Bild 29 darge-
stellt. Die farbliche Zuordnung wurde dabei analog
den Farben der Merkmale in der Strukturanalyse
vergeben, sodass ein entsprechender Vergleich
zwischen den verschiedenen Strukturierungen
moglich ist. Bisher nicht enthaltene Merkmale
wurde eine neue Farbe zugeordnet.

Hauptkategorien
I

Benennung

el Ursache

E 1

c“;’ Codierung
T

Haufigkeit der Uberpriifung

1

Zuordnung zu den Verfahren
I

Verkehrsteilnehmergruppen
1

Zeitliche Merkmale der Uberpriifung

|
|
|
|
|
|
Ortlichkeiten der Uberpriifung '
1
|
|
|

|
|
[ StraBenklassen
|
|

Bild 29: Aufbau der Defizitliste nach Themenfeldern
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Grundsatzlich ist es bei dem gewahlten Aufbau
mdglich, weitere Themenfelder am Ende der
Tabelle zu erganzen und somit weitere Merkmale
zu integrieren. Hierdurch wurde eine zentrale
Anforderung aus den Grundgedanken umgesetzt.

Im Folgenden sollen die einzelnen Themenfelder
vertiefend dargestellt werden und auf die wesent-
lichen Inhalte eingegangen werden.

» Differenzierung nach Hauptkategorien

Die grundsatzliche Differenzierung nach Haupt-
kategorien hat sich in allen Checklisten der Struk-
turanalyse bewahrheitet, weshalb dieser Aspekt im
Aufbau der neuen Defizitliste entsprechend bertck-
sichtigt wurde. Mit Blick auf eine eindeutige Struk-
turierung wurden jedoch nur zwei Merkmale im
Themenfeld der Hauptkategorien bertcksichtigt:
die Elemente des StralRenentwurfs sowie die
Elemente der StralRenausstattung. Die resultieren-
den Hauptkategorien sind in Bild 30 dargestellt.

Die insgesamt achtzehn bertcksichtigten Haupt-
kategorien orientieren sich dabei am Aufbau der
ESAS (FGSV, 2002), wobei lediglich die Halfte der
Hauptkategorien in gleicher Form berucksichtigt
wurde. Samtliche Merkmale zu Ortlichkeiten
wurden vorab herausgefiltert. Von den drei enthal-
tenen Elementen des StralRenentwurfs wurden aus
den ESAS (FGSV, 2002) zwei Ubernommen, das
Element ,Entwurfs- und Betriebsmerkmale® wurde
durch ,Knotenpunktgestaltung” ersetzt. Erganzend
wurde das Merkmal ,Sicht“ aus der Streckenwar-
tungsliste M10/MK 6d (Entwurf 12/2009) eingeflgt.

Bei den Elementen der Strallenausstattung wurden
alle Hauptkategorien aus den ESAS (FGSV, 2002)
Ubernommen. Erganzt wurden die sieben Elemen-
te ,Entwédsserung®, ,Hindernis®, ,Leiteinrichtung®,

Oberflachenzustand®, ,Technische Sicherung®,
| Beleuchtung | | Linienfiihrung

| Bepflanzung Markierung

I- Beschilderung Oberflachenzustand

I Entwasserung Querschnittsgestaltung

Hindernis | Sonstige StraBenausstattung

Technische Sicherung

Leiteinrichtung || Verkehrsbeeinflussungsanlage

| |
! |
| |
| |
| Fahrzeug-Rickhaltesysteme | Sicht |
| | |
| Knotenpunktgestaltung | |
| | |
| | |

Lichtsignalanlagen Wegweisung

Bild 30: Gliederung der Hauptkategorien

»Verkehrsbeeinflussungsanlagen” sowie ,Wegwei-
sung®. Ein Groldteil dieser Elemente stammt aus
der Strukturierung der Streckenwartungsliste
M10/MK 6d (Entwurf 12/2009).

* Benennung und Spezifizierung der Defizite

Um eine mdglichst gut nachvollziehbare Struktur
mit einer klaren Systematik fir die Bezeichnung der
Defizite zu erhalten, wurde der Ansatz einer Auftei-
lung Uber zwei Ebenen aufgenommen.

In Ebene eins wurde zunachst vorgesehen, Uber
geeignete Schlagworte das Defizit ganz allgemein
zu benennen und somit eine erste Differenzierung
zu ermdglichen. In Ebene zwei soll dann eine ver-
starkte Unterscheidung durch Angabe der Ursache
des Defizites erfolgen. Hierdurch ist eine eindeutige
Zuordnung zu den Merkmalen der einzelnen Haupt-
kategorien moglich. Zudem besteht durch diese Art
der Strukturierung die Moglichkeit, jederzeit weitere
Schlagworte oder Ursachen zu erganzen. Hier-
durch wurde eine insgesamt sehr flexible Methodik
entwickelt, die auch kurzfristige Anpassungen er-
laubt.

Bei Auswahl der Schlagworte in Ebene 1 wurde
unter anderem darauf geachtet, dass diese nach
Maoglichkeit auf alle Merkmale der Hauptkategorien
anwendbar sind und letzten Endes alle einzubezie-
henden Defizite auf erster Ebene umschreiben
kénnen. Orientiert wurde sich unter anderem an
verwendeten Schlagworten in den einbezogenen
Checklisten der Strukturanalyse. Aufgrund der
Merkbarkeit der Defizite sollte der Umfang der ein-
gesetzten Schlagworte auf ein vertragliches Maf}
von maximal 20 Schlagworten beschrankt werden.
Am Ende wurden insgesamt 17 Schlagworte aus-
gewahlt, die in Bild 31 aufgelistet sind.

. nicht StVO-konform ] ’ Technische Sicherung |

. nicht zweckmanig | | Verkehrsbeeinflussungsanlage |

[ ... eingeschrankt ] I ... vorhanden |
[... fehit || ... widersprachiich |
| ... fehlerhaft |

[ ... mangelhatt | | Ausgestaltung unzureichend |
’_ ... nicht gewéhrleistet ] I_Eeschﬁdigﬂg_en |
|- . nicht no?wend'rg | [ Bemessung/Kapazitat unzureichend |
E

L.

[

. unzureichend | | Wegweisung |

Bild 31: Schlagworte zur Benennung der Defizite auf erster
Ebene
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Bei Durchsicht der Auflistung fallt auf, dass bei
sechs Schlagworten bereits Konkretisierungen
enthalten sind. Dies ist damit begriindet, dass diese
Defizite in Ebene 2 zwingend weiter differenziert
werden missen, um die unterschiedlichen Ursa-
chen abbilden zu kénnen. Da die Defizite zum Teil
mehrere Hauptgruppen betreffen, war somit ledig-
lich eine Anpassung auf Ebene 1 méglich.

Fur Ebene 2 sind dagegen keine konkreten Vorga-
ben vorgesehen. Es sollte lediglich darauf geachtet
werden, dass sich die Angaben auch dort auf die
wesentlichen Inhalte beschranken und mit kurzen,
verstandlichen und eindeutigen Formulierungen
gearbeitet wird. Diese sollten sich an gangigen
Formulierungen und Angaben der einbezogenen
Checklisten und Regelwerken orientieren.

Im Sinne einer einfachen Dokumentierung bei der
Begutachtung vor Ort oder zur besseren Darstel-
lung bei statischen Auswertungen wurde ergan-
zend eine Codierung fur jedes Defizit entwickelt,
welche eine schnelle Zuordnung und Verwendung
gewabhrleisten soll.

Hierbei wurden zunachst die ersten drei Buch-
staben der Hauptgruppen verwendet. Als nachstes
wurde die Nummer der Benennung des Defizites
angegeben, abschliefend die Nummer der zugeho-
rigen Ursache des Defizites. Hieraus ergibt sich fur
jedes einzelne Defizit eine individuelle Codierung.
Eine beispielhafte Vorgehensweise ist in Tabelle 9
abgebildet.

Haupt- Benennung | Defizit .
kategorie NF | Defizit Ursache Codierung
Ursache 1 | BEL-1-1
1 | fehlt
Ursache 2 | BEL-1-2
Ursache 1 | BEL-2-1
Beleuchtung | 2 | mangelhaft
Ursache 2 | BEL-2-2
3 nicht Ursache 1 | BEL-3-1
zweckmalig Ursache 2 | BEL-3-2
Ursache 1 | BEP-1-1
1 | fehlt
Ursache 2 | BEP-1-2
Ursache 1 | BEP-2-1
Bepflanzung | 2 | mangelhaft
Ursache 2 | BEP-2-2
3 nicht Ursache 1 | BEP-3-1
zweckméRig | yrsache 2 | BEP-3-2

Tab. 9: Beispielhafte Darstellung der Codierungsstruktur fir
Defizite

Abschliefend wurde noch eine Bewertungsmdog-
lichkeit fur die Haufigkeit der Uberpriifung aller am
Ende berlcksichtigten Defizite eingearbeitet. Hier-
bei ist zunachst einmal nur zwischen

» einmalig (e) zu Uberprifenden sowie
* mehrmalig (m) zu Uberprifenden

Defiziten zu unterscheiden. Dieser Aspekt wurde
vor allem im Hinblick auf das Verfahren der Stre-
ckenkontrolle erganzt. Planerische Defizite sind in
der Regel einmalig zu Uberprufen, ein Grofdteil der
Inhalte der regularen Streckenkontrolle weist dage-
gen eine regelmaRige und somit mehrmalige Uber-
prufung auf. Gerade im Hinblick auf die zu betrach-
tenden Defizite der ,erweiterten Streckenkontrolle*
ist von Interesse, welcher zusatzliche Aufwand im
Rahmen der Uberpriifung erzeugt werden wiirde.
Durch die Art der Strukturierung besteht grundsatz-
lich auch die Mdéglichkeit, erganzende Angaben wie
Zeitintervalle in die Datenbank einzupflegen. Im
Rahmen des Forschungsvorhabens wurde hiervon
aber kein Gebrauch gemacht.

* Zuordnung zu den Verfahren

Damit eine Zuordnung der Defizite in verschiedene
Verfahren ermdglicht werden kann, wurde dieses
Themenfeld bereits am Anfang eingebunden. Dabei
galt es zunachst die Verfahren festzulegen, die im
Rahmen des Forschungsvorhabens berlcksichtigt
werden sollten. Die Auswahl fiel dabei auf:

* Regelverkehrsschau,

*  Themenverkehrsschau,

» Streckenkontrolle,

» erweiterte Streckenkontrolle sowie
» Bestandsaudit.

Neben den beiden zu entwickelnden Verfahren des
Forschungsvorhabens wurden sehr bewusst auch
die beiden bestehenden praventiven Verfahren der
Verkehrsschau und der Streckenkontrolle beriick-
sichtigt und eingebunden. Da das Verfahren des
Bestandsaudits letztlich alle sicherheitsrelevanten
Inhalte anderer Verfahren einschliet, besteht
durch die gewahlte Differenzierung unter anderem
die Moglichkeit, den Anwendern anderer Verfahren
ergadnzende Hilfsmittel durch die Erstellung verfah-
renseigener Defizitlisten zur Verfligung stellen und
somit Synergien zwischen den Verfahren zu schaf-
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fen. Ebenso ist es durch die gewahlte Differenzie-
rung moglich, statistische Auswertungen zu einzel-
nen Verfahrensinhalten im Rahmen des Bestand-
saudits durchzuflihren, um mogliche Schwach-
stellen in der Durchfuhrung dieser Verfahren auf-
zeigen.

Eine Differenzierung zwischen Regel- und Themen-
verkehrsschau wurde vorgesehen, um die Inhalte
der einzelnen Verkehrsschauen klar voneinander
abzugrenzen. In Verbindung mit den Ortlichkeiten
bzw. den Hauptkategorie besteht fur alle Themen-
verkehrsschauen die Moglichkeit, individuelle Defi-
zitlisten zu erstellen.

+ Ortlichkeiten

Die klare Abgrenzung der einzelnen Ortlichkeiten
war ein zentraler Gedanke fir den veranderten Auf-
bau und die Neustrukturierung der Defizitliste.
Durch die Strukturanalyse wurde deutlich, dass an
den einzelnen Ortlichkeiten nicht immer gleiche
Inhalte zu prifen sind. Zudem ist eine sehr starke
Differenzierung der Ortlichkeiten in Linienflhrung
und Querschnitt festzustellen. Auch deshalb galt
es, eine moglichst funktionale und eindeutige Struk-
turierung fir die individuelle Ermittlung von Defi-
ziten zu finden.

Um die Vorgaben zu erflllen, musste, ahnlich wie
bei der Benennung der Defizite, auch bei der Diffe-
renzierung der Ortlichkeiten mit einem zweistufigen
Aufbau agiert werden. In Ebene 1 wurden dabei zu-
nachst alle relevanten Ortlichkeiten im Linienverlauf
einer Stralde berticksichtigt. Durch eine abschnitts-
weise Betrachtung der jeweiligen Ortlichkeit sollen
dabei eine klare Abgrenzung erfolgen und die gul-
tigen Inhalte zur Uberpriifung zugewiesen werden.
In Ebene 2 erfolgt dann fiir einen Teil der Ortlich-
keiten die genauere Differenzierung nach der bau-
lichen Ausgestaltung bzw. der Lage im Querschnitt.
Eine Ubersicht hierzu ist in Tabelle 10 dargestellt.

Einen Sonderfall bilden hierbei die Arbeitsstellen,
die aus der Streckenwartungsliste nach M10/Mk6d
zu berlcksichtigen sind. Diese wurden der Voll-
standigkeit halber aufgenommen, spielen in der
weiteren Vorgehensweise des Forschungsvorha-
bens aber keine weitere Rolle, da eine Uberpriifung
sicherheitsrelevanter Aspekte nur im unbeeinfluss-
ten Zustand durchgefiihrt werden sollte.

Tunnel sind dagegen kein Bestandteil des Verfah-
rens und wurde somit auch nicht berlcksichtigt.

Ortlichkeiten — Ebene 1 Ortlichkeiten — Ebene 2

Fahrbahn

Mittelstreifen

Seitenstreifen

Seitenraum/Bdschung

Strecke
Radverkehrsanalage

FuBgangeranlage

Haltebucht

Parken

Planfrei

Teilplanfrei

Teilplangleich

Knotenpunkt
Kreuzung

Kreisverkehr

Einmindung

Bahnulbergang

Haltestelle

Ingenieurbauwerk

Nebenanlage

Querungsstelle

Fahrstreifeneinziehung

Ubergangsbereich Kritischer Wechsel

Ortseingang/-ausgang

Arbeitsstellen

Tab. 10: Differenzierung der Ortlichkeiten auf zwei Ebenen

* Verkehrsteilnehmergruppen

Eine Differenzierung nach Verkehrsteilnehmer-
gruppen erscheint notwendig, da unterschiedliche
Anforderungen an die StralReninfrastruktur aus
Sicht der einzelnen Verkehrsteilnehmer gestellt
werden und diese im Zuge eines Audits entspre-
chend berticksichtigt werden sollten. Nicht umsonst
wird bei einem Grofiteil der gliltigen Regelwerke in
der Stralen- und Verkehrsplanung bereits nach
Verkehrsteilnehmergruppen unterschieden oder es
liegen eigene Regelwerke fur Verkehrsteilnehmer-
gruppen vor.

Auf Basis der Strukturanalyse wurde letztendlich
eine Differenzierung nach folgenden Verkehrsteil-
nehmergruppen vorgenommen:

*  FuBverkehr,
» Radverkehr,

* Motorradverkehr,
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*  Pkw-Verkehr,
* Lkw-Verkehr sowie
« Offentlicher Verkehr.

Da das Forschungsvorhaben vorrangig die Stra-
Reninfrastruktur auBerorts betrachtet, wurde keine
Notwendigkeit gesehen, weitere Verkehrsteil-
nehmergruppen einzubeziehen. In Hinblick auf die
inneroértliche Straleninfrastruktur ware allerdings
zu Uberlegen, weitere besondere Gruppen wie
Schiler oder Personen mit Handicap zu berick-
sichtigen. Hiermit kdnnte beispielsweise die Durch-
fuhrung thematischer Sonderschauen aus dem
Blickwinkel einer einzelnen Verkehrsteilnehmer-
gruppe ermdglicht werden.

e StraBenklassen

Aufgrund annahernd gleicher Uberpriifungsmerk-
male und Rahmenbedingungen erscheint eine
Differenzierung anhand von StralRenklassen nicht
zielfihrend. Lediglich Autobahnen bzw. autobahn-
ahnliche Strallen grenzen sich deutlich vom rest-
lichen StralRennetz ab und sollten daher gesondert
bertcksichtigt werden.

In Hinblick auf Ausbaustandard, Geschwindigkeits-
niveau, Randbebauung oder Verkehrsteilnehmer-
gruppen ist vielmehr die Lage (innerorts/aullerorts)
von Bedeutung. Aus diesem Grund wurden fir die
Differenzierung im StralBennetz folgende Klassen
gebildet:

* Innerortsstraf3en,
» Aulerortsstrallen sowie
« Autobahnen und autobahnahnliche Straf3en.

Da im Zuge des Forschungsvorhabens lediglich die
Betrachtung von AuRerortsstral’en erfolgte, wurde
eine Zuordnung der Defizite fur die beiden anderen
Kategorien vorerst nicht vorgenommen.

» Zeitliche Differenzierung

Hinsichtlich der zeitlichen Differenzierung sollten
folgende drei Unterschiede gemacht werden:

» Tageszeit (Tag/Nacht), da gewisse Mangel nur
bei Nacht ermittelt werden kdnnen,

»  Wetterlage (trocken, nass), da gewisse Mangel
nur bei Regen ermittelt werden kénnen,

» Jahreszeit (Sommer/Winter), da gewisse Man-
gel nur bei Glatte und Schnee ermittelt werden
kdnnen.

Die Unterscheidung nach Verkehrsteilnehmer-
gruppen, Stralenklassen sowie Zeit wurden im
Rahmen des Forschungsvorhabens noch nicht
berlcksichtigt, um die Praxisanwendung nicht zu
Uberfordern.

6.1.3 Einarbeitung der Defizite und Zuweisung
zu den Verfahren

Die Einarbeitung der Defizite erfolgte in mehreren
Arbeitsschritten und wurde mehrfach Uberarbeitet.
Im Folgenden sollen die wesentlichen Arbeits-
schritte kurz zusammengefasst werden:

» Aufgrund der positiven Erfahrungen mit den
Checklisten der ESAS wurden zunachst alle
sicherheitsrelevanten Fragenstellungen fir die
weitere Bearbeitung zusammengestellt. Die
Gliederung der Checkfragen erfolgte zunachst
nach den einzelnen Merkmalen der ESAS (z. B.
Querschnitt, Linienfihrung, Knotenpunkte usw.).
Dies flihrte unter anderem zur Berlicksichtigung
gleicher Fragestellungen unter verschiedenen
Merkmalen.

* Im Anschluss wurden weitere Checklisten,
Merkblatter, MaRnahmenkataloge und Unter-
lagen fir die Erstellung der Checklisten heran-
gezogen und fehlende Checkfragen in die
bestehende Tabelle eingebunden. Herangezo-
gen wurden:

- Checklisten der German Road Safety Audit
(GRSA) e. V.,

- Catalogue of design safety problems and
potenzial countermeasures, (PIARC — World
Road Association, 2009),

— Checklistenentwurf flir das Bestandsaudit
(Master-Thesis von JAKOBS (2012)),

- Merkblatt fir die Durchfihrung von Verkehrs-
schauen (FGSV, 2007),

- Leistungsheft fur den Stralenbetriebsdienst
auf Bundesfernstralen (BMVBS, 2004)
sowie

- MaRnahmenkatalog flr den Strallenbetriebs-
dienst M10/MK 6d (Entwurf Dezember
2009).
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Bei nicht beinhalteten Checklisten wurden die be-
schriebenen Tatigkeiten in Checkfragen umgewan-
delt. Der Umfang der Datenbank betrug am Ende
des Arbeitsschrittes rund 450 Checkfragen.

* Entsprechend der Grundiberlegungen zur
Strukturierung der Defizitliste wurde anschlie-
Rend fiir jede Checkfrage eine Defizitbeschrei-
bung formuliert und in der Datenbank beriick-
sichtigt.

* In den folgenden Arbeitsschritten wurden vor
allem Anpassungen vorgenommen, die zur
klareren Strukturierung und Verringerung der
Anzahl von Defiziten fihrten. Hier sind unter
anderem zu nennen:

- Einarbeitung der relevanten Verfahren (Ver-
kehrsschau, Streckenkontrolle, erweiterte
Streckenkontrolle, Bestandsaudit) mit Zuord-
nung der einzelnen Defizite zu den Verfah-
ren,

- Eliminierung doppelt vorkommender Defizite
durch Auflistung der Hauptgruppen mit ent-
sprechender Zuordnung der Defizite zu den
Hauptgruppen sowie

- Beurteilung der Defizite, ob diese einmalig
oder regelmafig zu Uberprifen sind.

Am Ende dieser Entwicklungsphase lag der
Umfang der Defizitliste noch bei 311 Defiziten.

+ Da die vorliegende Variante noch nicht allen
Aspekten der — in der Zwischenzeit angepass-
ten — Grundiberlegungen genigte, wurde in
einer dritten Entwicklungsphase eine weitere
Angleichung der Defizite vorgenommen. Fol-
gende Schritte wurden dabei berucksichtigt:

- Einarbeitung der Ortlichkeiten mit Zuordnung
der Defizite zu den Ortlichkeiten. Die Ortlich-
keiten wurden in diesem Zuge aus der Defi-
zitbeschreibung entfernt.

- Anpassung der Hauptkategorien mit entspre-
chender Neuordnung der betroffenen Defi-
zite sowie

- Unterteilung der bisherigen Defizitbeschrei-
bung in Defizitbenennung und Ursache des
Defizites.

Durch die Umstrukturierung der Defizitliste konnte
noch einmal eine Verminderung der enthaltenen
Defizite auf 269 Defizite erreicht werden.

* Im Anschluss wurde die entwickelte Defizitliste
mit dem Betreuerkreis und der Landerfach-
gruppe StralRenbetrieb besprochen und die
Zuordnung der einzelnen Defizite zu den jewei-
ligen Verfahren diskutiert. Fir die Defizite der
erweiterten Streckenkontrolle fand erganzend
ein erganzender Austausch mit den Leitern
zweier Strallenmeistereien statt.

Die finale Strukturierung der Datenbank und die
jeweiligen Defizitlisten sind in den Anhangen 4 bis 7
angeflgt.

6.2 Erfassungsmethodik

In Zusammenhang mit den Ergebnissen des Erfah-
rungsaustausches der einzelnen Straflenmeiste-
reien wurde der Dokumentation von Defiziten eine
wichtige Bedeutung zugeordnet. Hier galt es eine
passende und alles umfassende Erfassungsmetho-
dik zu entwickeln, die sich fir die Verfahren der
Streckenkontrolle, der erweiterten Streckenkon-
trolle aber auch dem Bestandsaudit eignet. Unter
anderem wurde hierbei die Einbindung technischer
Ansatze geprift. Hierzu wurde die zuvor ent-
wickelte Defizitliste mit bestehenden Programmen
zur IT-unterstitzenden Dokumentation der Stre-
ckenwartung/-kontrolle abgeglichen und auf eine
mogliche Verkniipfung geprift. Erganzend wurden
handisch auszuflillende Erhebungsformulare der
Lander analysiert, um zentrale Anforderungen der
Dokumentation der Streckenwartung/-kontrolle
berlcksichtigen zu kénnen. Zudem wurde
geschaut, inwieweit bereits erste Ansatze zu dieser
Thematik im Bereich der entwickelten Verfahren
zum Bestandsaudit oder ahnlichen Anwendungen
vorliegen.

Bereits in der Grundlagenanalyse wurde deutlich,
dass im Bereich der Streckenkontrolle noch ein
GroRteil der Meistereien nach der klassischen
Variante der handischen Protokollierung arbeitet
und die Streckenwarte am Ende eines Arbeitstages
die einzelnen Tatigkeiten in eine l&anderspezifische
Software zwecks Nachweis und Auswertung uber-
tragen. Die Detailanalyse zeigte dabei auf, dass die
Erhebungsformulare groflitenteils auf die spezi-
fische Software abgestimmt sind und somit nicht
einheitlich Gber die Lander aufgebaut sind. Zwar
konnten Inhalte zu gleichen Angaben festgestellt
werden, ebenso aber auch deutliche Unterschiede.
Hinzu kommt der Aspekt, dass manche Meistereien
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individuelle Angaben in den Erhebungsformularen
berucksichtigen.

Im Rahmen der Detailanalyse zeigte sich weiterhin,
dass in den Landern bereits ein erstes Umdenken
stattgefunden hat, um im Bereich der Strecken-
kontrolle von der handischen Aufschreibung zu
einer digitalen Erfassung zu gelangen. Auch wenn
die technischen Gerate und Softwarelésungen in
den Pilotanwendungen von unterschiedlichen
Unternehmen und Dienstleistern angeboten
werden, sind insgesamt ahnliche Strukturen bei
Methodik und Gerateeinsatz der Losungen zu er-
kennen.

Grundsatzlich scheint es ohne weiteres mdglich,
die im Rahmen des Forschungsvorhabens ent-
wickelte Systematik samt Defizitliste in bestehende
Softwareanwendungen der Streckenkontrolle ein-
zubinden oder mit einer mobilen Datenerfassung zu
verknipfen. Eine Realisierung im Rahmen des
Forschungsvorhabens scheiterte aber aufgrund der
zu geringen Zeit fur die Erganzung und Weiterent-
wicklung der Produkte. Auch aufgrund der recht
komplexen Anforderungen an die notwendige
Struktur war es nicht moglich, die entwickelten
Defizite fir die ,optimierte Streckenkontrolle® kurz-
fristig in die bestehenden Anwendungen der Stre-
ckenkontrolle einzubinden. Aus diesem Grund
wurde der Ansatz der technischen Erfassung fir die
Praxisanwendung des Forschungsvorhabens nicht
weiter verfolgt.

Da somit kurzfristig keine andere Lésung in Aus-
sicht gestellt werden konnte, musste die Praxis-
anwendung letztendlich doch mit handisch aus-
zuflillenden Erhebungsformularen durchgefihrt
werden. Um dabei Synergien mit bestehenden
Ablaufen der Streckenkontrolle zu erzeugen,
wurden beim Aufbau des Erhebungsformulars die
entsprechenden Anforderungen der Lander an die
Formulare der Streckenkontrolle berlcksichtigt.
Somit sollte wahrend der Praxisanwendung zu
mindestens gewahrleistet werden, keinen zusatz-
lichen Aufwand bei der Dokumentation zu er-
zeugen.

6.2.1 Aufbau und Strukturierung
Grundgedanken

Um ein zielorientiertes und praktikables Erhe-
bungsformular im Rahmen der Praxisdurchfiihrung
einsetzen zu kénnen, war es zwingend erforderlich

die einzelnen Anforderungen aus den unterschied-
lichen Anwendungsbereichen zu benennen und so
zu strukturieren, dass alle zentralen Angaben
berticksichtigt werden kénnen und ohne gréRere
Probleme einzutragen sind.

In der Datenverarbeitung hat sich in vielen Anwen-
dungsbereichen der Einsatz von Tabellen bewahrt,
da durch die strukturierte Form von Auflistungen
eine differenziertere, mehrdimensionale und tber-
sichtliche Darstellung mit vielen Informationen pro
Eintrag mdglich ist. Hierdurch ist auch in Bezug auf
das aufzubauende Erhebungsformular eine ge-
wisse Flexibilitat gegeben. Um ein praktikables
Ausfillen wahrend der Befahrung bzw. Begehung
von Stral’en zu gewahrleisten, erschien es vor
allem wichtig, samtliche Angaben auf einer Seite
unterzubringen und ausreichend Felder zum Ein-
tragen der Ergebnisse zu beriicksichtigen.

Notwendige Inhalte des Erhebungsformulars

Aus Sicht des Forschungsvorhabens waren die
zentralen Vorgaben, eine Unterscheidung zwischen
den beteiligten Anwendern zu erhalten, Kennwerte
der Durchflhrung zu ermitteln und alle zentralen
Angaben der Defizitbestimmung zu berlcksich-
tigen. Ebenso sollte eine VerknlUpfung zur beglei-
tenden Fotodokumentation geschaffen werden. Aus
diesem Grund wurde die Einarbeitung folgender
Angaben als zwingend notwendig erachtet:

* Benennung der Meisterei,

» Benennung des Streckenwarts,

» Datum der Durchfiihrung,

+ auditierte Stral’e bzw. Stralenabschnitt,
» Befahrungsrichtung,

» bertcksichtigtes Modul an Defiziten,

» ermittelte Defizite (Codierung),

» Stationierung/Verortung der Defizite,

» betroffene Ortlichkeit der Defizite sowie

» zugehdrige Fotonummer(n) des jeweiligen
Defizits.

Zusatzlich sollte auf alle Falle ein Feld fir Bemer-
kungen eingearbeitet werden, um erganzende
Informationen, MaRe oder sonstige Notizen beriick-
sichtigen zu kénnen.
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Im weiteren Abstimmungsprozess mit den Anwen-
dern wurden zur Beurteilung des entwickelten
Verfahrens und der aufzunehmenden Defizite noch
erganzende Vorschlage eingebracht, deren Einbin-
dung in das Erhebungsformular geprift werden
sollten. Die beiden Vorschlage fiur die einzubinden-
den Angaben lauteten:

* bendtigte Zeit zur Ermittlung der einzelnen
Defizite sowie

* die Kenntnis der Anwender Uber das beste-
hende Defizit.

Fur den Bereich der Streckenkontrolle erschienen
die bei der Analyse einheitlich festgestellten Anga-
ben bedeutsam zu sein, weshalb diese als zentrale
Anforderungen flir das zu erstellende Erhebungs-
formular angesehen wurden. Um eine bessere
Vergleichbarkeit zu den anderen Inhalten zu erhal-
ten, werden diese, etwas starker gegliedert, nach-
folgend noch einmal angefuhrt:

» Benennung der Meisterei,

» Benennung des Zustandigkeitsbereiches,
» Benennung des Streckenwarts,

« Datum der Durchfiihrung,

* Uberprifte Stralle bzw. Einsatzort,

» Stationierung,

» ausgefluhrte Tatigkeit sowie

» Dauer der Tatigkeit.

Werden die zentralen Vorgaben letztlich miteinan-
der verglichen, so Iasst sich sehr schnell feststellen,
dass viele der bendtigten Angaben identisch sind
oder sich die Inhalte der Angaben in ihrer Form
ahneln, sodass in der Gestaltung des Formulars an
vielen Stellen Synergien erzeugt werden konnten.
Letztendlich war es auch deshalb mdglich, alle zen-
tralen Anforderungen im entwickelten Erhebungs-
formular zu berlcksichtigen. Spezifische Inhalte
und Angaben einiger Lander konnten allerdings
nicht eingearbeitet werden, da dem Umfang des
Formulars, auch im Hinblick auf Aufbau und
Struktur, gewisse Grenzen gesetzt waren.

Aufbau und Struktur des Formulars

Das entwickelte und im Rahmen der Praxisanwen-
dung eingesetzte Erhebungsformular ist in Bild 32

dargestellt. Nachfolgend wird die entwickelte
Struktur kurz erlautert.

Das Erhebungsformular wurde in zwei Abschnitte
gegliedert. Im oberen Abschnitt sind dabei einzutra-
genden ,Stammdaten” beriicksichtigt, die vorrangig
zur Unterscheidung zwischen den Anwendern und
der zu uberpruften Infrastruktur dienen. Hierdurch
soll eine klare Zuordnung der Daten ermoglicht
werden. Zusammenhangende Angaben sind dabei
jeweils Uber eine Zeile miteinander verknupft.
Hierzu folgende Erlauterungen:

* Im grau hinterlegten Bereich erfolgt die Unter-
scheidung zwischen den Anwendern, gegliedert
nach Meisterei, Zustandigkeitsgebiet und aus-
fuhrendem Streckenwart. Hinzu kommt das
Datum der Durchfuhrung.

+ Eine genauere Zuordnung der besichtigten
bzw. Uberpriften Straleninfrastruktur findet
im blau hinterlegten Bereich statt. Hierdurch
werden samtliche Angaben den einzelnen
Strallen zugewiesen. Eine Differenzierung
nach StralRenabschnitten wurde erganzt, da
manche Stralen in das Zustandigkeitsge-
biet verschiedener Streckenwarte fallen. Hin-
zu kommt, dass bei den Routenplanungen
der Streckenkontrolle manche Strallen in
mehrere Teilabschnitte unterteilt werden, die
dann ggf. verschiedenen Routen angehéren
kénnen.

» Die Abfrage erganzender Informationen beruht
ebenfalls auf den Erfahrungen der Verfahrens-
analyse. Hierdurch sollen unter anderem die
Rahmenbedingungen der Uberpriifung besser
eingeschatzt und Missverstandnisse bei der
Auswertung vermieden werden.

» Der rot hinterlegte Bereich dient lediglich dazu,
eine Aussage zu den in der Uberpriifung
berlcksichtigten Inhalten zu erhalten. Entspre-
chend der methodischen Vorgehensweise
wurde an dieser Stelle nur nach den sieben
entwickelten Erhebungsmodulen differenziert.

Der zweite Abschnitt des Erhebungsformulars sieht
dagegen ausschlielich die Auflistung ermittelter
Defizite sowie die Dokumentation durchgeflhrter
Tatigkeiten vor. Erganzt wird die Aufstellung in Bild
32 durch zahlreiche Spalten, die vervollstandi-
gende Informationen und Angaben zu den einzel-
nen Defiziten und Tatigkeiten liefern. Jede Zeile ist
bei diesem Aufbau einem Defizit oder einer Tatig-
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Bild 32: Aufbau des Erhebungsformulars nach Themengruppen, Kategorien und Defiziten
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keit vorbehalten. Ergédnzend sind folgende Erlaute-
rungen anzufihren:

» Zur groben Verortung der Defizite dient der blau
hinterlegte Bereich. Die Bestimmung der Posi-
tion im StraBenverlauf ist durch die Angabe der
Stationierung (erste Spalte) eingebunden. Inte-
griert wurde an dieser Stelle auch die Mdéglich-
keit, Langen fur gewisse Defizite zu berlicksich-
tigen. Die Bestimmung der Position im Quer-
schnitt ist durch Angabe der Strallenseite
gewahrleistet (dritte Spalte). Hierdurch erfolgt
gleichzeitig auch die Beurteilung des Ausmalfies
von bestimmten Defiziten. Wichtig ist bei diesem
Bereich die Verknupfung zur Angabe der Fahrt-
richtung im ersten Abschnitt.

» Der rot hinterlegte Bereich sieht dagegen vor,
das genaue Defizit oder die durchgeflhrte
Tatigkeit anzugeben. Durch die Eintragung einer
Bezeichnung, Positionsnummer oder speziellen
Codierung kénnen diese im Nachgang klar
zugeordnet werden. In Verbindung mit den
Erhebungsmodulen aus dem ersten Abschnitt
kann zuletzt geprift werden, ob die richtigen
Inhalte kontrolliert wurden.

» Die Zuweisung der Defizite und Tatigkeiten auf
die Ortlichkeiten des entwickelten Verfahrens
erfolgt Uber den grin hinterlegten Bereich.
In Ebene eins konnten dabei die definierten Ort-
lichkeiten noch in einzelnen Spalten zum An-
kreuzen abgebildet werden. Fur die feingliedrige
Zuordnung bestimmter Ortlichkeiten in Ebene
zwei war dies leider nicht moéglich. Hier konnten
somit keine detaillierten Vorgaben gemacht
werden.

» Bei den orange hinterlegten Bereichen handelt
es sich um die Beurteilung des entwickelten Ver-
fahrens. Die bendtigte Zeit zur Dokumentation
eines Defizites wurde in Spalte sechs berlick-
sichtigt. Dies deckt sich gleichzeitig mit den An-
forderungen zur Dauer einer Tatigkeit aus der
Streckenkontrolle. In Spalte zehn wurde zudem
die Kenntnis Uber das ermittelte Defizit mittels
einer ja/nein-Angabe abgefragt. Hierdurch sollte
unter anderem ermittelt werden, wie hoch der
Anteil an nicht bekannten Defiziten tatsachlich
ist.

* Gelb hinterlegt ist die Verknlpfung zur Foto-
dokumentation. Erfahrungsgemafl weist jede
Kamera den gemachten Fotos eine Bezeich-
nung oder Nummerierung zu. Durch die Eintra-

gung im Erhebungsformular sollen zusatzlicher
Aufwand im Nachgang der Erhebungen und
Verwechslungen bei der Zuordnung vermieden
werden.

» Den Abschluss bildet der lila hinterlegte Bereich,
der als Platzhalter fur alle sonstigen Bemerkun-
gen und Notizen vorgesehen wurde. Die Tren-
nung der Spalte in zwei Bereiche erfolgte auf
Wunsch einer beteiligten Strallenmeisterei und
wurde fur die Einbindung von speziellen
Themen fortgefuhrt.

Erfassung von Bausteinen

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde
diskutiert, themennahe und gleichzeitig zu Uberpri-
fende Defizite in Bausteinen zusammenzufassen.
Denkbar ware eine Aufteilung wie in Bild 33 darge-
stellt.

Wie sich zeigt, werden die Bausteine 1 bis 5 tber
die zu Uberpriifende Ortlichkeit differenziert. Dieser
Ansatz wurde unter Beachtung der zeitlichen Vor-
gaben fir die Praxisanwendung gewahlt und hatte
gleichzeitig den Vorteil, dass hierdurch eine recht
gleichmafige Anzahl an Defiziten Gber die einzel-
nen Bausteine erreicht wurde. Andere Anséatze
hatten durch eine wesentlich feinere Gliederung
wesentlich mehr Zeit fir die Praxisanwendung und
die Bereitstellung der Ergebnisse in Anspruch
genommen.

Die Einteilung der Ortlichkeit ,Strecke® in zwei ver-
schiedene Bausteine wurde vorgenommen, da der
Umfang der zu Uberpriifenden Inhalte fiir einen
Baustein zu grof3 geworden ware. Eine Betrachtung
des kompletten Strallenquerschnitts samt Seiten-
raum unter diesen Umstadnden wurde erganzend
als nicht umsetzbar angesehen. Baustein 1 enthalt
somit alle Defizite, die den Stralenquerschnitt
betreffen, Baustein 2 dagegen alle Defizite, die den
Seitenraum betreffen. Die erganzend zu Uberpri-

| Baustein 1 | ] Strecke - Gestaltung

| Baustein 2 | | Strecke - Seitenraum

Streckenkontrolle | B

|
|
| Baustein 3 ||Knotenpu-nkte |
in 4 l Zufahrten & Querungsstellen |

| in 5 | Haltestellen, Bahniibergange, Park- und
nach M10 . Ub bereiche,

Ingenieurbauwerke

Baustein 6 Beleuchtung (Machtfahrt) |

Baustein 7 Entwasserung (Regenfahrt)

Baustein 8 | | Winterausstattung (Schneefahrt) |

Bild 33: Bausteine fur eine modulartige Durchfuihrung der er-
weiterten Streckenkontrolle
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fenden Elemente mit planerischem Hintergrund
wurden Baustein 1 zugeordnet.

Die Zusammenfassung mehrerer Ortlichkeiten in
Baustein 5 ist mit der Haufigkeit dieser Ortlichkeiten
verbunden. Eine noch feinere Gliederung ware
nicht zielfihrend gewesen, auch was den Umfang
der Uberpriifungsinhalte angeht.

Die erganzenden Bausteine 6 bis 8 nehmen dage-
gen Hauptgruppen und Merkmale auf, die zeit- oder
witterungsabhangig sind und somit gesondert
betrachtet werden missen. Aus diesem Grund
wurden hierflr eigene Bausteine vorgesehen, fir
die es einer separaten Befahrung bedarf.

6.3 Schulungskonzept
6.3.1 Grundlegende Gedanken

Aufgrund des praxisnahen Ansatzes wurden der
Schulungstag und das Schulungskonzept in zwei
Abschnitte unterteilt. Der theoretische Teil sollte
dabei vorrangig in die Thematik einfihren und die
Systematik verdeutlichen. Um anschlieRend ein
besseres Verstandnis fur die Anwendung zu schaf-
fen und die Vorgehensweise noch starker zu ver-
deutlichen, wurde im zweiten Teil eine gemeinsame
und direkte Anwendung an einer Referenzstrecke
angestrebt.

Um einen reibungslosen Ablauf der Schulungen zu
gewahrleisten, waren die beteiligten Meistereien
und Amter bereits friihzeitig in das Forschungs-
vorhaben einzubinden und Uber die geplante Vor-
gehensweise zu informieren, um die entsprechen-
den Vorbereitungen fiir den durchzufiihrenden
Schulungstag treffen zu kdnnen. Neben der Verflig-
barkeit aller teilnehmenden Streckenwarte und
Leiter der Meistereien musste am Tag der Schulung
unter anderem auch gewabhrleistet sein, dass ein
geeignetes Fahrzeug fiir den praktischen Teil der
Schulung zur Verfligung steht.

6.3.2 Inhalte der Schulungen
Theoretischer Teil (ca. 3 Stunden)

Der theoretische Teil wurde in Form einer Prasen-
tation vorbereitet und gliederte sich dabei in sechs
Module:

» Einfihrung in das Forschungsprojekt,

» Entwicklung der Defizitlisten,

» Schulung ausgewahlter Defizite,
» Praxisbeispiel an einer Pilotstrecke,

» weitere Vorgehensweise in der Praxisanwen-
dung sowie

» Fragen und Diskussion.

Die genauen Inhalte der einzelnen Schwerpunkte
sowie Hintergriinde zur Berlcksichtigung im Schu-
lungskonzept werden im Folgenden kurz dargestellt
und beschrieben.

» Einfiihrung in das Forschungsprojekt

Im ersten Modul wurden kurz die Anlasse und Hin-
tergrinde des Forschungsprojektes vorgestellt.
Dieses wurde seitens der Forschungsnehmer als
durchaus wichtig erachtet, um ein gewisses Grund-
verstandnis fur die Thematik zu erzeugen und die
Wichtigkeit der Praxisanwendung herauszustellen.

* Entwicklung der Defizitlisten

Im zweiten Modul wurde den Anwendern erlautert,
wie die Entwicklung und Erarbeitung der Daten-
bank samt vorliegenden Defizitlisten erfolgt sind.
Hierdurch sollte ein gewisses Grundverstandnis fur
die Struktur und Systematik des entwickelten Werk-
zeuges vermittelt werden, um bei der spateren Pra-
xisanwendung Anwendungs- und Zuordnungsfehler
zu vermeiden. Durch die separate Vorstellung der
drei Defizitlisten sollte zudem eine klare Abgren-
zung bestehender Uberpriifungsinhalte zu neuen
bzw. nicht berlcksichtigten Uberpriifungsinhalten
erfolgen.

» Schulung ausgewabhlter Defizite

Die Schulung zur Erkennung ausgewabhlter Defizite
wurde als eines der zentralen Module des Schu-
lungsprogrammes gesehen. Um den Anwendern
ein erstes Gefuhl fur aufzunehmende Defizite zu
geben und typische Mangelzustadnde darzustellen,
sollte an geeigneten Fotobeispielen das Defizit auf-
gezeigt und gemeinsam mit den Anwendern inten-
siv diskutiert werden. Beabsichtigt war dabei auch,
frihzeitig Hemmnisse und Verunsicherung gegen-
Uber einer neuen Thematik zu nehmen und gleich-
zeitig bereits erste Defizite in den Kopfen der
Anwender zu verankern.

Um eine gleichbleibende Systematik mit Wieder-
erkennungswert zu erhalten und somit auch den
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Bild 34: Entwickeltes Layout fir Schulungsbeispiele

Anwendern eine gewisse Sicherheit zu geben,
wurde fur die Schulungsbeispiele ein einheitliches
Layout entwickelt, welches die Strukturen der
Datenbank sowie des Erhebungsformulars entspre-
chend berlcksichtigt (siehe Bild 34).

Dabei wurden folgende Informationen in der ent-
wickelten Darstellung der Schulungsbeispiele ein-
gebunden:

« In der Uberschrift wird zunéchst immer die
Hauptkategorie benannt, in der das Defizit an-
gesiedelt ist.

» Die grau hinterlegten Bereiche stellen anschlie-
Rend die genaue Zuordnung der Defizite dar.
Zum einen wird dabei die Benennung des Defi-
zits angegeben, ebenso wie in einem separaten
Balken die jeweilige Codierung. Somit sollen auf
einen Blick die zentralen Informationen zur
Zuordnung der Defizite gegeben werden.

» Hervorgehoben wurde bei der Zuordnung der
Defizite dagegen die Ursache. Diese ist mit
einem gelben Balken gesondert dargestellt.
Zum einen soll hierdurch verdeutlicht werden,
dass dieser Aspekt besonders beachtet werden
sollte, da es mehrere Ursachen fir ein Defizit
geben kann. Zum anderen soll durch die Mal3-
nahme aber auch der Blick und das Verstandnis
der Anwender flr die Strukturierung des Werk-
zeuges gescharft werden.

» Die beiden Beispielfotos sollen einen visuellen
Eindruck des Defizits vermitteln, an denen
typische Situationen erklart und diskutiert
werden kdnnen.

+ Die grin dargestellten Bereiche stellen die Ort-
lichkeiten in der ersten Ebene dar. So soll den
Anwendern ein erster Eindruck dartber vermit-
telt werden, an welchen Ortlichkeiten das Defizit

auftreten kann und dieses entsprechend zu
Uberprtfen ist.

» Praxisbeispiel an einer Pilotstrecke

Zur Verdeutlichung der Vorgehensweise wurde ein
eigens durchgefiuhrtes Praxisbeispiel in die Schu-
lung eingebunden. In diesem Modul war vorgese-
hen, die vorbereitenden Unterlagen (siehe Kapitel
6.3.3) an die Teilnehmer auszuteilen. Um den
Teilnehmenden zunéachst einen Eindruck Uber die
auditierte Strecke des Praxisbeispiels zu geben,
wurden anfangs die wesentlichen Informationen
der Strecke vorgestellt. Anschlielend sollte ein
Eindruck Uber die ermittelten Defizite entlang der
Strecke gegeben werden. Dazu wurden Fotos der
einzelnen Defizite prasentiert und es war vorgese-
hen, die jeweils korrekte Eintragung in das Erhe-
bungsformular gemeinsam mit den Teilnehmenden
durchzusprechen.

Mit dieser Vorgehensweise sollten die Teilnehmen-
den unter anderem ein erstes Gefihl fiir die Syste-
matik erlangen, gleichzeitig aber auch auf gewisse
Schwierigkeiten bei der Eintragung in das Erhe-
bungsformular hingewiesen werden. Aufgrund der
begrenzten Schulungszeit wurden im Rahmen des
Praxisbeispiels letztendlich nur Defizite der Listen
~Streckenkontrolle® und ,optimierten Strecken-
kontrolle* bertcksichtigt.

* Weitere Vorgehensweise in der
Praxisanwendung

Dieser Abschnitt wurde im Rahmen der Schulung
berucksichtigt, um die anstehenden Arbeitsschritte
naher zu erldutern und diese mit den Anwendern
abzustimmen. Ziel sollte dabei sein, die Praxis-
anwendung bestmdglich in die taglichen Arbeits-
prozesse der Meistereien einzubinden und einen
moglichst geringen zuséatzlichen Aufwand zu erzeu-
gen. Aufgrund der Erfahrungen in der Grundlagen-
analyse sollten somit auch die unterschiedlichen
Strukturen und Abldufe der Meistereien in der
weiteren Vorgehensweise berucksichtigt werden.
Hinzu kam das Anliegen, durch die enge Abstim-
mung das Risiko einer fehlerhaften Anwendung auf
ein Minimum zu beschranken.

Zunachst musste deshalb die Durchfihrung der
Loptimierten Streckenkontrolle® mit den teilnehmen-
den Meistereien besprochen werden. Hierbei
erfolgte unter anderem der Hinweis darauf, dass
die Praxisanwendung im gesamten Zustandigkeits-
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bereich durchzufuhren ist und als themenbezogene
Ergédnzung zur eigentlichen Streckenkontrolle
gesehen werden kann. AnschlieRend wurden die
sieben entwickelten Erhebungsmodule der Durch-
fuhrung erlautert, durch die der zusatzliche Auf-
wand zur Streckenkontrolle und zum restlichen
Tagesgeschaft nach Madglichkeit Uberschaubar
gehalten werden sollte.

Im néchsten Schritt musste die Ubermittlung der er-
hobenen Daten an den Forschungsnehmer mit den
einzelnen Meistereien abgestimmt werden. Dabei
sollte der Vorschlag unterbreitet werden, einen
Zugang fir jede Meistereien auf einem gesicherten
Hochschulserver einzurichten und somit eine digi-
tale Ubermittlung zu gewahrleisten.

AbschlieBend wurde auf die geplante Erfolgs-
kontrolle und die Evaluation der Praxisanwendung
als erganzende Arbeitsschritte hingewiesen.

* Fragen und Diskussionen

Am Ende des theoretischen Teils sollte noch einmal
fur alle Beteiligten ein wenig Zeit gegeben sein, um
offene Fragen zu klaren oder gewisse Dinge vertie-
fend zu diskutieren. Dieser Zeitraum sollte auch
Médglichkeiten bieten, erste Ruckmeldungen zur
Schulung und deren Inhalte zu bekommen. In Hin-
blick auf den anstehenden praktischen Teil konnten
hier noch letzte organisatorische oder inhaltliche
Aspekte und die weitere Vorgehensweise abge-
stimmt werden.

Praktischer Teil (ca. 3 Stunden)

Nach einer mindestens halbstlindigen Pause war
fur den praktischen Teil anschlieRend die gemein-
same Auditierung eines beliebigen Strecken-
abschnittes vorgesehen. Hierbei sollten die teilneh-
menden Personen die im theoretischen Teil vorge-
stellten und diskutierten Inhalte noch einmal selbst-
stdndig anwenden und die Systematik vertiefend
behandeln.

Das Schulungsprogramm sah deshalb vor, den
vorher ausgewahlten Streckenabschnitt mit einem
geeigneten Fahrzeug in Stationierungsrichtung zu
befahren oder entsprechend mit allen Teilnehmen-
den zu Ful® zu begehen. Beispielhaft sollen dabei
die ersten Defizite noch durch die Forschungsneh-
mer benannt und dokumentiert werden, anschlie-
fend war jedoch vorgesehen, dass dies selbst-
standig durchgefihrt wird und der Forschungs-

nehmer nur noch unterstitzend eingreift und ver-
schiedene Aspekte erlautert. Mit dieser Vorgehens-
wiese sollte gewahrleistet werden, dass die spate-
ren Anwender die Systematik verinnerlichen und
die Praxisanwendung weitestgehend selbststandig
durchfuihren kénnen.

6.3.3 Begleitende Unterlagen

Im Rahmen der Schulungen wurden den Anwen-
dern vorbereitete Mappen ausgegeben, die alle
zentralen Informationen fur Schulung und Praxis-
anwendung enthielten. Dies waren unter anderem:

» Defizitliste ,Streckenkontrolle®,
» Defizitliste ,optimierte Streckenkontrolle*

» Defizitlisten aufgeteilt nach den sieben entwi-
ckelten Uberprifungsmodulen,

* leere Erhebungsformulare,

e Merkblatt mit zentralen Informationen zum Erhe-
bungsformular,

* Praxisbeispiel mit ausgefillten Erhebungs-
formularen und Fotodokumentation sowie

+ Kontaktdaten des Forschungsnehmers.

Bei der Erstellung der Mappen wurde darauf
geachtet, nur die wichtigsten Informationen und
Dokumente kurz und knapp darzustellen und somit
fur die Anwender eine gewisse Ubersichtlichkeit zu
gewabhrleisten. Die ausgegebenen Unterlagen sind
diesem Bericht in den Anlagen 6 bis 9 beigeflugt.

7 Pilotanwendung erweiterte
Streckenkontrolle

7.1 Zielsetzung und Vorgehensweise
Zielsetzung der Praxisanwendung

Unter Einbezug mehrerer Strallenmeistereien
sollte eine erste konkrete Uberpriifung der ange-
dachten Methodik und der entwickelten Werkzeuge
zur erganzenden Sicherheitsiiberprifung nach der
erweiterten Streckenkontrolle durchgefiihrt werden.
Grundsatzlich standen im Zuge der Praxisanwen-
dung dabei nachfolgend genannte Aspekte im Vor-
dergrund:

» ZweckmalRiges Vorgehen bei der Ermittlung von
zusatzlichen sicherheitsrelevanten Defiziten
unter Einbezug des Strallenbetriebsdienstes.
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« Ermittlung geeigneter Ansatzpunkte in der
Streckenwartung zur Schaffung maoglicher
Synergien zwischen den entwickelten Ver-
fahren.

* Anwendbarkeit, Vollstandigkeit und Verstand-
lichkeit der entwickelten Defizitlisten und Erfas-
sungsmethodik.

» Erste Einschatzung, welche zusatzlichen Defi-
zite durch Streckenwarter ermittelt werden
kénnen und wo entsprechender Schulungs-
bedarf besteht.

» Erste Tendenz, welcher zuséatzliche Aufwand
durch die ergdnzende Erfassung von Defiziten
entsteht.

» Erste Ergebnisse, welche Defizite in welcher
Haufigkeit auftreten und welche Schwerpunki-
themen entstehen.

Ausgestaltung der methodischen Vorgehens-
weise in der Praxisanwendung

Im Hinblick auf die genaue Ausgestaltung der
methodischen Vorgehensweise wurden mit der
Landerfachgruppe Straltenbetrieb und den beteilig-
ten Pilotmeistereien letztlich folgende Rahmen-
bedingungen flir die Praxisanwendung vorge-
sehen:

» Zur Vermittlung von Vorgehensweise und Ver-
fahrensinhalten wurde jede beteiligte Stralen-
meisterei einzeln unter folgenden Rahmenbe-
dingungen geschult:

- Umfang pro Schulung: 1 Tag,

- Schulungen finden in den Meistereien statt
sowie

- alle beteiligten Streckenwarte nehmen an
der Schulung teil.

» Die zu Uberprifenden Inhalte der erweiterten
Streckenkontrolle wurden in die taglichen Ver-
fahrensablaufe der regularen Streckenkontrolle
integriert und somit parallel zueinander erhoben.
Eine Durchfihrung der erweiterten Strecken-
kontrolle mithilfe separater Befahrungen wurde
seitens aller Beteiligten fur die pilothafte Anwen-
dung als nicht umsetzbar eingestuft.

« Es wurde vorgesehen, die Uberpriifungen der
Strecken nach den bestehenden Routen der re-
gularen Streckenkontrolle unter Bericksichti-

gung der entwickelten Module durchzufihren.
Die Uberpriifung erfolgte demnach durch die je-
weiligen Streckenwarte allein.

» Fur die Durchfihrung der erweiterten Strecken-
kontrolle standen den Streckenwarten dabei die
Unterlagen wie in Kapitel 6.3.3 dargestellt zur
Verfugung. Ergénzend zur Papiervariante wurde
den Strallenmeistereien fir das Erhebungsfor-
mular noch eine digitale Variante zur Verfligung
gestellt, die auf allen gangigen Betriebssys-
temen von Laptops funktionierte. Dies wurde in
einigen Meistereien zur Minimierung des Auf-
wandes als sinnvoll erachtet.

« Um den Aufwand fiir die Ubermittlung der Daten
so gering wie moglich zu halten, sollten seitens
der Strallenmeistereien lediglich die ausgefill-
ten Erhebungsformulare samt Fotodokumenta-
tion an den Forschungsnehmer Ubermittelt wer-
den. Hierzu wurde den Straflenmeistereien ein
geschutzter Bereich in der Cloud der Hoch-
schule Darmstadt zur Verfigung gestellt. In
dieser konnten auch groRere Datenmengen
schnell und unkompliziert hochgeladen werden.

Auswertung der Praxisanwendung und Evalua-
tion der Vorgehensweise mit den Anwendern

Die Ergebnisse der Praxisanwendung wurden ent-
sprechend aufbereitet und ausgewertet. Fir die
Evaluierung der Erfassungsqualitat wurden eigene
Befahrungen fur einen Teil der Strecken durchge-
fuhrt, relevante Defizite ermittelt und letztlich einer
Erfolgskontrolle unterzogen.

Durch einen erganzenden Erfahrungsaustausch
mit den beteiligten Streckenwarten sowie den
Leitern der Strallenmeistereien gegen Ende des
Forschungsvorhabens wurden, unter Bericksich-
tigung der ermittelten Ergebnisse, die angedachte
Methodik und die entwickelten Werkzeuge noch
einmal mittels eines Fragebogens analysiert,
umfassend besprochen, Verbesserungspotenzial
aufgezeigt und letztlich auch Empfehlungen zur
weiteren Vorgehensweise angesprochen.

7.2 Einbezogene StraBenmeistereien

Im Rahmen des Erfahrungsaustausches mit der
Landerfachgruppe StralRenbetrieb wurden dem
Forschungsnehmer insgesamt acht StralRenmeis-
tereien aus sechs Flachenbundeslandern benannt,
mit denen die Durchfiihrung der Praxisanwendung
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© Meistereistandort {Praxisanwendung)
© Meistereistandort (Austausch)

Bild 35: Ubersichtskarte der StraBenmeistereien fir die
Praxisanwendung

ermoglicht wurde. Zusatzlich erfolgte Uber die
Autobahndirektion Nordbayern ein Austausch mit
Meistereien zur erstellten Defizitliste.

Die StraBenmeistereien wurden dabei Uber die
Landerfachgruppe StralRenbetrieb so bestimmt,
dass mit Blick auf die ortlichen Gegebenheiten ein
mdglichst breites Angebot an verschiedenen
StraBenquerschnitten, Verkehrsbelastungen, Sei-
tenraumgestaltungen sowie Elementen der Stra-
Benausstattung im Zustandigkeitsbereich der
einzelnen Meistereien vorhanden ist. Die Wahl fiel
auf StralRenmeistereien, die landlichere Strukturen
aufweisen und somit ein breites Spektrum vorwei-
sen. Einen Uberblick tiber die raumliche Verteilung
der Meistereien gibt Bild 35.

Fir die zu inspizierenden Strecken im Auf3erorts-
bereich wurde vereinbart, dass nach Mdglichkeit
das komplette Zustandigkeitsgebiet der Strallen-
meistereien in die Praxisanwendung einbezogen
wird, um umfassende und aussagekraftige Ergeb-
nisse fur die einzelnen StralRenkategorien zu erhal-
ten. Auch wenn diese Vorgabe nicht von allen Stra-
Renmeistereien realisiert werden konnte, wurden
am Ende knapp 1.840 km StraRennetz im Zuge der
erweiterten  Streckenkontrolle inspiziert. Ein
Uberblick Uber die Verteilung der Streckenlangen

Meisterei | Bundes- | Landes- | Kreisstra- | Gesamt
stralen straBen | Ren (km) (km)
(km) (km)
M1 65,8 88,1 80,9 234,8
M2 33,0 54,7 77,8 165,5
M3 58,6 75,1 55,2 188,9
M4 M5 63,5 140,3 95,6 299,4
M5 51,7 103,9 64,0 219,6
M6 123,6 211,4 0,0 335,0
M7 57,9 110,2 36,8 204,9
M8 74,4 17,4 0,0 191,8
Gesamt 528,5 901,1 410,3 1.839,9

Tab. 11: Lange der inspizierten Aulerortsstrecken nach
Meisterei und Strallenklassen

nach Strallenmeisterei und Strallenkategorie ist in
Tabelle 11 gegeben.

Bei Betrachtung der Streckenlangen nach den Stra-
Benklassen wird deutlich, dass die Kreisstralien
den geringsten Anteil in der Praxisanwendung mit
etwa 23 % ausmachen. Wahrenddessen entfallt ein
Anteil von fast 50 % auf die LandesstraRen. Fir die
Bundesstrallen verbleiben somit etwa 27 % am
inspizierten Streckennetz.

In Hinblick auf die Auswertungen ist zu beachten,
dass die unterschiedliche Basis an Streckenkilo-
metern in der Beurteilung der Ergebnisse entspre-
chend zu bertcksichtigen ist.

7.3 Erkenntnisse aus den Schulungen

Entsprechend des entwickelten Konzeptes wurden
die einzelnen Strallenmeistereien kontaktiert und
Termine fir die Schulungen vereinbart. Hierbei
wurde auf die geplante Vorgehensweise hingewie-
sen und um die Benennung einer passenden
Referenzstrecke fiir den praktischen Teil der Schu-
lung gebeten. Somit sollte bereits vorab eine gute
Organisation des Schulungstages gewahrleistet
werden.

Die Schulungen fanden alle in den Raumlichkeiten
der Strallenmeistereien statt und die Teilnehmer-
zahl variierte dabei zwischen den Meistereien
leicht. In der Regel nahmen die Leiter und alle
Streckenwarte der Strallenmeistereien an den
Schulungen teil. Erganzt wurden diese Gesprachs-
runden teilweise durch technische Assistenten,
Vertreter der Streckenwarte aus den Kolonnen oder
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Bild 36: Eindriicke aus den Schulungen der StralRenmeiste-
reien im theoretischen Teil

Bild 37: Eindricke aus den Schulungen der StraRenmeiste-
reien im praktischen Teil

auch beteiligte und interessierte Ingenieure der
StralRenbauverwaltungen.

Im theoretischen Teil der Schulung wurden die
relevanten Inhalte des Forschungsvorhabens
vorgestellt und die geplante Vorgehensweise samt
Inhalten erlautert (vgl. Bild 36). Auf allen Strallen-
meistereien brachten sich die anwesenden Perso-
nen umfassend ein und stellten unter anderem
auch ihre Sicht der Dinge zu verschiedenen Ge-
sichtspunkten dar. Ebenso wurden Besonderheiten
im Zustandigkeitsbereich der Strallenmeistereien
angesprochen. Die offenen und zum Teil intensiven
Diskussionen fuhrten dazu, dass der vorgesehene
Zeitrahmen nicht immer eingehalten werden
konnte.

Im Rahmen des direkt anschlieBenden praktischen
Teils wurde in der Regel ein Teil der vorab be-
stimmten Referenzstrecke inspiziert und die Ermitt-
lung von Defiziten und deren Dokumentation ge-
meinsam praktiziert. In zwei Strallenmeistereien
wurden markante Punkte im StralRennetz inspiziert
und die Aufnahme madglicher Defizite an diesen Bei-
spielen besprochen. Beide Ansatze fuhrten in der
Praxisanwendung zu einem intensiven Austausch
(vgl. Bild 37).

Eindriicke zum Schulungskonzept

Zusammenfassend uber alle Schulungen konnten
folgende Eindricke und Erfahrungen gesammelt
werden:

» Das entwickelte Schulungskonzept hat sich be-
wahrt, die Kombination aus Theorie und Praxis-
anwendung wurde positiv von den beteiligten
Personen aufgenommen.

* Die Einbindung eines Praxisbeispiels und die
Vor-Ort-Anwendung auf einer Referenzstrecke
haben die Systematik der Inspektion verdeut-
licht und den beteiligten Personen die notwen-
dige Unterstltzung geboten.

* Der Umfang von einem Schulungstag ist prinzi-
piell ausreichend. Allerdings ist der angedachte
Zeitrahmen bei positiver Mitwirkung und inten-
siver Diskussionen schwer einzuhalten.

Eindriicke zur geplanten Praxisanwendung

* In den StraBenmeistereien liegt grundsatzlich
ein groRer Erfahrungsschatz im Hinblick auf die
StraReninfrastruktur/-ausstattung vor. Wahrend
der Schulung wurden bereits verschiedene
Beispiele fir mogliche Defizite im eigenen
Streckennetz diskutiert, auch im Hinblick auf die
erganzenden und planerischen Defizite.

* Fur die Durchfihrung der Praxisanwendung
konnten die Leiter der Meistereien und auch die
Streckenwarte nochmal ihre Sicht der Dinge zu
verschiedenen Aspekten und Defiziten einbrin-
gen, um das Verfahren bestmdglich auf die indi-
viduellen Situationen in den Meistereien abzu-
stimmen.

* Die entwickelte Systematik wurde im Zuge der
Schulungen durchgehend als durchfihrbar
bewertet und ohne groflere Anmerkungen ak-
zeptiert. Lediglich die verfligbare Zeit zur Durch-
fuhrung der Praxisanwendung wurde als
kritischer Aspekt angeflihrt.

Eindriicke zum Forschungsvorhaben

» Es ist grundsatzliches Verstandnis fur das For-
schungsvorhaben vorhanden. Alle Beteiligten
auBern sich positiv zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit.

* Es sind gleichzeitig aber durchaus Bedenken
vorhanden, ob das angestrebte Verfahren am
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Ende leistbar ist (personelle und zeitliche
Ressourcen, entstehende Verbindlichkeiten,
Haftung, Datenverarbeitung, finanzielle Res-
sourcen fur MaRnahmen).

7.4 Ergebnisse der Praxisanwendung
7.4.1 Erweiterte Streckenkontrolle
Anzahl ermittelter Defizite

Im Rahmen der Praxisanwendung fiir die erweiterte
Streckenkontrolle konnten insgesamt 2.224 Defizite
durch die Streckenwarte der StralRenmeisterei
ermittelt werden. Diese verteilen sich wie folgt auf
die Stral3enklassen (vgl. Bild 38).

Bei dieser allgemeinen Auswertung zeigt sich erst
einmal nur, dass die meisten Defizite auf den
Landesstralen ermittelt wurden, gefolgt von den
Kreisstraflen. Die Bundesstrallen weisen insge-
samt den geringsten Anteil an Defiziten auf.

Durch Aufteilung der Defizite auf die einzelnen
Hauptkategorien Iasst sich feststellen, dass die
meisten Defizite in den Hauptkategorien Hinder-
nisse (HIN), Linienfihrung (LIN) und Fahrzeug-
rickhaltesystem (FRS) aufgenommen wurden (vgl.
Bild 39).

Die Anzahl der Defizite ist bei den verschiedenen
Hauptkategorien sehr unterschiedlich. Wahrend
einige Hauptkategorien komplett neu (z. B. Linien-
fuhrung, Querschnitt) und mit etlichen Defiziten in
die erweiterte Streckenkontrolle integriert wurden,
sind in anderen Hauptkategorien (Beschilderung,
Markierung, Sicht) nur noch einzelne, zur regularen
Streckenkontrolle erganzende Defizite bertck-
sichtigt. Ergebnisse zu den Defiziten aus den
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Hauptkategorien der regularen Streckenkontrolle
sind in Kapitel 7.4.2 dargestellt.

Die Verteilung der Defizite auf die Hauptkategorien
nach den verschiedenen StralRenklassen zeigt
dabei eine weitestgehend ahnliche Verteilung (vgl.
Bild 39). Lediglich bei den Hauptkategorien Linien-
fihrung (LIN) und Querschnitt (QUE) sind deutlich
weniger Defizite bei den Bundestral’en zu erken-
nen, dafir ist der Anteil bei den Kreisstralten
wesentlich héher.

Der Vergleich der ermittelten Defizite nach Haupt-
gruppen auf die einzelnen Meistereien zeigt zudem,
dass auch hierbei grundsatzlich ahnliche Tenden-
zen in der Verteilung der Defizite vorliegen (vgl.
Bild 40).

Die markanten Hauptkategorien stechen bei allen
StralRenmeistereien heraus. Lediglich die genaue
Anzahl und die Verteilung der Defizite unterschei-
den sich dabei. Dies ist aufgrund des unterschied-
lichen StralRennetzes in den einzelnen StralRen-
meistereibezirken durchaus plausibel, da sich bei-
spielsweise berucksichtigte Streckenkilometer,
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Bild 38: Anzahl ermittelter Defizite nach StraRenklassen (er-
weiterte Streckenkontrolle)

Bild 40: Anzahl ermittelter Defizite nach Stralenmeisterei (er-
weiterte Streckenkontrolle)
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Ausbaustandard der Stralen, Anzahl der Knoten-
punkte oder auch die Einrichtung der Strallen-
ausstattung voneinander unterscheiden.

Lediglich StraRenmeisterei 3 fallt in der Gesamtan-
zahl ermittelter Defizite und der Verteilung auf die
Hauptkategorien deutlich aus dem Durchschnitt
heraus. Die Erfolgskontrolle (vgl. Kapitel 7.5)
bestatigt, dass speziell die Themen Hindernisse im
Seitenraum (HIN) und Linienflihrung (LIN) in dieser
StralBenmeisterei nicht ausreichend betrachtet
wurden. Es ist somit von einer héheren Anzahl an
Defiziten auszugehen. Dies betrifft auch die Stra-
Renmeisterei 4, wo die Hauptkategorie Knoten-
punktgestaltung (KNO) nicht umfassend betrachtet
wurde und deshalb leichte Abweichungen zu
erkennen sind.

Bei der Hauptgruppe der Hindernisse (HIN) ist
lediglich zu beachten, dass die unterschiedliche Er-
mittlung des Defizites zu leichten Abweichungen
fuhrt. Wahrend einige Strallenmeistereien gleich-
artige Hindernisse entlang einer Strecke in ein
gemeinsames Defizit zusammengefligt haben, be-
nannten andere Strallenmeistereien hier jeweils
mehrere Einzeldefizite. Dies fihrt dazu, dass die
StraRenmeistereien 2 und 6 deutlich mehr Defizite
in der Hauptkategorie Hindernisse (HIN) aufweisen
als beispielsweise Strallenmeisterei 8.

Grundsatzlich zeigen die Erfolgskontrollen aber,
dass die Verteilung und auch die Anzahl der Defi-
zite in etwa korrekt ermittelt wurden und die Ergeb-
nisse im Mittel somit als grobe Richtwerte flr die
weiteren Diskussionen gelten kénnen.

Defizitbenennung und -ursachen

Wahrend im vorangegangenen Unterkapitel die er-
mittelten Defizite aus der praktischen Anwendung
sehr allgemein dargestellt wurden, erfolgt in diesem
Unterkapitel eine detailliertere Auswertung der De-
fizite.

Gegliedert nach Hauptkategorie in alphabetischer
Reihenfolge wird dabei in Tabellenform die Anzahl
der ermittelten Defizite, unterschieden nach Defizit-
benennung und Defizitursache, dargestellt (vgl.
Tabelle 12 bis Tabelle 23). Besonderheiten bei der
Ermittlung der Defizite oder Unterschiede zwischen
den Meistereien werden in den erganzenden
Feldern fur Anmerkungen bertcksichtigt. Aufgrund
der Ubersichtlichkeit wurde darauf verzichtet, in
den Tabellen noch exemplarische Beispielfotos flr

jedes Defizit aus der Praxisanwendung darzu-
stellen.

Im Anhang 12 ist aus diesem Grund eine Foto-
dokumentation ermittelter Defizite aus der erweiter-
ten Streckenkontrolle beigefligt, die verschiedene
Beispiele fur aufgenommene Defizite in Verbindung
mit der Ortlichkeit des Defizites beriicksichtigt und
somit einen allgemeinen Eindruck Uber die Defizite
der Praxisanwendung gibt. Die Gliederung der
Beispielsammlung erfolgt ebenfalls nach Haupt-
kategorie in alphabetischer Reihenfolge und in
Reihenfolge der Defizite.

Eine beispielhafte Darstellung der Fotodokumenta-
tion ist in Bild 41 aufgezeigt.

Die Fotos der Dokumentation wurden entwe-
der wahrend der praktischen Anwendung in den
Schulungen, den Inspektionsfahrten oder im
Nachgang der erweiterten Streckenkontrolle er-
stellt. Dies erklart die jahreszeitlichen Unter-
schiede der Fotos.

Defizitbenennung Defizitursache Codierung Ortlichkeit

Fahrzeug-
e Fehlende Standfestigkeit/

Riickhaltesystem FRS-2-3 STR

abgesackt

mangelhaft

Bild 41: Beispieldarstellung fur Defizit aus der Fotodokumen-
tation

Beleuchtung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl

Verkehrsanlage im

Zulauf nicht erkennbar | Bt 11 51

Beleuchtung fehlt

Anmerkungen:

Aufgrund der fehlenden Betrachtung der Verkehrsinfrastruktur bei Nacht
beurteilten lediglich drei StraBenmeistereien diesen Themenschwerpunkt

Tab. 12: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Beleuchtung
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Bepﬂanzung
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Bepflanzung nicht | Baum von schleudernden BEP-3-3 0 Einbauten/Kunstwerke HIN-2-5 38
zweckmaRig Fahrzeugen erreichbar Baum HIN-2-10 606
Anmerkungen: Durchlass HIN-2-11 86
Aufg.rund der schwierigen {\bgrenzung zum Dgfizit HIN-2-1Q (Festes. Hin- Festes Hindernis Golinder HiN-2-12 85
dernis — Baum) wurde mit allen StralRenmeistereien vereinbart, dieses vorhanden
Defizit auszulassen Mauer HIN-2-13 92
i . i . Steine/Felsbrocken HIN-2-14 55
Tab. 13: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Bepflanzung Sonstiges HIN-2-15 194
Anmerkungen:
Unter Sonstiges fallen vor allem Strommasten, Bildstdcke und Schéchte.
Beschilderung Strommasten waren eigentlich HIN-2-3 (Streckenkontrolle) zuzuordnen
gewesen.
Defizitbenennun Defizitursache Codierung | Anzahl . .. . .
9 9 Tab. 17: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
. Hindernisse
Verkehrszeichen 1 o sne Verkehrszeichen BES-4-1 3
nicht zweckmaRig
Anordnung Verkehrszeichen nicht auf BES-5-1 7 Knotenpunktgestaltung
fehlerhaft Streckenverlauf abgestimmt
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Tab. 14: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie Schleppkurven nicht
. P KNO-2-1 28
Beschilderung beriicksichtigt
Ausgestaltung Begreifbarkeit nicht KNO-2-8 12

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Entwasserungs- } ENT-1-1 10
anlage fehlt

Entwass?rgng nicht O.berflach.(.enen‘twasserung ENT-3-3 23
zweckmaBig nicht gewahrleistet

Anmerkungen:

Ermittlung basiert zum Teil auf Erfahrungswerten der StraBenmeistereien

Tab. 15: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Entwasserung

unzureichend gewahrleistet

Fahrbahnteiler

(in Nebenrichtung fehlt) KNO-2-10 16

Bauliche Gestaltung

Erkennbarkeit Vor- | (Haypt-/Nebenrichtung) KNO-3-1 8
fahrt/Wartepflicht - ——
nicht gegeben unibersichtliche Knoten- KNO-3-3 35

punktgeometrie

Anmerkungen:

Eine Unterscheidung zwischen KNO-2-10 und KNO-3-1 nicht mdglich —
beide Defizite weisen gleiche Beispiele und Dokumentationen auf. Knoten-
punkte wurden nicht von allen StraRenmeistereien umfassend betrachtet

Tab. 18: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Knotenpunktgestaltung

Linienfilhrung

Fahrzeug-Riickhaltesysteme . . )
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Mangel in optischer Fihrung LIN-2-1 24
Fahrzeug-Riick- Festes Hindernis FRS-1-1 12 unzureichende Kennzeich-
haltesystem fehlt | yitischer Boschungsbereich | FRS-1-2 42 Erkennbarkeitim | nyng Kritischer Bereiche LIN-2-2 28
ritischer Béschungsbereic -1- Streckenverlauf
. nicht gegeben Sichtschatten (Tauchen und s
Fahrzeug-Riick- Fehlende Standfestigkeit/ FRS-2-3 42 Springen) LIN-2-4 41
haltesystem ebgesackt Verdeckter Kurvenbegi LIN-2-5 65
‘erdeckter Kurvenbeginn -2-
mangelhatt Endstiick FRS-2-4 3 P —
rkennbarkeit im Kuppenlage LIN-3-1 125
-3- Zulauf nicht
unterbrochen FRS-3-1 12 gegeben Kurvenlage LIN32 78
Fahrzeug-Riick- Festes Hindernis unzurei- A |
haltesystem nicht |\ o ionert FRS-3-2 15 usgestaltung kritischer Kurvenradius LIN-4-3 112
zweckmalig unzureichend
Beginn/Ende fehlerhaft FRS-3-3 30 Widerrechtliche Nutzung der LIN-5-3 16
- N Verkehrsanlage
Zusatzkonstruktion FRS-5-1 5 Verkehrsablaufe
fehlt . -~ kritisch widerrechtliches Parken LIN-5-4 5
Zusatzkonstruktion | unterbrochen FRS-7-1 0 Uberholvorgange LIN-5-5 8
nicht zweckméBig | Beginn/Ende fehlerhaft FRS-7-2 1 Anmerkungen:
Die Zuordnung der Defizite zu den genauen Defizitbenennungen und Ursa-
Tab. 16: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie Fahr- chen war nicht immer eindeutig durchfiinrbar — daher leichte Abweichungen
zeug-Riickhaltesysteme in der korrekten Zuordnung mdglich

Tab. 19: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Linienfiihrung
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Sonstige StraBenausstattung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Markierung nicht Abstimmung auf MAR-4-4 0 angeordnet, aber nicht SST-5-1 0
zweckmaRig Trassierung Blendschutz fehit | vorhanden
nicht angeordnet SST-5-2 1
Anmerkungen:
Es wurden lediglich 15 nicht klar benannte Anmerkungen in Verbindung mit Blendschutz nicht P —
Defizit LIN-3-1 ermittelt zweckmaBig fehlende Durchgangigkeit SST-7-2 0
Tab. 20: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie Hangsicherung | ¢\ de Durchgéingigkeit | SST-10-2 3
. nicht zweckmaRig
Markierung
Wild-/Amphibien-
schutz fehlt . SST-16-1 0
Querschnittsgestaltung Wild-/Amphibien- | Beginn/Ende fehlerhaft SST-18-1 3
schutz nicht
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl zweckmaBig fehlende Durchgéngigkeit SST-18-2 1
Trampelpfade QUE-1-1 18 Verkehrsinsel nicht falsch dimensioniert SST-25-2 2
zweckmaRi -
Verkehrsanlage Verkehrsteilnehmer auf der 9 falsch positioniert SST-26-1 2
) . QUE-1-2 16
fehlt Fahrbahn/im Seitenraum Verkeh iegel
firlte rssplege nicht angeordnet SST-27-2 0
Widerrechtliches Parken QUE-1-3 3 e
(Regel)Querschnitt nicht Sperrgitter fehlt - SST-29-1 1
Bemessung/ ausreichend QUE-3-2 134 talsch di omiert SST-31-1 0
Kapazitit Sperrgitt'('erlnicht alsch dimensionie| -31-
unzureichend Schleppkurven nicht beriick- zweckmaBig falsch positioniert SST-31-2 0
sichtigt QUE-3-7 "
Anmerkungen:
Abstellméglichkeiten fiir Ermittlung basiert zum Teil auf Erfahrungswerten der StraBenmeistereien
Ausgestaltung
. Fahrzeuge des Stralen- QUE-4-5 1
unzureichend . . . L. . i
betriebsdienstes fehlen Tab. 23: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Verkehrsablaufe Widerrechtliche Nutzung der Sonst|ge StraBenausstattung
- QUE-5-1 3
kritisch Verkehrsanlage
Anmerkungen:

Keine ermittelten MaRe zu QUE-3-2 erhoben — daher nur auf Basis von
Erfahrungswerten oder Abschatzung erfolgt

Tab. 21: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Querschnittsgestaltung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl

Sichtbehinderung Bauwerke SIC-1-5 14

Anmerkungen:

Aufgrund der schwierigen Abgrenzung zum Defizit HIN-2-10 (Festes Hin-
dernis — Baum) wurde mit allen StralBenmeistereien vereinbart, dieses
Defizit auszulassen

Tab. 22: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie Sicht

Ortlichkeiten der Defizite

Bei der Auswertung zu den Ortlichkeiten der ermit-
telten Defizite zeigt sich, dass ein Grofteil der
Defizite (85 %) entlang der Strecke vorzufinden ist
(vgl. Bild 42). Dies ist dadurch begriindet, dass sich
die Praxisanwendung rein auf die Aulerortsbe-
reiche beschrankte. Die geringe Anzahl an Nen-
nungen in Bezug auf Bahniibergange (BAH), Uber-
gangsbereiche (UBE) oder auch Querungsstellen
(QUE) ist zudem mit der grundsatzlich geringen
Anzahl dieser Ortlichkeiten im Streckennetz zu
begrinden.

Bei den ermittelten Defiziten an Knotenpunkten
wurden vorrangig Defizite der Hauptkategorie Kno-
tenpunktgestaltung (KNO) angefiihrt, mehrfach
wurde auch die Lage der Knotenpunkte im Linien-
verlauf (LIN-3-1, LIN-3-2) genannt. Vereinzelnd
wurden zudem feste Hindernisse im Seitenraum
detektiert. Mit Blick auf die Verteilung der Straf3en-
meistereien konnte festgestellt werden, dass zwei
StraRenmeistereien die Ortlichkeit Knotenpunkte
nicht umfassend bearbeitet haben.

Die Ortlichkeit Haltestelle (HAL) wies zumeist die
fehlende Beleuchtung (BEL-1-1), die Lage der
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Bild 42: Ortlichkeiten ermittelter Defizite der erweiterten
Streckenkontrolle (Basis: 2.224 Defizite)

Haltestellen im Linienverlauf (LIN-3-1, LIN-3-2)
sowie die unzureichende Kennzeichnung der
kritischen Bereichen (LIN-2-2) auf. Allerdings
berucksichtigten lediglich drei Strallenmeistereien
Defizite zu Haltestellen im Rahmen der Praxis-
anwendung, weshalb dies nur als grober Richtwert
angenommen werden kann.

Dagegen weisen die Ortlichkeiten der Neben-
anlagen und Ingenieurbauwerke vor allem Defiziten
aus den Hauptkategorien Hindernisse (HIN), Fahr-
zeugrickhaltesysteme (FRS) sowie Querschnitt
(QUE-3-2) auf.

7.4.2 Regulare Streckenkontrolle
Anzahl ermittelter Defizite

Im Rahmen der Praxisanwendung fir die regulare
Streckenkontrolle konnten insgesamt 2.424 Defizite
durch die Streckenwarte der Strallenmeisterei
ermittelt werden. Diese teilen sich wie folgt auf die
StralRenkategorien auf (vgl. Bild 43).

Ahnlich wie bei der erweiterten Streckenkontrolle
zeigt diese allgemeine Auswertung nur auf, dass
die meisten Defizite auf den Landesstrallen ermit-
telt wurden, gefolgt von den Bundesstrallen. Bezo-
gen auf die Streckenlange weisen die Bundesstra-
3en auch bei der Streckenkontrolle den geringsten
Anteil an Defiziten auf.

Durch Aufteilung der Defizite auf die einzelnen
Hauptkategorien zeigt sich, dass die meisten
Defizite in den Hauptkategorien Oberflachenzu-
stand (OBE), Hindernisse (HIN), Markierung
(MAR) und Beschilderung (BES) aufgenommen
wurden (vgl. Bild 44). Die unterschiedliche Anzahl
der aufzunehmenden Defizite in den einzelnen

Bild 43: Anzahl ermittelter Defizite der Streckenkontrolle nach
StralBenklassen (Basis: 2.424 Defizite)
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Bild 44: Anzahl Defizite der Streckenkontrolle nach Hauptkate-
gorie und StralRenklasse (Basis: 2.424 Defizite)

Hauptkategorien ist entsprechend zu bericksichti-
gen.

Der hohe Wert in der Hauptkategorie Oberflachen-
zustand (OBE) lasst sich grundsatzlich damit erkla-
ren, dass die verschiedenen Defizite unabhangig
voneinander aufgenommen wurden und somit
schadhafte Streckenabschnitte in der Regel mit
mehreren Defiziten in die Bewertung einflieRen. Bei
der Hauptkategorie Markierung (MAR) ist zu be-
achten, dass die Auswertung lediglich die Anzahl
der erfassten Defizite darstellt und keine Auskunft
Uber defizitdre Langen abbildet.

Bei der Verteilung der Defizite auf die Hauptkate-
gorien nach den verschiedenen Stralenklassen
ergeben sich nur geringe Abweichungen. Hier ist
eine weitestgehend ahnliche Verteilung in den hau-
figer genannten Hauptkategorien zu erkennen (vgl.
Bild 44). Lediglich in der Hauptkategorie Ober-
flachenzustand (OBE) sind deutlich weniger De-
fizite bei den Bundestralen zu erkennen, dafir ist
der Anteil bei den LandesstralRen hoher. Bei
Betrachtung dieser Ergebnisse ist allerdings zu
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Bild 45: Anzahl ermittelter Defizite der Streckenkontrolle nach
Hauptkategorie und StraRenmeisterei (Basis: 2.424
Defizite)

beachten, dass diese durch die Ergebungsmetho-
dik ein wenig verzerrt werden, da Bundesstralien
mit hohen Streckenldngen haufig mit mehreren de-
fizitaren Streckenabschnitten einflieRen, wahrend
bestimmte Landes- und Kreisstralen auf kom-
pletter Streckenldnge in punkto Oberflachen-
zustand (OBE) und Markierung (MAR) dauerhaft
Defizite aufweisen und deshalb nur einmal in der
Auswertung bertcksichtigt werden.

Der Vergleich der ermittelten Defizite nach Haupt-
gruppen auf die einzelnen Strallenmeistereien
zeigt im Gegensatz zur erweiterten Strecken-
kontrolle, dass nicht zwingend Uber alle StralRen-
meistereien eine ahnliche Verteilung vorliegt (vgl.
Bild 45).

Aus dieser Auswertung wird deutlich, dass zum Teil
groRe Unterschiede im Zustand der Strafl3eninfra-
struktur und Stralenausstattung der einzelnen
Stralkenmeistereien vorliegen und seitens der Stra-
Renbauverwaltungen, StralRenverkehrsbehdrden
und auch des Strallenbetriebsdienstes unter-
schiedliche Schwerpunkte in der Unterhaltung des
Strallennetzes gesetzt werden.

Die Eindricke der Streckenbefahrungen im Zuge
der Schulungen sowie der Erfolgskontrolle bestati-
gen dabei die Ergebnisse der Auswertung. Im Zu-
standigkeitsgebiet der Strallenmeistereien 2 und 8
konnte beispielsweise ein wesentlich besserer Zu-
stand der Fahrbahnoberflache wahrgenommen
werden als in den Meistereien 3 und 5. Auf die
fehlenden finanziellen Mittel zur Erneuerung der
Markierung wurde in Meisterei 7 im Rahmen der
Schulung hingewiesen, was sich abschlieRend im
Zuge der Auswertung bestatigt.

Defizitbenennung und Defizitursache

Beleuchtung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Belegchtupg nicht BEL-2-1 0
funktionsfahig

Beleuchtung

mangelhaft beschadigt BEL-2-2 0
Sonstiges BEL-2-3 0

Anmerkungen:

Keine Angaben zu BEL-2-1 aufgrund fehlender Nachtfahrten

Tab. 24: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Beleuchtung

Bepflanzung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Krankheitsmerkmale BEP-2-2 11
erkennbar

Beleuchtung

mangelhaft Bruch/Totholz erkennbar BEP-2-3 17
Anprallschaden BEP-2-4 1

Anmerkungen:

In einigen StraRenmeistereien erfolgte zum Zeitpunkt der Praxisanwendung

parallel die Baumschau. Diese Ergebnisse sind in der Auswertung nicht ent-

halten

Tab. 25: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Bepflanzung

Beschilderung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Verkehrszeichen angeordnet, aber nicht BES-1-1 10
fehlt vorhanden

Gutequalitat/Erkennbarkeit

bei Abblendlicht BES-2-1 s
Verkehrszeichen beschéadigt BES-2-2 7
mangelhaft

verschmutzt BES-2-3 9

verdreht BES-2-4 0
Anmerkungen:
In zwei StraRenmeistereien wurde verstarkt auf die Beschilderung der Wirt-
schaftswege geachtet. Etwa 50% der Defizite von BES-2-1 entfallen hierauf

Tab. 26: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Beschilderung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Entwasserung nicht | Zufluss zur Entwésserungs- ENT-3-2 ”

zweckmaRig

anlage nicht gewahrleistet

Tab. 27: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Entwasserung
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Fahrzeug-Riickhaltesysteme

Lichtsignalanlage

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Fahrzeug-Riick- Lichtsignalanlage nicht LSA2-1 o
haltesystem beschadigt FRS-2-2 4 funktionsfahig e
mangelhaft Lichtsignalanlage
: : - mangelhaft beschéadigt LSA-2-2 0
Zusatzkonstruktion | Mcht funktionsfahig (System)| FRS-6-1 6
verschmutzt LSA-2-3 0
mangelhaft beschadigt FRS-6-2 0
Einrichtungsele- Einwinklung Signalgeber
_ o , i LSA-4-1 0
Tab. 28: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie ment fehlerhaft verdreht

Fahrzeug-Rickhaltesysteme

Hindernisse

Anmerkungen:

Geringe Anzahl an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen auf den einbezo-
genen Strecken der beteiligten StraBenmeistereien (meist nur auf den Bun-
desstrallen)

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Tab. 31: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Lichtsignalanlage
Steinschlag/Hangmaterial HIN-1-1 11
BrUCh_ und TOthOIZ HIN_1_2 6 _
Hindernis y
vorhanden Tierkadaver HIN-1-3 ! Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Werbeanlagen HIN-1-4 13 dnet. aber nicht
- Markierung fehit | angeordnet, abernic MAR-1-1 30
Miillansammlungen HIN-1-5 5 vorhanden
Baumstumpf HIN-2-1 35 Gutequalitat -(Reflean/ MAR-2-1 250
Erkennbarkeit)
Fundament nicht vollstandig HIN-2-2 7 Markierung
entfernt e mangelhaft Alte Markierung sichtbar
(speziell bei Nasse) — MAR-2-3 5
Mast HIN-2-3 141 Phantommarkierung
Festes Hindernis | Holzstapel HIN-2-4 17 Anmerkungen:
vorhanden Poller HIN-2-6 16 Das Defizit MAR-1-1 betrifft vorrangig sanierte Streckenabschnitte, in denen
(auch schon langerfristig) die Markierung nicht aufgebracht wurde
Technische Anlage (Strom- HIN-2-7 92
kasten, Notrufsaule, etc.) Tab. 32: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Gebaude HIN-2-8 30 Markierung
Werbeanlagen HIN-2-9 28 Oberflichenzustand
Bepflanzung HIN-3-1 153
Lichtraum Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
eingeschrankt Verkehrszeichen HIN-3-2 2
9 Ecken- bzw. Kantenabbruch | OBE-1-1 67
Masten/Poller HIN-3-3 5
Schlagloch OBE-1-2 60
Tab. 29: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie Verdriickung, Verwerfung,
Hindernisse Ri OBE-1-3 | 248
Beschadigungen 1ss 87
Unebenheit OBE-1-4 35
Leiteinrichtung Spurrinnen OBE-1-5 18
Verformung OBE-1-6 26
Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Griffigkeit
o - . N Verschmutzung OBE-2-5 10
Leiteinrichtung angeordnet, aber nicht eingeschrankt
LEI-1-1 3
fehlt vorhanden —
Fehlende Standfestigkeit OBE-3-1 23
GR”tfe]q“.a"tfé cennbarkeit LEI-2-1 0 Ausspiilungen OBE-3-2 | 23
(Reflexion/Erkennbarkeit) Bankettschaden - 14
Leiteinrichtung beschadigt LEI-2-2 3 Erosion OBE-33 | 2
mangelhaft Ausgefahrenes Bankett OBE-3-4 | 169
verschmutzt LEI-2-3 2
Héhenabsatz
verdreht LEl-2-4 0 zwischen Fahr- | - OBE-4-1 158
bahn und Bankett
Tab. 30: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Leiteinrichtung Anmerkungen:
Unterschiedliche Aufnahme der Schaden an der Fahrbahnoberflache oder
im Bankett. Wahrend in einigen Fallen die Defizite sehr kleinteilig auf-
genommen wurden, konnte in anderen Fallen eine eher allgemeine und
groRflachige Aufnahme festgestellt werden.

Tab. 33: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Oberflachenzustand
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Technische Sicherung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Sichtbehinderung Bepflanzung Sic-1-1 " Technische Siche- | Peschadigt TSI-2-1 0

Ausstattungselemente SIC-1-2 4 rung mangelhaft verschmutzt TSI-2-2 0
Anfahrsicht nicht Sichtfeld/Sichtdreiecke nicht SIC-2-1 1 -
gewahrleistet freigehalten Anmerkungen:

Geringe Anzahl an Bahniibergédngen auf den einbezogenen Strecken der

Annaherungssicht | Sichtfeld/Sichtdreiecke nicht SIC-3-1 0 beteiligten StraRenmeistereien
nicht gewahrleistet | freigehalten
Anmerkungen: Tab. 36: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Ein GroRteil der Praxisanwendung fand im Herbst/Winter statt — daher zum Technische Sicherung
Teil nur eine eingeschrankte Bewertung seitens der Streckenwarte moglich

Tab. 34: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Sicht

Sonstige StraBenausstattung

Verkehrsbeeinflussungsanlage

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Absturzsieherung | o ohadigt SST-2-1 3
mangelhaft

Moblierung beschadigt SST-4-1 0
mangelhaft

Blendschutz beschadigt SST-6-1 0
mangelhaft

Hangsicherung fehlt| - SST-8-1 15
Hangsicherung beschadigt SST-9-1 3
mangelhaft

Hangsicherung | .+ funktionsfahig SST-10-1 1
nicht zweckmaRig

Schneezaun fehlt - SST11-1 0
Schneezaun nicht funktionsfahig SST-12-1 0
mangelhaft

Schneezaun nicht | nicht durchgéngig SST-13-1 0
zweckmaig Beginn/Ende fehlerhaft SST-13-2 0
Stationierungs-

zeichen fehlt ) SST-14-1 3
Stationierungs- beschadigt SST-15-1 12
zeichen mangelhaft

Wild-/Amphibien- .

schutz mangelhaft beschadigt SST-17-1 0
Streugutbehalter X .

nicht funktionsfahig nicht befiillt SST-19-1 0
Streuguibehditer | o ohdigt ssT204 | 0
mangelhaft

Glattemeldeanlage beschadigt SST-21-1 0
mangelhaft

Taumittelspriihanla-

ge nicht funktions- | - SST-22-1 0
fahig

TaumitelSprin- | o ohadigt SST-23-1 0
anlage mangelhaft

verkehrsinsel beschédigt SST-25-1 1
mangelhaft

Verkehrsspiegel SST-27-1 0
fehlt

Verkehrsspiegel beschadigt SST-28-1 0
mangelhaft verdreht SST-28-2 0
Sperrgitter beschadigt SST-30-1 0
mangelhaft

Anmerkungen:

Samtliche Uberpriifungen zu Defiziten des Winterdienstes konnten aufgrund
des milden Winters nicht ermittelt werden

Tab. 35: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie

Sonstige StralRenausstattung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Verkehrspeelnflus§ung§- . VBA-2-1 0
Verkehrsbeeinflus- | @nlage nicht funktionsfahig
sungsaniage beschadigt VBA-2-2 0
mangelhaft
verschmutzt VBA-2-3 0
Anmerkungen:
Geringe Anzahl an Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den einbezogenen
Strecken der beteiligten StraBenmeistereien

Tab. 37: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Verkehrsbeeinflussungsanlage

Wegweisung

Defizitbenennung Defizitursache Codierung | Anzahl
Wegweisung fehit | 2ngeordnet, aber nicht WEG-1-1 3

vorhanden

Gutequalitat

(Reflexion/Erkennbarkeit) WEG-2-1 56
Wegweisung man- | beschéadigt WEG-2-2 6
gelhaft

verschmutzt WEG-2-3 19

verdreht WEG-2-4 0
Anmerkungen:
Wegweiser aus den Nebenrichtung wurden im Zuge der Praxisanwendung
nicht berticksichtigt

Tab. 38: Anzahl ermittelter Defizite in der Hauptkategorie
Wegweisung

Ortlichkeiten der Defizite

Die allgemeine Auswertung zu den Ortlichkeiten
der ermittelten Defizite im Zuge der reguldren
Streckenkontrolle brachte das Ergebnis, dass die
Defizite fast ausschlieRlich entlang der Strecke auf-
genommen wurden (vgl. Bild 46). Der Anteil der Ort-
lichkeit Strecke (STR) an den gesamten Defiziten
der regularen Streckenkontrolle liegt bei rund 94 %.

In Anbetracht der geringen Anzahl an Bahnuber-
gangen (BAH), Ubergangsbereichen (UBE) oder
auch Querungsstellen (QUE) im Zuge der Auler-
ortsuntersuchung sowie der Anzahl an berticksich-
tigten Defizite der einzelnen Hauptgruppen bezo-
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Bild 46: Anzahl ermittelter Defizite der Streckenkontrolle nach
Hauptkategorie und Strallenmeisterei (Basis: 2.424
Defizite)

gen auf die jeweilige Ortlichkeiten erscheint dieses
Ergebnis durchaus plausibel zu sein. Zumal die auf
der Ortlichkeit Strecke (STR) beginnenden Defizite
im Regelfall nicht noch einmal gesondert fur die an-
schlieBende Ortlichkeit erfasst werden, sondern
in diesen Fallen nur als Defizit fur die Ortlichkeit
Strecke (STR) einflieBen. Speziell fir die haufig
ermittelten Hauptgruppen Hindernisse (HIN), Ober-
flachenzustand (OBE) und Markierung ist dies der
Fall.

Bei den Nennungen fiir die Ortlichkeit Knotenpunkt
ergibt sich eine gleichmaflige Aufteilung auf die
Hauptkategorien Beschilderung (BES), Sicht (SIC)
sowie Hindernisse (HIN). Alle anderen Hauptkate-
gorien werden nur vereinzelnd benannt.

Bei der Ortlichkeit der Nebenanlagen zeigt sich,
dass hier vorrangig die Hauptgruppe Hindernisse
(HIN) genannt wurden. Einzelne Nennungen entfie-
len noch auf die Hauptgruppe Fahrzeugriickhalte-
systeme (FRS) sowie Sonstige Straflenausstattung
(SST).

Bei den Ingenieurbauwerken (ING) werden haupt-
sachlichen Defizite in der Hauptkategorie Ober-
flachenzustand (OBE) sowie Fahrzeug-Ruckhalte-
systeme (FRS) benannt.

7.5 Erfolgskontrolle
7.5.1 Methodik und Durchfiihrung

Fir die Durchfiihrung der Erfolgskontrolle wurden
zunachst mehrere StralRen im Zustandigkeitsgebiet
der einzelnen StraRenmeistereien mit dem Pkw ab-
gefahren und videodokumentiert. Hierzu wurde
eine unauffillige Kamera im Bereich der Front-
schutzscheibe montiert (vgl. Bild 47).

Bild 47: Montierte Kamera im Bereich der Frontschutzscheibe
zur Dokumentation der Strecken

Bei der Befahrung der einzelnen Strecken wurde
darauf geachtet, folgende Rahmenbedingungen
einzuhalten:

» Die Aufnahmen erfolgten bei trockenen Wetter-
bedingungen und Tageslicht.

» Die Befahrungen fanden in der Nebenverkehrs-
zeit statt, um ausreichend Sicht auf die StralRen-
infrastruktur und -ausstattung zu erhalten.

» Die Strecken wurden nach Mdglichkeit mit zu-
lassiger Hochstgeschwindigkeit in beide Rich-
tungen befahren.

Weitere Arbeitsschritte oder erganzende Tatig-
keiten erfolgten in Vorbereitung der Erfolgskontrolle
vor Ort nicht. Im Nachgang der Befahrungen wurde
das Videomaterial entsprechend aufbereitet und
geschnitten, sodass fur die einzelnen Strecken eine
Inspizierung am Computer moglich war.

Personal zur Durchfiihrung

Die Inspizierung der Strecken selbst erfolgte durch
Studierende aus den Studienschwerpunkten der
Forschungsnehmer. Die am Forschungsvorhaben
beteiligten Studierenden erhielten dabei die gleiche
Schulung wir die Streckenwarte, um in etwa
vergleichbare Voraussetzungen zu schaffen.

Einsatz einer reduzierten Defizitliste

Die Anzahl der beriicksichtigen Defizite fur die
Durchfiihrung der Erfolgskontrolle musste aller-
dings deutlich reduziert werden, da manche Defi-
zite nicht eindeutig aus der Videos der Strecken-
befahrung zu ermitteln bzw. zu beurteilen sind. Dies
betrifft vorrangig die Hauptgruppen Beleuchtung,
Bepflanzung, Entwasserung, Fahrzeugrickhalte-
systeme, Oberflachenzustand sowie Sonstige Stra-
Renausstattung.

Aus diesem Grund wurde eine angepasste Defizit-
liste fUr die Erfolgskontrolle erarbeitet, die in Anlage
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Anzahl Defizite Anzahl Defizite
regulédre erweiterte
Haupt- Streckenkontrolle Streckenkontrolle
kategorie Liste Liste Liste Liste
Praxisan- | Erfolgs- | Praxisan- | Erfolgs-
wendung | kontrolle | wendung | kontrolle
BEL 3 1
BEP 3
BES 5 5* 2 2¢
ENT 2 2
FRS 3 2 10 8*
HIN 16 14 7 6
KNO 5 5
LEI 5 5
LIN 10 10
LSA 4 4*
MAR 3 2 1 1
OBE 12 8*
QUE 7 7
SIC 4 4 1 1*
SST 23 2 13 3
TSI 2 2
VBA 3 3
WEG 5 5*
Gesamt 93 56 60 43
* Defizite kdnnen teilweise nur fur Teilbereiche beurteilt wer-
den, da z. B. die Nebenrichtung oder rickwartige Seite
nicht einsehbar sind

Tab. 39: Vergleich Defizitliste ,erweiterte Streckenkontrolle® mit
Defizitliste ,Erfolgskontrolle” nach Hauptkategorie

13 angefugt ist. Einen groben Vergleich zwischen
den Unterschieden der beiden Defizitlisten ermog-
licht Tabelle 39.

Um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, werden
aus der Praxisanwendung ebenfalls nur die Defizi-
te der Erfolgskontrolle herangezogen.

7.5.2 Ergebnisse der Erfolgskontrolle

Um die Ergebnisse aus der Praxisanwendung mit
denen der Erfolgskontrolle qualitativ zu verglei-
chen, wurden flr jede Strallenmeisterei zwei mar-
kante Strecken ausgewahlt. Im Regelfall wurden
jeweils eine Strecke mit vielen sowie eine Strecke
mit wenigen Defiziten fir den Vergleich ausgewahilt.

StraBenmeisterei 1

40 Gesamtantahl ermittelter Defizite
reguldire Streckenhontiolie  enweilene Streckeskontolle
as -+ Praxisanwendung kA 25
Erfalgskontrolle 18 37
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Bild 48: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Strallenmeis-
terei 1 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 1 (Landesstralle, 15,1 km)
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Bild 49: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 1 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 2 (Landesstrafte, 7,3 km)

Der direkte Vergleich der ermittelten Defizite
zwischen Praxisanwendung und Erfolgskontrolle
anhand der ausgewahlten Referenzstrecken zeigt
fur Stralenmeisterei 1, dass die Ergebnisse der
erweiterten  Streckenkontrolle weitestgehend
Ubereinstimmen und somit grundsatzlich eine gute
Qualitat aufweisen. Lediglich in der Hauptkategorie
Hindernisse (HIN) wurden die Defizite zumeist in
gréReren Abschnitten zusammengefasst und fallen
in der Gesamtbetrachtung deshalb etwas geringer
aus. Da seitens Straflenmeisterei 1 keine Defizite
in der reguldren Streckenkontrolle ermittelt wurden,
sind diese auch in der Erfolgskontrolle nicht weiter
berlcksichtigt worden (Bilder 48 und 49).
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StraBenmeisterei 2

Im direkten Vergleich der ermittelten Defizite zwi-
schen Praxisanwendung und Erfolgskontrolle konn-
te fur Stralenmeisterei 2 festgestellt werden, dass
auch in diesem Falle die Defizite weitestgehend
Ubereinstimmen und somit die Praxisanwendung
grundsatzlich gut verwertbare Ergebnisse liefert. Die
Hauptkategorie Hindernisse (HIN) wurden in beiden
Verfahren sehr detailliert aufgenommen und sticht
daher in der Gesamtbetrachtung ein wenig heraus.
Mit Blick auf die geringen Nennungen beim Ober-
flachenzustand (OBE) und der Markierung (MAR) ist
anzumerken, dass diese Strallenmeisterei insge-
samt Uber gut erhaltene Fahrbahnoberflachen und
Markierungen verfligt (Bilder 50 und 51).

StraBenmeisterei 3

Die Ergebnisse des direkten Vergleiches fir
StralRenmeisterei 3 zeigen, dass in der Erfolgs-
kontrolle letztendlich deutlich mehr Defizite ermit-
telt wurden als in der Praxisanwendung. Dies er-
streckt sich auch weitestgehend Uber alle Haupt-
kategorien und wird im Vergleich zwischen den
einzelnen StralRenmeistereien bestatigt, wo diese
StralRenmeisterei in der Anzahl der ermittelten
Defizite deutlich abfallt. Lediglich die Hauptkatego-
rie Oberflachenzustand (OBE) liefert realistische
Ergebnisse, da viele Straflten sehr schlechte Fahr-
bahnoberflachen und Banketten aufweisen.
Alle anderen Ergebnisse weisen somit deutliche
Licken auf (Bilder 52 und 53).
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Bild 50: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 2 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 1 (Landesstraflte, 12,9 km)

Bild 52: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 3 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 1 (Landesstralle, 4,5 km)
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Bild 51: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 2 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 2 (Bundesstralle, 22,6 km)

Bild 53: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 3 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 2 (Landesstralle, 8,5 km)
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StraBenmeisterei 4

Der direkte Vergleich der ermittelten Defizite zwi-
schen Praxisanwendung und Erfolgskontrolle an-
hand der ausgewahlten Referenzstrecken zeigt fiir
StralBenmeisterei 4, dass die Ergebnisse leicht von-
einander abweichen. Insbesondere die Hauptgrup-
pen Hindernisse (HIN), Knotenpunktgestaltung
(KNO), Linienfihrung (LIN) Querschnitt (QUE)
sowie Sicht (SIC) stechen hierbei heraus. Im Ver-
gleich zu anderen Stralenmeistereien fallen diese
Hauptgruppen in der Gesamtbetrachtung ebenfalls
leicht ab, weshalb davon ausgegangen werden
kann dass diese Defizite nur zum Teil und nicht um-
fassend betrachtet wurden (Bilder 54 und 55).

StraBenmeisterei 5

Im direkten Vergleich der ermittelten Defizite zwi-
schen Praxisanwendung und Erfolgskontrolle wurde
fur Straflenmeisterei 5 festgestellt, dass insgesamt
eine sehr dhnliche Anzahl und Verteilung der Defizi-
te vorliegt und somit die Ergebnisse der Praxisan-
wendung eine gute Basis fiir die weitere Bearbeitung
des Forschungsvorhabens liefern. Lediglich das
Thema Sicht (SIC) zeigt starkere Abweichungen auf.
Der Unterschied in der Hauptkategorien Beschilde-
rung (BES) ist damit begriindet, dass es sich hierbei
ausschlieRlich um Verkehrszeichen an Wirtschafts-
wegen handelt, die aus der Videobefahrung heraus
nicht zu beurteilen waren (Bilder 56 und 57).
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Bild 54: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 4 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 1 (Landesstraflte, 13,5 km)

B

Id 56: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 5 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 1 (Landesstralte, 17,1 km)
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Bild 55: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 4 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 2 (Landesstralte, 5,4 km)

Bild 57: Vergleich ermittelter Defizite zwischen Stralenmeis-
terei 5 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie
auf Auswahlstrecke 2 (Kreisstralle, 5,9 km)
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StraBenmeisterei 6

Fir die StralRenmeisterei 6 konnte beim direkten
Vergleich festgestellt werden, dass speziell in der
Hauptkategorie Hindernisse (HIN) die Defizite sehr
detailliert aufgenommen wurden und diese Haupt-
kategorie in der Gesamtbetrachtung etwas heraus-
sticht. Ansonsten zeigen sich nur geringe Unter-
schiede, weshalb eine gute Qualitat der aufgenom-
menen Daten vorliegen dirfte. Lediglich die Defizite
aus der Hauptkategorie Sicht (SIC) wurden auch in
dieser Strallenmeisterei nicht erkannt. Die schwie-
rige Beurteilung des Oberflachenzustandes (OBE)
aus der Videobefahrung heraus fuhrt an dieser Stel-
le zu starkeren Abweichungen (Bilder 58 und 59).

StraBenmeisterei 7

Der Vergleich der ermittelten Defizite zeigt bei Stra-
Renmeisterei 7, dass auch fir diese Strallen-
meisterei weitestgehend ahnliche Ergebnisse in der
Praxisanwendung und der Erfolgskontrolle vorlie-
gen. Lediglich in der Hauptkategorie Hindernisse
(HIN) zeigt sich, dass die jeweiligen Defizite zu-
meist in groReren Abschnitten zusammengefasst
wurden und deshalb in der Gesamtbetrachtung
deutlich geringer ausfallen. Zudem konnten leichte
Abweichungen in der Kategorie Knotenpunktgestal-
tung (KNO) ermittelt werden, was sich auch mit
Blick auf die Gesamtbetrachtung aller Strallen-
meistereien durchaus bestatigt (Bilder 60 und 61).
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Bild 58: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StraRenmeiste-
rei 6 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswabhlstrecke 1 (Landesstraflie, 19,3 km)

Bild 60: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StraRenmeiste-
rei 7 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswahlstrecke 1 (LandesstralRe, 13,0 km)
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Bild 59: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StraRenmeiste-
rei 6 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswahlstrecke 2 (Bundesstralle, 24,5 km)

Bild 61: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StraRenmeiste-
rei 7 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswabhlstrecke 2 (Landesstralle, 6,6 km)
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StraBenmeisterei 8

Die Ergebnisse des Vergleiches fiir StraRenmeis-
terei 8 verdeutlichen, dass in der Erfolgskontrolle ge-
wisse Defizite vermehrt ermittelt wurden. Dies be-
zieht sich auf die Hauptkategorien Hindernisse (HIN)
und Querschnittsgestaltung (QUE). Bei den Hinder-
nissen zeigt sich, dass die Defizite in gréReren Ab-
schnitten zusammengefasst wurden. Querschnitts-
defizite wurden dagegen nur bedingt betrachtet und
fallen deshalb in der Gesamtbetrachtung auch gerin-
ger aus. Die geringen Nennungen beim Ober-
flachenzustand (OBE) und der Markierung (MAR)
zeigen die insgesamt gut erhaltene Fahrbahnober-
flachen und Markierungen (Bilder 62 und 63).
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Bild 62: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StraRenmeiste-
rei 8 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswahlstrecke 1 (Landesstraflie, 14,5 km)
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Bild 63: Vergleich ermittelter Defizite zwischen StralRenmeiste-
rei 8 und Forschungsnehmer nach Hauptkategorie auf
Auswabhlstrecke 2 (Landesstralie, 25,2 km)

7.6 Evaluation mit den Anwendern
7.6.1 Schulung und Schulungsinhalte
Bewertung des Schulungstages

Insgesamt wurde das Schulungskonzept positiv
von den Streckenwarten beurteilt, was sich auch in
der durchschnittlichen Schulnote von 2,6 widerspie-
gelt (vgl. Bild 64). Leicht abmindernd wirkte sich
dabei die schlechte Benotung von Streckenwarten
einer Meisterei aus, in welcher letztlich die fehlende
Anwesenheit des Leitungspersonals sowie die ge-
ringe Bereitschaft zur Teilnahme an der Praxis-
anwendung Berlicksichtigung fanden.

Umfang und Inhalte der Schulung

Verbesserungsbedirftig wurden der knapp bemes-
sene Zeitplan, die fehlende Bereitstellung von Un-
terlagen vorab sowie die zu geringe Demonstration
der eigentlichen Praxisanwendung angemerkt. Aus
Sicht einiger Streckenwarte ware ein langerer und
intensiverer Praxisteil wiinschenswert gewesen.
Grundsatzlich wurden der Umfang und die Inhalte
der Schulung aber positiv beurteilt, wie Bild 65
zeigt.

Der Ausrichtung der Schulung auf einen hohen Pra-
xisanteil kam insgesamt gut an. Der Einbezug des
Praxisbeispiels und die gemeinsame Anwendung
an einer Referenzstrecke wurden als sehr positives

Frage 1

Bild 64: Bewertung des Schulungstages mittels Schulnoten
(Basis: 17 Personen)

‘ Frage 3

0% 20% A% 60% 80% 100%

|Ija mweitestgehend ®eher nicht = nein |

Bild 65: Bewertung des ausreichenden Umfanges von Umfang
und Inhalt des Schulungstages (Basis: 17 Personen)
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Bild 66: Bewertung der hilfreichen Einbindung des Praxisbei-
spiel und Anwendung an einer Referenzstrecke
(Basis: 17 Personen)

und hilfreiches Element der Schulung angesehen
(vgl. Bild 66). Unter Frage 2 wurde dieser Aspekt
ebenfalls durchgangig als besonders gut hervorge-
hoben. Insbesondere die enthaltene Fotodokumen-
tation im Bereich der Vermittlung méglicher Defizite
wurde von der Halfte der Streckenwarte als wich-
tiger und nutzlicher Bestandteil der Schulung be-
wertet, der wertvolle Erkenntnisse flir die spatere
Durchflihrung der Praxisanwendung brachte.

Schulungs- und Begleitmaterialien

Die ausgegebenen Schulungs- und Begleitmateria-
lien bewerteten 90 Prozent der Streckenwarte als
weitestgehend verstandlich und selbsterklarend.
Lediglich zwei Streckenwarte fanden diese eher
nicht passend fir die Schulung und den Einsatz in
der Praxisanwendung. Etwas kurzere Erlauterun-
gen wurden mehrfach angeregt. Als Verbesse-
rungsvorschlag wurde zudem die Erstellung eines
Beispielkataloges in Tabellenform vermerkt, in dem
Defizite mit Angabe von relevanten Mafien und
erganzenden Informationen dargestellt sind.

7.6.2 Aufbau der Defizitlisten
Gliederung der Defizitliste

Die gewahlte Strukturierung der Defizitliste nach
.Hauptkategorie®, ,Defizitbenennung®, ,Ursache
des Defizites* sowie ,Ortlichkeit‘ wurde seitens der
Streckenwarte grundsétzlich als sehr verstandlich
und praktikabel angesehen (vgl. Bild 67).

Anpassungs- und Erganzungsbedarf

Ein etwas differenzierteres Meinungsbild ergibt sich
aus den Ruckmeldungen zu mdglichen Anpassun-
gen und Erganzungen der Defizitliste seitens der
Streckenwarte. Aus Tabelle 40 geht hervor, dass
die Strukturierung der Hauptkategorien und Ortlich-
keiten aus Sicht der Streckenwarte keinerlei An-
passung bedarf. Auf Ebene der Defizitbenennung

Bild 67: Bewertung der verstandlichen und praktikablen Glie-
derung der Defizitliste (Basis: 17 Personen)

c:g:rsfs;er;g"s. und Ergdnzungs ja nein
Hauptkategorien (Frage 7) 0 17
Defizitbenennung (Frage 8) 2 15
Ursachen der Defizite (Frage 9) 12 5

Ortlichkeiten (Frage 10) 0 17

Tab. 40: Rickmeldungen zum Anpassungs- und Erganzungs-
bedarf der Defizitliste

geben nur zwei Streckenwarte an, dass die ge-
wahlte Differenzierung nicht immer eindeutig zu
unterscheiden sei und sich die gewahlten Schlag-
worter nicht ausreichend voneinander abgrenzen.

Dagegen sieht ein GroRteil der Streckenwarte zum
Teil deutlichen Anpassungsbedarf bei den Ursa-
chen der Defizite. Hier wird angemerkt, dass nicht
immer eine eindeutige Zuordnung der Defizite még-
lich ist (Frage 11 — 47 %) und in manchen Fallen
mehrere Defizite ausgewahlt werden koénnten.
Zudem seien die Formulierungen der Defizite nicht
detailliert genug gewahlt (Frage 12 — 71 %). Bei der
Strukturierung der Ursachen sind aus Sicht der
Streckenwarte noch Moglichkeiten zur Verbesse-
rung gegeben. Bedarf flr eine Zusammenfihrung
oder starkere Differenzierung von Defiziten sehen
allerdings jeweils 82 % der Streckenwarte nicht
(Frage 13 und 14).

Mogliche Verbesserungsvorschlage fiir die Defizit-
liste der Streckenkontrolle wurden zusammenge-
fasst und sind in Tabelle 41 dargestellt.

Fir die Defizitliste der erweiterten Streckenkon-
trolle wurden in Hinblick auf Verbesserungs-
vorschlage folgende Anmerkungen gemacht (vgl.
Tabelle 42).

Mit Blick auf mégliche Vorschlage zu Anpassungen
der Formulierungen wurden allerdings nur wenige
Anmerkungen im Zuge der Evaluation seitens der
Streckenwarte angegeben (vgl. Tabelle 43).
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Nr. Defizit | Anmerkungen/Hinweise Nr. Defizit | Anmerkungen/Hinweise
Differenzierung bei Ursachen in be- 5 BEL-2-1 | ersetzen durch ,keine Funktion®
allgemein schadigt, verschmutzt und verdreht N
notwendig? Zusammenfiihrung priifen 17 BEP-2-4 | ersetzen durch ,beschadigter Stamm*
131 BES.1.1 | Ohne entsprechende Informationen 35 LSA-2-1 | ergénzen von ,(ausgefallen)”
nicht ermittelbar 37 LSA-2-3 | erganzen von ,Signalgeber*
176 WEG-1-1 O.hrr:te entjs:)rﬁ)chende Informationen 62 LIN-3-1 Ergénzen von ,.... der Verkehrs-
nicht ermittelbar 63 LIN-3-2 anlage ...“
189 | OBE-1-1 | £usammenfiihrung prifen — zu stark 191 | OBE-1-3 | ergénzen von ,auffallige"
differenziert — viele Schaden treten

- bis

gleichzeitig auf — enormer Dokumen-
205 OBE-4-1

tationsaufwand

211 HIN-2-1
- bis
218 HIN-2-18

Zuteilung zur Streckenkontrolle prifen
— feste Hindernisse nicht zwingend
Bestandteil der Streckenkontrolle

235 FRS-6-1
236 FRS-6-2

Begriff ,Zusatzkonstruktionen” unklar —
genauer definieren

Ohne entsprechende Informationen

280 | SST-27-1 nicht ermittelbar

Tab. 41: Verbesserungsvorschlage fir Defizitliste der regularen
Streckenkontrolle

Nr. Defizit | Anmerkungen/Hinweise
Fachkenntnisse fehlen — lediglich
augenscheinliche Betrachtung und

allgemein Meldung vieler benannter Defizite

¢ moglich — separate Beurteilung durch
Fachkrafte im Anschluss zwingend
notwendig
nicht im Zuge der Streckenkontrolle er-

1 BEL-1-1 | mittelbar — Sonderfahrt Nachts notwen-
dig — nur Meldung auffélliger Bereich
Notwendigkeit prufen — Abgrenzung zu
20 BEP-3-3 | HIN 210 unklar
57 LIN-2-1 . .
. Formulierung der Ursachen priifen —

- bis o ) .
Zuordnung nicht immer eindeutig

61 LIN-2-5
Erganzung von Hinweisen wie ,ausge-

90 QUE-3-2 | fahrener Markierungsbereich®, ,ausge-

95 QUE-3-7 | fahrenes Bankett‘ sowie ,umgefahrene

Leitpfosten®

Defizit nur fir Autobahnen von Bedeu-

100 QUE-4-1
tung

117 KNO-2-10

120 KNO-3-3 Zusammenfihrung prifen

234 FRS-5-1
237 FRS-7-1
238 FRS-7-2

Begriff ,Zusatzkonstruktionen® unklar —
genauer definieren

Nicht im Zuge der Streckenkontrolle
ermittelbar — Sonderfahrt Nachts not-
wendig

253 SST-5-2

284 SST-29-1

287 SST-31-2

Definition Sperrgitter unklar — Begriff
genauer umschreiben

Tab. 42: Verbesserungsvorschlage fur Defizitliste der erweiter-
ten Streckenkontrolle

Tab. 43: Verbesserungsvorschlage fir Formulierungen der
Defizitlisten

Bild 68: Bewertung des entwickelten Verfahrens der erwei-
terten Streckenkontrolle mittels Schulnoten (Basis: 17
Personen)

7.6.3 Durchfiihrung des Verfahrens
Gesamteindruck des entwickelten Verfahrens

Das entwickelte Verfahren der erweiterten Stre-
ckenkontrolle wurde durchschnittlich mit der Note
3,0 bewertet (vgl. Bild 68). Bei der Benotung ist zu
beachten, dass ein breites Spektrum an Noten zwi-
schen 2 und 5 vergeben wurde, was auch auf die
unterschiedlichen Rahmenbedingungen in den
StraRenmeistereien zurlickzufihren ist. Die Durch-
fuhrung der erweiterten Streckenkontrolle wurde
letztlich nicht in allen StralRenmeistereien gleich
durchgefihrt und selbststandig auf die individuellen
Bedurfnisse angepasst.

Ausgestaltung der Durchfiihrung

Der Umstand der unterschiedlichen Herangehens-
weise wirkt sich entsprechend auf die Bewertung
zur Ausgestaltung der erweiterten Streckenkon-
trolle aus. Eine klare Tendenz zeigten lediglich die
Angaben zur Durchflihrung der erweiterten Stre-
ckenkontrolle im Zuge der regularen Streckenkon-
trolle (Frage 16). Dies sehen grundsatzlich 82 %
der Streckenwarte als problematisch an. Als Grin-
de wurden hier die alleinige Ermittlung und Doku-
mentation wahrend der Fahrt unter Beachtung der
anderen Aufgaben sowie dem zeitlichen Aufwand
angegeben.
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Die gesammelten Erfahrungen im Laufe der Praxis-
anwendung fihrten letztendlich dazu, dass vier
StralRlenmeistereien die geplante Vorgehensweise
abanderten und die erweiterte Streckenkontrolle
losgelost von der regularen Streckenkontrolle
durchfihrten. In drei von vier Fallen arbeiteten die
Streckenwarte dabei sogar im Team. Die weiteren
vier Stralenmeistereien hielten dagegen an der
ursprunglich geplanten Durchfiihrung fest. Eine
Uberpriifung nach den entwickelten Bausteinen
erfolgte allerdings trotzdem nur in drei Strallen-
meistereien.

Die unterschiedlichen Herangehensweisen fiihren
letztendlich zu dem Ergebnis, dass keine konkreten
Aussagen zur Ausgestaltung der erweiterten Stre-
ckenkontrolle getroffen werden kdnnen. Die gleich-
maRige Beantwortung der Fragen 17, 18 und 19 ist
weitestgehend den unterschiedlichen Rahmen-
bedingungen der Durchflihrung geschuldet.

Ermittlung und Dokumentation von Defiziten

Bei der Ermittlung von Defiziten der erweiterten
Streckenkontrolle antworteten 13 der 17 beteiligten
Streckenwarter, keine Probleme damit gehabt zu
haben (vgl. Bild 69). Bei den anderen vier Stre-
ckenwarten wurden lediglich die zu ermittelnden
Defizite der Querschnittsgestaltung angemerkt, da
hier keine konkreten MalRe zur Beurteilung hinter-
legt waren.

Bei der Dokumentation der Defizite gaben alle 17
Streckenwarte an, keine Probleme mit der Eintra-
gung im Erhebungsformular und der zu erstellenden
Fotodokumentation gehabt zu haben (Frage 21).

Starken/Schwachen des Verfahrens

Im Nachgang der Erhebung wurden in Frage 23 die
Starken bzw. Schwéachen des entwickelten Verfah-
rens abgefragt. In Bezug auf die Starken konnten
dabei folgende, zusammengefasste Anmerkungen
ausgewertet werden:

Frage 20

0% 20% 40% 60% BO% 100%
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Bild 69: Bewertung der unproblematischen Ermittlung von
Defiziten (Basis: 17 Personen)

* Methodik ist technisch ohne Probleme umsetz-
bar. Es erfolgt eine konkrete, bewusste und
strukturierte Erfassung von Defiziten.

» Daten kénnen durch die klare Strukturierung zur
schnellen und Ubersichtlichen Analyse und
Auswertung genutzt werden und Themen-
schwerpunkte filtern.

* Die Umsetzung ist dauerhaft nur mit techni-
schen Systemen zur Erfassung zu gewahrleis-
ten. Hieraus ergeben sich mdglicherweise neue
Méoglichkeiten fir eine verbesserte Erfassung
der Tatigkeiten in der regularen Streckenkon-
trolle.

» Die Fotodokumentation hilft in der kurzfristigen
Diskussion und erganzt die Erfassung und
Dokumentation im Rahmen der regularen Stre-
ckenkontrolle.

In Bezug auf die Schwachen des Verfahrens wur-
den folgende Anmerkungen genannt:

» Die Aufnahme aller Defizite ist zu umfangreich
und im Rahmen der regularen Streckenkontrolle
nicht leistbar. Eine standige Erfassung gleicher
und nicht beseitigter planerischer Defizite er-
scheint zudem wenig zielfiihrend.

» Die umfassende Erfassung flhrt zu einer enor-
men Datenflut, welche dauerhaft nur mit ent-
sprechenden technischen Systemen oder er-
ganzenden Personal zu bearbeiten ware. Die
aktuellen Strukturen der Strallenmeistereien
geben solche Ablaufe nicht her und auch nicht
alle Streckenwarte weisen ausreichende Kennt-
nisse im Umgang mit solchen technischen Sys-
temen auf.

» Die Beseitigung ermittelter Defizite ware auf-
wendig und kostenintensiv. Eine Aufnahme aller
Defizite erscheint daher fraglich, zumal der
betriebene Aufwand immer wieder zur Erniichte-
rung bei fehlender Beseitigung der Defizite
fUhren wirde.

» Die Rechtsfolgen fiir alle Beteiligten sind bei be-
kannten, dokumentierten aber nicht beseitigten
Defiziten bisher nicht bekannt.

» Fachliche Grundlagen zur Ermittlung von Defi-
ziten fehlen teilweise. Erganzende Schulungen
waren notwendig.



113

7.6.4 Allgemeine Fragen
Umgang mit ermittelten Defiziten

Wie Bild 70 zeigt, wurden die ermittelten Defizite
von einem Grofiteil der Streckenwarter weiterge-
leitet, im Regelfall nur innerhalb der StralRen-
meistereien. In zwei Strallenmeistereien wurden
auch die zustandigen Personen der Stralenbau-
verwaltung oder Verkehrsbehdrden durch die Leiter
der StralRenmeistereien informiert.

Bei den betroffenen Defiziten handelte es sich
grotenteils um Defizite der reguldren Strecken-
kontrolle und betraf Aspekte die durch die Strallen-
meistereien selbst behoben werden konnten.

Im Hinblick auf den weiteren Umgang mit den
ermittelten Defiziten (Frage 25) bestand bei allen
Streckenwarten der Wunsch, dass ausreichend
Haushaltsmittel fir die Beseitigung von zentralen
Defiziten zur Verfugung stehen wirden. Haupt-
augenmerk gilt auch hier vorrangig der Decken-
erneuerung, Markierung, Wegweisung und Beschil-
derung.

In Hinblick auf die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit glauben 14 der 17 beteiligten Strecken-
warte, dass dies durch die umfassende Aufnahme
der Defizite erreicht werden kann (Frage 26).

Thematische Sonderuntersuchungen

Rund zwei Drittel der beteiligten Streckenwarte
kénnen sich grundsatzlich vorstellen, unter entspre-
chenden Rahmenbedingungen zukilnftig ausge-
wahlte Defizite im Zuge von thematischen Sonder-
untersuchungen durchzufuhren (vgl. Bild 71)

Voraussetzung ware hierbei die Konzentration und
Sensibilisierung auf konkrete und stark sicherheits-
relevante Themenschwerpunkte.

Mit Blick auf besondere Defizite bzw. Hauptgruppen
aus Frage 27 wurden allerdings nur wenige kon-
krete Themenschwerpunkte benannt. Neben Fahr-
bahnschaden, GroRRbeschilderung, Bauwerks-
chaden und Linienfihrung wurde auch die Aus-
gestaltung von Knotenpunkten einmal genannt.

Personliche Erfahrungswerte

» Erweiterung des eigenen Blickwinkels und der
Betrachtungsweise.

» Ermittlung von Defiziten, die trotz Streckenkon-
trolle nicht aufgefallen sind.

Frage 24
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Bild 70: Rickmeldungen zur Weiterleitung erhobener Defizite
(Basis: 17 Personen)

Frage 28
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Bild 71: Bewertung zur kunftigen Durchfiihrung von thema-
tischen Sonderuntersuchungen (Basis: 17 Personen)

» Losgel6ster Blick auf die sonst Ublichen Gefahr-
dungen im Stralennetz

» Vorteile einer strategischen Vorgehensweise.

» Viele Defizite schon frihzeitig durch optimierte
Planung vermeidbar.

» Erndchterung im Hinblick auf die Beseitigung
von Mangeln.

* Umfassendes Verfahren nicht umsetzbar.

7.7 Erkenntnisse der
Praxisanwendung

Einbindung der erweiterten Streckenkontrolle
in die Streckenwartung

+ Die Praxisanwendung hat gezeigt, dass die
Ermittlung der zusatzlichen Defizite der erwei-
terten Streckenkontrolle die StraRenmeistereien
im Arbeitsalltag teilweise vor Probleme stellt.
Hauptgriinde waren hierbei vor allem die fehlen-
de Zeit sowie die Anzahl der zu betrachtenden
Defizite. Um den Zeitrahmen des Forschungs-
vorhabens einhalten zu kdnnen, mussten die
Streckenwarte zum Teil von der geplanten
Vorgehensweise abweichen und andere Arbeits-
tatigkeiten zurtickstellen. Hieraus wurde deut-
lich, dass die aktuellen personellen und arbeits-
technischen Strukturen der Stralenmeistereien
nur bedingt erganzende Tatigkeiten zulassen.
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Das Verfahren der Streckenwartung eignet sich
vom Grundsatz her durchaus, um erganzende
Uberpriifungen zu sicherheitsrelevanten Man-
geln durchzufihren. Durch die regelmaRige
Befahrung des gesamten Streckennetzes ist es
grundsatzlich moglich, die StralReninfrastruktur
und StraBenausstattung auf zusatzliche Defizite
zu Uberprifen. Umfang und Zeitraum mussen
allerdings auf die personellen und arbeitstechni-
schen Strukturen abgestimmt sein oder bedir-
fen zusatzlicher Ressourcen.

Eine Einbindung der Inhalte der erweiterten
Streckenkontrolle in die regulare Strecken-
wartung erscheint nicht zielfihrend, da samt-
liche Defizite der erweiterten Streckenkontrolle
einmalig zu erheben sind und dies der grund-
satzlichen Ausrichtung des Verfahrens der
Streckenwartung widerspricht. Vielmehr wird zu
prifen sein, inwieweit der Stralenbetriebsdienst
im Zuge von thematischen Sonderuntersuchun-
gen entsprechende Beitrdge zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit leisten kann.

Personal und Schulungskonzept

Die Leiter der Strallenmeistereien, aber auch
die Streckenwarte, verfligen in der Regel Uber
einen groRen Erfahrungsschatz im Hinblick auf
die vorhandene Straleninfrastruktur und Stra-
Renausstattung. Fir die Ermittlung von sicher-
heitsrelevanten Defiziten ist der Einbezug des
StralRenbetriebsdienstes daher zu empfehlen.
Dabei sollte vorrangig die Benennung kritischer
Punkte im Vordergrund stehen, weniger die
Beurteilung und MalRnahmenfindung.

Mit Blick auf die Erfolgskontrolle kann fur die am
Forschungsvorhaben beteiligten Streckenwarte
festgehalten werden, dass diese grundsatzlich
in der Lage waren, sicherheitsrelevante Defizite
aus dem planerischen Bereich zu ermitteln.
Grundlage fur die qualitative Durchfiihrung war
dabei sicherlich die umfassende und praxis-
orientierte Schulung. Die Ermittlung als Einzel-
person scheint ebenso denkbar wie die Durch-
fuhrung der Inspektionen im Team. GroRere
Unterschiede zwischen den unterschiedlichen
Herangehensweisen konnten im Zuge des For-
schungsvorhabens nicht ermittelt werden.

Das entwickelte Schulungskonzept mit der Audi-
tierung von Referenzstrecken wurde von den
StralRenmeistereien positiv aufgenommen. Es

zeigte sich, dass hierdurch die Streckenwarte
(wieder) fir gewisse Themen sensibilisiert
werden konnten und im Nachgang durchaus
mehr Verstandnis flr bestimmte Aspekte in der
Durchfiihrung von Tatigkeiten vorhanden war.
Der stark praxisorientierte Ansatz der Schulung
hat sich somit bewahrheitet. Aufgrund der
begleitenden Diskussionen ware ein zweiter
Schulungstag empfehlenswert gewesen.

Erfassungsmethodik und Defizitliste

Die Aufnahme der Defizite war technisch gese-
hen ohne Probleme umsetzbar. Der gewahlte
Aufbau und die Strukturierung der Defizitliste
wurden als verstandlich und praktikabel seitens
der beteiligten Personen beurteilt und ermog-
lichten eine grundsatzlich unkomplizierte Erfas-
sung der Defizite. Die Daten konnten zudem
durch die gewahlte Strukturierung Ubersichtlich
ausgewertet werden.

Die Formulierung der Defizite auf Ebene der Ur-
sache und die damit verbundene Zuordnung der
Defizite wurden als verbesserungswirdig ein-
gestuft. Speziell bei den Defiziten mit planeri-
schem Hintergrund erfolgten seitens der Stre-
ckenwarte Anmerkungen, dass in einigen Fallen
eine detailliertere Beschreibung der Ursache zur
besseren Einordnung des Defizits hilfreich ge-
wesen ware. Eine starkere Zusammenfassung
oder Differenzierung der Defizite wird kaum als
notwendig erachtet, lediglich an einzelnen
Stellen.

Die Durchfiihrung der erweiterten Streckenkon-
trolle nach den entwickelten Modulen entsprach
in weitesten Sinn bereits der Durchfihrung von
thematischen Sonderuntersuchungen. Mit Blick
auf die Erfolgskontrolle zeigte sich, dass bei den
Strallenmeistereien, welche die Praxisanwen-
dung nach den einzelnen Modulen durchgefihrt
haben, geringere Abweichungen in der Ermitt-
lung von Defiziten vorliegen und auch die ein-
zelnen Ortlichkeiten umfassender betrachtet
wurden.

Viele der aufgefiihrten Defizite der reguldren
Streckenkontrolle sind im Rahmen der Kontroll-
fahrten zu erkennen und eigentlich nur zu be-
seitigen bzw. abzusichern und zu melden. Die
detaillierte Erfassung all dieser Defizite flihrte im
Zuge der Praxisanwendung zu erheblichem
Aufwand in Dokumentation, Aufbereitung und
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Auswertung der Daten und erscheint zu aufwen-
dig. Der Einsatz von technischen Erfassungs-
systemen und eines Datenmanagements wirde
bei einer solch umfassenden Dokumentation
zwingend notwendig sein. Grundsatzlich wurde
der Eindruck erweckt, dass der Einsatz techni-
scher Systeme durchaus Entlastung und ver-
besserte Arbeitsbedingungen fir das Verfahren
der Streckenwartung erzeugen koénnte. Zu
genauen Erfassung bedirfte es dabei noch
klarerer Vorgaben, wie bei wiederkehrenden
Hindernissen im Seitenraum oder auch Fahr-
bahnschaden.

Ergebnisse der erweiterten Streckenkontrolle

In Hinblick auf die Inhalte der erweiterten Stre-
ckenkontrolle zeigte sich, dass die gewahlte
Ausrichtung des Verfahrens auf vorrangig pla-
nerische Elemente durchaus seine Berechti-
gung gefunden hat. Zahlreiche Defizite konnten
speziell im nachgeordneten Netz in den Haupt-
kategorien Linienfihrung (LIN) sowie Quer-
schnitts- (QUE) und Knotenpunktgestaltung
(KNO) ermittelt werden. Rund die Halfte der
Defizite sind den StralBenmeistereien dabei
bereits bekannt.

Die meisten Defizite wurden Uber alle StralRen-
klassen in der Hauptkategorie Hindernisse (HIN)
in Verbindung mit den Fahrzeugrickhalte-
systeme (FRS) festgestellt. Leichte Abweichun-
gen aufgrund der unterschiedlichen Dokumen-
tation des Defizitumfanges sind entsprechend
zu bericksichtigen.

Defizite anderer Hauptkategorien werden dage-
gen bei korrekter Anwendung weitestgehend im
Verfahren der Streckenwartung abgedeckt und
spielen somit in der erweiterten Streckenkon-
trolle eine eher untergeordnete bzw. ergan-
zende Rolle. Eine klare Abgrenzung der Verfah-
ren untereinander sollte somit grundséatzlich
gewabhrleistet sein.

Bei den Ortlichkeiten wurde erwartungsgeman
ein GroRteil der Defizite entlang der Strecke er-
mittelt. Die geringe Anzahl von Bahnibergangen
(BAH), Haltestellen (HAL), Nebenanlagen
(NEB), Ubergangsbereichen (UBE) und Que-
rungsstellen (QUE) im AuRerortsbereich unter-
stltzt dieses Ergebnis entsprechend. Leider
konnten nicht alle Strakenmeistereien samtliche
Ortlichkeiten umfassend in die Praxisanwen-

dung einbeziehen. Trotzdem stellte sich auch fur
die Knotenpunkte (KNO) heraus, dass vorrangig
die Lage der Verkehrsanlagen im Linienverlauf,
die Wahrnehmung der Verkehrsanlagen als
solche sowie die Hindernisse im Seitenraum
einen Grofdteil der ermittelten Defizite aus-
machen.

Die Ermittlung von Defiziten der Querschnitts-
gestaltung bereitete den Streckenwarten gewis-
se Probleme, da die gangigen Male nicht
bekannt waren und im Rahmen der begleiten-
den Unterlagen nicht bereitgestellt wurden. Hier-
durch wurden manche der schmalen und nicht
ausgebauten Streckenabschnitte als Defizite
aufgenommen, andere nicht.

Ergebnisse der reguldren Streckenkontrolle

Die ermittelten Defizite der regularen Strecken-
kontrolle sind den StralRenmeistereien gréfiten-
teils bekannt, konnten aber aus verschiedensten
Grunden bisher nicht beseitigt werden. In den
meisten Fallen erfolgte eine Meldung seitens
der StralBenmeistereien an die zustandigen
Stellen.

Es zeigte sich allerdings auch, dass manche
Defizite erst durch die genauere Betrachtung im
Zuge der Praxisanwendung wahrgenommen
wurden, wie eine mangelhafte Bepflanzung,
Sichtbehinderungen durch Bepflanzung oder
Ausstattungselemente oder auch Hindernisse
im Seitenraum.

Die ermittelten Defizite fir die Hauptgruppen
Oberflachenzustand (OBE) und Markierung
(MAR) verdeutlichen, in welchem schlechtem
Zustand sich die StrafReninfrastruktur zum Teil
befindet und das speziell im nachgeordneten
StralRennetz die finanziellen Mittel zur Erhaltung
und Sanierung der Stral3en fehlen.

Da ein Grofteil der Praxisanwendung in den
Herbst- und Wintermonaten stattfand, konnten
die Defizite der Hauptkategorie Sicht (SIC) nur
bedingt Uberprift werden. Im Zuge des prakti-
schen Teils der Schulungen zeigte sich jedoch,
dass speziell auf dieses Thema verstarkt hinge-
wiesen werden muss, da oftmals Sichtbehinde-
rungen durch Bepflanzung vorliegen und diese
seitens des Strallenbetriebsdienstes nicht
umfassend wahrgenommen werden. Ahnlich
verhalt es sich mit festen oder temporaren
Hindernissen im Seitenraum.
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Bei den Ortlichkeiten entfallen fast alle Defizite
auf den Bereich der Strecke. Bei den Knoten-
punkten werden vorrangig die Hauptkategorien
Beschilderung (BES), Sicht (SIC) sowie Hinder-
nisse (HIN) benannt. Bei den Nebenanlagen
(NEB) sind es ebenfalls die Hindernisse (HIN),
wahrend bei den Ingenieurbauwerken (ING) vor-
rangig die Hauptkategorien Oberflachenzustand
(OBE) sowie Fahrzeug-Riickhaltesysteme
(FRS) genannt werden.

Umgang mit den ermittelten Defiziten

Die Uberprifung der StraBeninfrastruktur nach
sicherheitsrelevanten Defiziten bedarf im
Anschluss einer separaten Analyse und Beurtei-
lung der erfassten Defizite durch entsprechende
Fachkrafte. Eine detaillierte Beurteilung ist im
Nachgang notwendig.

Mit Blick auf die ermittelten Defizite der erwei-
terten Streckenkontrolle zeigt sich zudem, dass
eine Beseitigung aller ermittelten Defizite sehr
aufwendig und kostenintensiv ware. Hier gilt es,
besonders kritische Stellen unter Berlcksich-
tigung weiterer Einflussfaktoren zu detektieren
und eine Priorisierung der Malhahmen ein-
zurichten. Mit dem Ansatz von thematischen
Sonderuntersuchungen kdénnten unter anderem
zentrale  Schwerpunktthemen bearbeitet
werden, ohne groRere personelle Ressourcen
einbinden zu mussen.

Die Anwendung aktueller Regelwerke auf die
bestehende StraReninfrastruktur ist noch zu
prufen. Die Aufnahme aller Hindernisse im fahr-
bahnnahen Rand fiihrte im Forschungsvor-
haben beispielsweise dazu, dass eine Vielzahl
an Defiziten in dieser Hauptkategorie ermittelt
wurde. Die Entfernung der Hindernisse oder das
Ausristen mit Schutzplanken ware mit enormen
Investitionen verbunden.

» Die Anwendung aktueller Regelwerke zeigt sich

auch in Hinblick auf schmale, nicht ausgebaute
Streckenabschnitte mit diversen Defiziten im
Bereich der Linienflhrung, Bankette und Hin-
dernissen im Seitenraum durchaus schwierig.
Diese Straflen weisen nicht automatisch ein
hoheres Sicherheitspotenzial auf als die nach
neuesten Richtlinien ausgebauten Strallen. Im
Zuge der Praxisanwendung wurden aber
speziell auf diesen StralRen viele Defizite ermit-
telt.

Die inspizierten Streckenabschnitte nach Stra-
Renklassen zu differenzieren, erscheint im Zuge
einer statistischen Auswertung nicht zielfihrend,
da hierdurch keine Vergleichbarkeit zwischen
StralRen mit gleichen Ausbaustandards und
Rahmenbedingungen gegeben ist. Vielmehr
empfiehlt sich ein Vergleich zwischen StralRen
mit gleichen Querschnittsmafien.

Bei Betrachtung verkehrsbehdrdlicher Gegen-
malnahmen im Bereich defizitarer Streckenab-
schnitte war zudem zu erkennen, dass kein ein-
heitlicher Umgang mit diesen Bereichen vorliegt.
Beispielhaft sei hier die Verwendung von Leit-
tafeln in kritischen Kurvenbereichen genannt.
Obwohl im Verlauf von Strecken sehr ahnliche
Kurvenverlaufe, Kurvenradien und Seitenraum-
gestaltungen vorliegen, werden nur einzelne
Kurven mit Leittafeln ausgestattet. In Hinblick
auf das Ziel einer selbsterklarenden Stralle ist
dieser Aspekt nicht forderlich.

8 Sicherheitsuberprifung durch

ein Bestandsaudit

8.1 Zielsetzung und Vorgehensweise

Zielsetzung der Praxisanwendung

Anhand der Praxisanwendung sollte auch fir die
Sicherheitsuberprifung durch ein Bestandsaudit
eine erste konkrete Anwendung der methodischen
Vorgehensweise und der entwickelten Werkzeuge
erfolgen. Grundsatzlich standen dabei nachfolgend
genannte Aspekte im Vordergrund:

Uberpriifung von Abfolge, Abgrenzung und Not-
wendigkeit der in der methodischen Vorgehens-
weise entwickelten Arbeitsschritte.

Erkenntnisse zu Verfugbarkeit, Umfang, Not-
wendigkeit und Zeitpunkt der Berlicksichtigung
bei einzubeziehenden Planungs- und Daten-
grundlagen.

Ruckschlusse zur Vorgehensweise und Ausge-
staltung der Begutachtungen von Strecken
sowie der Defizitermittlung vor Ort.

Erkenntnisse in Hinblick auf notwendige Ausbil-
dungsstandards, Erfahrungswerte und erforder-
lichen Weiterbildungsbedarf fiir einzusetzende
Auditoren.
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» Hinweise zur Notwendigkeit von ergénzend ein-
zubeziehenden Fachkraften in verschiedenen
Arbeitsschritten bzw. zur Bildung von Teams bei
der Begutachtung von Strecken.

* Anwendbarkeit, Vollstandigkeit und Verstand-
lichkeit der entwickelten Defizitliste und Erfas-
sungsmethodik.

» Ermittlung erster Tendenzen, welcher zusatz-
liche Aufwand mit der Durchflhrung eines
Bestandsaudits verbunden ist.

» Erste Ergebnisse, welche Defizite in welcher
Haufigkeit auftreten und welche Schwerpunkt-
themen bei der Inspizierung entstehen.

Ausgestaltung der methodischen Vorgehens-
weise in der Praxisanwendung

Die Praxisanwendung erfolgte unter folgenden
Rahmenbedingungen:

* In Vorbereitung der Auditierung vor Ort erfolgte
zunachst eine Vorbesprechung mit den jeweils
zustandigen StralRenbaudmtern der L&nder
und/oder den ortsansassigen Strallenmeiste-
reien. Neben einer kurzen Vorstellung des
Projektes und der geplanten Vorgehensweise
wurde zumeist die genaue Ausgestaltung der
Auditierung vor Ort besprochen und festgelegt.
Verfugbare Streckenunterlagen wurden bereits
wahrend der Besprechung ausgegeben bzw.
zeitnah zur Verfligung gestellt.

» Die einbezogenen Strecken der Praxisanwen-
dung waren dem Forschungsnehmer allesamt
vorher nicht bekannt und wurden aus diesem
Grund unvoreingenommen und ohne groRReres
Hintergrundwissen auditiert.

» Alle einbezogenen Strecken wurden in der
Regel zwei bis dreimal durch den Forschungs-
nehmer befahren und dokumentiert. Die erste
Befahrung diente dabei vor allem dem Kennen-
lernen der Strecke. Bei der zweiten Befahrung
stand dagegen eine moglichst umfassende und
aussagekraftige Dokumentation der Strecken im
Vordergrund. Fir einen Teil der Strecken wur-
den zudem erganzende Befahrungen zur Haupt-
verkehrszeit bzw. bei Nacht durchgefuhrt.

* Zur Dokumentation der Streckenbefahrungen
wurde eine handelsubliche Videokamera ein-
gesetzt. Diese wurde von innen an der Wind-
schutzscheibe eines Pkw befestigt und auf
Augenhohe des Fahrers installiert.

» Die Auditierung der Strecken erfolgte federfiih-
rend durch einen wissenschaftlichen Mitarbeiter
der Forschungsnehmer und wurde grundsatz-
lich im Team durchgefihrt. Hierbei wurden
unterschiedliche Kombinationen in der Team-
zusammensetzung getestet. Auf einem Teil der
Strecken wurden ein oder mehrere ausgebilde-
ten Sicherheitsauditoren der ortlichen Stralen-
bauverwaltungen hinzugezogen, auf einer
weiteren Strecke der Leiter der zustandigen
StralRenmeisterei in die Begutachtung vor Ort
eingebunden. Insgesamt zwei Strecken wurden
allein durch ein Team der Forschungsnehmer
auditiert.

» Im Nachgang der Begutachtungen wurden fir
alle Strecken die Unterlagen zum Unfallgesche-
hen mit einbezogen, analysiert und ein Abgleich
mit den ermittelten Defiziten erstellt. Fir einen
Teil der Strecken konnten zudem die Ergebnis-
se der ZEB-Befahrungen seitens der Stralen-
bauverwaltungen zur Verfiigung gestellt werden.
Auch diese wurden hinsichtlich sicherheitsrele-
vanter Defizite begutachtet und ein Abgleich mit
ermittelten Defiziten erstellt.

* Auf die umfassende Bearbeitung des letzten
Arbeitsschrittes zur Erstellung des Abschluss-
berichtes und der Durchfuhrung eines
Abschlussgespraches musste im Rahmen des
Forschungsvorhabens aus zeitlichen Griinden
verzichtet werden.

8.2 Einbezogene Strecken

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden
sechs Strecken im Bestand auditiert. Die Auswahl
der Strecken erfolgte in der Regel durch die betei-
ligten Stralenbauverwaltungen ohne Beachtung
besonderer Kriterien. Es wurde lediglich vorge-
geben, Strecken mit geringen Innerortsanteilen
auszuwahlen und es sollten nicht zwangslaufig
bekannt defizitare Strecken sein.

In Tabelle 44 sind alle Daten der einbezogenen
Strecken der Praxisanwendung aufgelistet. Neben
allgemeinen Streckeninformationen wurden unter
anderem Angaben zur Verkehrsbelastung, zu
Gestaltungsmerkmalen, zu Knotenpunkten, zum
Geschwindigkeitsniveau und zu verfugbaren Pla-
nungs- und Datengrundlagen in der Auflistung
bertcksichtigt.
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Strecke 1 Strecke 2 Strecke 3 Strecke 4 Strecke 5 Strecke 6 Einheiten
Allgemeine Streckeninformationen
StralRenklasse Landesstrale | Landesstralle | BundesstraRe | Landesstrale | Bundesstrale | LandesstralRe -
Streckenléange 7,5 6,4 21,1 171 17,5 24,6 km
davon innerorts 0,0 0,0 0,4 1,8 3,4 6,4 km
davon aulerorts 7,5 6,4 20,7 15,3 14,1 18,2 km
Verkehrsbelastung
Verkehrsbelastung (DTV) 8.041-13.520 | 9.972-12.454 | 2.939-6.381 868 4.137-6.942 2.366-8.879 Kfz/24h
davon Schwerverkehr 358-615 518-589 264-518 80 297-395 326-357 Kfz/24h
Gestaltungsmerkmale
Querschnittsbreite(n) 7,5 7,5 7,5-10,5 4,5-55 7,5 5,5-6,5 m
Knotenpunkte
Anzahl Knotenpunkte 6 6 14 8 2 6 -
davon plangleich (ohne LSA) 1 4 8 8 2 6 -
davon plangleich (mit LSA) 3 1 0 0 0 0 -
davon plangleich (Kreisverkehr) 2 0 1 0 0 0 -
davon teilplangleich 0 0 5 0 0 0 -
davon teilplanfrei 0 1 0 0 0 0 -
Geschwindigkeiten
Freie Strecke
Zul. Héchstgeschwindigkeit 100 100 100 100 100 100 km/h
Reduzierte Abschnitte - - - - 60/70/80 60/70/80 km/h
Knotenpunkte
Einmiindung/Kreuzung ohne LSA 100 100 100 100 60/100 60/100 km/h
Einmiindung/Kreuzung mit LSA 70/70/50 60 - - - - km/h
Kreisverkehr 70/70 50 50 - - - km/h
teilplangleicher KP - - 100 - - - km/h
teilplanfreier KP - 70 - - - - km/h
Verfiigbare Plan- und Datengrundlagen
Ubersichtsplan Ja Ja Ja Ja Ja Ja -
Lage- bzw. Hohenplan Nein Nein Nein Nein Nein Nein -
Luftbilder Ja Ja Ja Ja Ja Ja -
Verkehrsmengenkarte Ja Ja Ja Ja Ja Ja -
Beschilderungsplan Nein Nein Nein Nein Nein Nein -
Unfalldaten Ja Ja Ja Ja Ja Ja -
ZEB-Befahrungsdaten Ja Ja Ja Ja Ja Nein -

Tab. 44: Daten einbezogener Strecken
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8.3 Ergebnisse der Praxisanwendung

8.3.1 Ergebnisdarstellung am Steckbrief einer
Auswahlstrecke

Die einzubindenden Informationen, Grundlagen-
daten und begleitenden Dokumentationen stellten
eine grofle Herausforderung an die Ergebnis-
darstellung eines Bestandsaudits. Aus Griinden der
Ubersichtlichkeit wurden deshalb Steckbriefe zur
Darstellung von Ergebnissen entwickelt, die in ver-
einfachter Weise alle wesentlichen Ergebnisse der
Untersuchung enthalten. Mit Entwicklung dieser
Steckbriefe wurde bereits der Gedanke einer for-
malisierten Ausgabe von Ergebnissen Uber eine
zentrale Datenbank berucksichtigt.

Der entwickelte Steckbrief flir das Bestandsaudit
gliedert sich in finf Bereiche:

» Das Deckblatt enthalt den Titel der Unter-
suchung, ein Titelbild aus der Auditierung, das
Datum der Durchfliihrung sowie eine Angabe zur
durchfiihrenden Institution.

» Der erste Teil des Steckbriefes berlicksichtigt
alle wesentlichen Informationen und Besonder-
heiten zur auditierten Strecke, zu den Zustandig-
keiten im Untersuchungsbereich sowie eine all-
gemeine Beschreibung der Strecke. Erganzend
hierzu werden ein Lageplan zur Strecke, ein
Lageplan mit Geschwindigkeitsband sowie eine
Ubersichtkarte zum Unfallgeschehen dargestellt.

* Der zweite Teil beinhaltet alle wesentlichen Rah-
menbedingungen, Kennwerte und Ergebnisse
der Auditierung. Zur Ubersichtlichen Darstellung
ermittelter Defizite sind drei formalisierte Grafi-
ken und eine Tabelle bericksichtigt:

- Die erste Grafik zeigt die Anzahl der Defizite
gegliedert nach Hauptkategorien. Hierdurch
soll ein erster Uberblick tber mdgliche
Schwerpunktthemen in der Defizitbesei-
tigung gegeben werden.

- Die zweite Grafik zeigt die Defizite nach
Hauptgruppe und zugeordnetem Verfahren.
Hierrtber sollen allgemeine Hinweise zu Ver-
besserungsmdglichkeiten und Ansatzpunk-
ten im gesamten Zustandigkeitsbereich ver-
mittelt werden.

- In der dritten Grafik werden die ermittelten
Defizite nach Ortlichkeit angegeben. Hier-
durch soll Uberblick (iber mégliche Schwer-
punktbetrachtungen im Hinblick auf die Ort-
lichkeiten gegeben werden.

- Die tabellarische Auflistung der Defizite nach
Hauptgruppe, Defizitschreibung und Defi-
zitursache soll zudem einen vertiefenden
allgemeinen Eindruck Uber die ermittelten
Defizite der Strecke geben.

+ Den dritten Teil des Steckbriefes bildet die tabel-
larische Auflistung ermittelter Defizite mit An-
gaben zur genauen Verortung, einer Fotodoku-
mentation sowie erganzenden Erlauterungen
bei Bedarf. Die Auflistung der Defizite erfolgt zu-
sammenhangend in Reihenfolge der Erfassung.
Hierdurch sind Anzahl der Defizite sowie mog-
liche Zusammenhange zwischen Defiziten an
gleicher Ortlichkeit besser zu erkennen. Zudem
wurden folgende Aspekte in der tabellarischen
Auflistung bertcksichtigt:

- Angabe der betroffenen Verkehrsteilnehmer-
gruppe zur besseren Differenzierung nach
diesem Merkmal.

- Angabe der betreffenden Institution zur bes-
seren Differenzierung der Zustandigkeit. Es
wurde hierbei zwischen Strallenbauverwal-
tung, StralBenbetriebsdienst, StralRenver-
kehrsbehdérde, Kommune sowie Privat unter-
schieden.

- Angabe fir weiteren Prufbedarf. Nicht alle
Aspekte konnten im Rahmen des Audits um-
fassend geklart werden. Aus diesem Grund
wurde ein Feld vorgesehen, welches der zu-
stéandigen Institution verdeutlicht, dass zu
diesem Defizit weitere Betrachtungen not-
wendig sind.

¢ Im letzten Teil des Steckbriefes besteht die
Méglichkeit, erganzende Ergebnisse aus einbe-
zogenen Unterlagen, Mitschriften oder Ergeb-
nisse begleitender Sitzungen oder weiterer De-
tailuntersuchungen einzubinden und zu be-
schreiben.

» Den Abschluss bildet eine Kurzbeschreibung
der Auditoren und Verfasser des Auditberichtes
samt Unterschrift.

Aufgrund der der anonymisierten Auswertung der
Bestandsaudits im Forschungsvorhaben konnten
keine umfassenden Steckbriefe fur die einbezo-
genen Strecken erstellt werden. Beispielhaft ist ein
abgewandelter Steckbrief fir eine der Auswahl-
strecken in den Bildern 72 und 73 dargestellt. In
den Anhangen 14 und 15 wurden die Ergebnisse
weiterer Auswahlstrecken beigefligt.
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Streckeninformationen Allgemeine Auswertung zu ermittelten Defiziten

Rahmenbedingungen zur Durchfiihrung Defizite nach Hauptkategorie
~ Verkehrlich bedeutende Landstrafe in der Region. Dient unter anderem als Au- a0
tobahnzubringer und verbindet zwei Bundestrafien miteinander.
» Guter Ausbaustandard im einbezogenen Streckenabschnitt. Der anschiieiende
Streckenabschnitt weist andere Rahmenbedingungen aus. 30
~ Mehrere Knotenpunkte wurden in den vergangenen Jahren umgebaut bzw.
modernisiert.
20
~ Umfassende Erhaltungsmalinahmen zum Zeitpunkt des Bestandsaudit
10 |
NI SN I — _|_I_I_ .
=&ml—ggo§g wow Y e (E
Ef 8 zezgEzizggziares
Defizite nach Hauptkategorie und Verfahren
a0
30
20
Allg ine Rak bedingungen 10
Zeilpunkt der Auditierung tagstiber
Witterung bewdlkt, trocken 0
ﬂ‘ﬂ"&faﬁgﬁﬁu“*u" =<
Anzahl der Tage 1 2 & & § & = g 238378 P 3¢
Dauer des Audits (Stunden) 3 | m Bestandsaudit M Erweiterte Strech olle ® Streckenkontrolle  Verkehrsschau |
Anzahl der Auditoren 2 Defizite nach Ortlichkeit
Anzahl weiterer Personen 0 €0
Ermittelte Defizite 56
Vorgel ise bei der Begutachtung vor Ort =9
Streckenbegehung X
40
, Anfahren von Haltepunkten -
Forthbewegung bei der Beguiachiung Begehung von Teilbereichen
Langsamfahrt - 30
X
Halt an relevanten Stellen
zur Nebenverkehrszeit x 2
Ergédnzende Streckenbefahrungen Zur Hauptverkehrszeit
0
bei Nacht I l
Besonderheiten bei der Erhebung 93 3 @ & @ w w
i _ i ¢ 2 g §8 § E & &
~ Teilabschnitte aufgrund von Erhaltungsmalnahmen gesperrt und Umleitungen
fiir die Verkehre eingerichtet. Hierdurch keine ausreichende Beurteilung von Hauptkategorien:
BEL=Beleuchtung: BEP=Bepllanzung:; BES=B. I ; ENT=E; G: FRS=F vl
Verkehrsabldufen maglich. Riickhaltesystem; HIN=Hindernis; KNO=K p ; LEI=L ; LIN=Linian-
o " 5 Y 2 fihrung: LEA=L ig MAR=M, OBE=0  QUE=0 b
~ Zwei Lichtsignalaniagen aufgrund der Umleitung. re mit angef SIC=Sichi: S5T= i o TSI=T, )
Steuerprogramm. Hierdurch keine ausreichende Beurteilung des Signalpro- VBA=\ | WEG=W, g
Ortlichkeiten:
grammes und daraus resultierender Verkehrsablaufe maglich. BAH g - HAL=F  ING=Ingenieurb - KNO<K:
NEB=Neb QUE=Q ; STR=Strecke; UBE=U ich; ZUF=Zufahrt

Bild 72: Steckbrief Auswahlstrecke 1 — Seite 1
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Detailauswertung zu ermittelten Defiziten

Defizithenennung Defizitursache Codierung =~ Anzahl  Ortlichkeit Defizitbenennung Defizitursache Codierung ~ Anzah! Ortlichikeit
Hauy gorie Bel g h Bankert OBE-3-4 1 KND
Baleuchlung nicht > Wi
SR Notwendigkei! nicht gegeben BEL-3-5 z KNO Fiananssiz 2a
2wackmiGig schen Fatrbabn und | OBE-4-1 ' KNO
P g B g Bankent
y o
Angaordnel, abar nicht BES.1-1 " KNGO i g g
fohit h ich i
Lo ol SN QUE-2-6 1 KNO
nicht angaordnet BES-1-2 ' ZUF 2weckmilig chend
Guregqualiar £ Erkennbarkedd ‘RegeliQuerschnilt nichl aus-
Varkshrszeichen BES-2-1 1 2UF tRiagalCriacaciit Aol L QUE-3-2 i KNO
bav Abblendicht Bemessung’ Kapazild! | caehand
marngelhalt
beschadigt BES-2-2 1 sTR wnzureichend Fah ite micht dus-
i ahrstreifonbrade micht aus QUE-3-3 z KNO
. reichand
Verkehrszeichen nicht - BES-3.1 M KNO
SIVO-konform Hauptkategorie Sicht
nicht 2 BES.4.2 2 KNO T g SiC-1-1 3 KNO
Zweckmafig 2ZUF . 3 .
Anfahrsicht nicht ge- Sichiteld/Sichidreieck nichl Si21 & ZUF
Anzahl am Mast fehlerhalt BES-5-2 " KNO wahrieister fraigehalten
Anordnung leblarhatt .
E Faische Ausrichiung des tgichtweit i
: Ly BES-54 ' KNO Dhamalsihiweie Mangel in dor Linientihrung SIC-5-1 i sTR
Verkohrszeichens nicht gewakhriaistel
Varkahrszaichen nicht rie
- BES-7-1" 3 NG =5 = iz o
motwendig o jen-
Willd-f Amphibien: SST-161 ) TR
Haupth ie Entwisserung sehutz fohlt
Entwisserung man- Bankatta zu hoch ENT-2.2° 2 sta Verkehrsinse! micht faisch positionien 85T-26-2 1 KNO
gelhalt Zweckmasig kein rafiektierander Bord 55T-26-3 1 KNOD
Haup gorie Fal ig-Rickh H " e We P
Fahi - Riickhalts-
ahrzeig ke veraligtes System FRS-2-5" 2 sT8 Wegweisung fehit nicht angeordnet WEG-1-2 1 KNG
system mangeihatt
Wegwelsung micht Grobe Wegwaiser WEG-4-1 i KND
Ki
Standort Wegweiser WEG-4-2 ) KNOD
Kot ki il an-
rotenpankiform et an N1 f N Anmerkungen
Bomossung/ Kopazitd! | pemessen
i g = fgtes Defizit im Rahi der Erheb
unzureichend Fahrsirelfenidnge nicht aus- KNO-1-4 : i neu eingeflgtes izit im Rahmen der Erhebung
reichend = vorliuliges Delizit, da noch weilerer Profbadan
Schepphkurven nicht berick- KNG-2-1 " KNO
schngt
4 fal
G 9
Z ie Aufstelstreifen i
unzursichend psratidoniis el KNQ-2-12 1 KNO
Nebenrichfung
KNO-2-15° 1 KNO
Verkehrsabliufe Widerrechtiche Nutzung der KNO-4-5 " KNO
kritisch Verkahrsanlage
KNO-5-1* 2 ZUF
Hauptkategorie Markierung
Markigrung fenl angedrdnel. abar nicht vor- MAR-1-1 2 KNO
handen STR
Markierung nicht MAR-4-5 i STR
weckmiddig
it g Oberfld:
Hauptkategerien:
NG BEL : BEP. : BES. . ENT: FAS= Fahrzeug-
Verdrickung, Verweriung, s = Rickhaitasystemn, HIN=Hindermis, KN ; g, LEM=L g; LIN=Linian-
Fiss T : i Hirung; LEA=L : MAR=H 9 OBE=Ch : OUE=C:
'=Sichl - 51 3 T i 3
Beschidigungan 5TR ?c::.‘in:ung SIC=5ichl; $8T= Son: lvecm‘ o TSl= '
Ortilichkeiten:
Unebenhait OBE-14 1 STR oL B
HAH. 9 HAL 1 ING. y KNO
ShimnaaA OBE-1-5 1 STH e, QUE=Q) g e, ST . OBE=Ubargan: ; ZUF=Zutahet

Bild 73: Steckbrief Auswahlstrecke 1 — Seite 2
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8.3.2 Vergleich ermittelter Defizite mit dem
ortlichen Unfallgeschehen

Die vorliegenden Daten zum Unfallgeschehen
wurden zunachst umfassend analysiert und eine
Vorauswahl an zu betrachtenden Stellen mit Unfal-
len auf den auditierten Strecken getroffen. Basis
bildeten dabei 3-Jahres-Karten mit allen Unféllen.

Im Rahmen der Vorauswahl wurden Kriterien gebil-
det, nach denen bestimmte Unfélle nicht in die wei-
tere Betrachtung einbezogen wurden. Folgende
Unfalle wurden nicht weiter betrachtet:

» Unfélle auf glatten oder schlipfrigen Fahrbah-
nen durch Schnee oder Eis,

» Unfélle mit Aufprall auf ein Hindernis auf der
Fahrbahn,

* Unfélle zum Zeitpunkt von Bau- oder Sanie-
rungsmallnahmen,

» Einzelunfalle ohne Personenschaden und ohne
Aufprall auf ein Hindernis sowie

» Einzelunfalle im Streckenverlauf mit Personen-
schaden, welche die Ursache ,nicht angepass-
ter Geschwindigkeit® und ,anderer Fehler bei
Fahrzeugfiihrer” aufwiesen und keinen Aufprall
auf ein Hindernis hatten.

Fir die Gbrigen Stellen mit Unfallgeschehen wurde
ein Muster-Steckbrief entwickelt, der zum einen das
Unfallgeschehen der 3-Jahres-Karte abbildet, die
Stelle im Netz bildlich dokumentiert und die ermit-
telten Defizite aus dem Bestandsaudit auflistet (vgl.
Bild 74).

Auf folgende Aspekte ist bei dem entwickelten
Steckbrief hinzuweisen:

» Die Benennung relevanter Stellen im Strecken-
netz wurde nach Ortlichkeiten differenziert.

+ Eine besondere Kennzeichnung von Unféllen
mit Beteiligung von FuBgangern, Rad- oder
Motorradfahrern wurde als nicht notwendig er-
achtet. Entsprechende Hinweise zur Beteiligung
wurden aus diesem Grund im Feld fir Anmer-
kungen berucksichtigt.

* Markante Hinweise zu weiteren Rahmenbedin-
gungen wurden unter ,Anmerkungen® berlck-
sichtigt und nicht gesondert dargestellt.

In die Betrachtung einbezogen wurden die Aus-
wahlstrecken 1 bis 3. Die relevanten Stellen im
Streckennetz und die Ergebnisse der Vergleiche
sind in den Bildern 75 bis 85 dargestellt.

Benennung Strecke

Benennung Stelle im Streckennetz | zul. Geschwindigkeil:

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum:

us) UfP) UgsP)

Anzahl Unfalle:

Unfalitypen:

Unfallart:

Defizite aus der Begutachtung vor Ort

Anzahl ermittelter Defizite:

Benennung der Defizite:

Bild 1

Biid 2

Anmerkungen:

-

Bild 74: Muster-Steckbrief zum Defizitabgleich mit Unfallge-
schehen
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Auswahlstrecke 1

Knotenpunkt 1 zul. Geschwindigkeit: 70 km/h

Zusammenfassung des Unfaligeschehens

Auswahlstrecke 1

Knotenpunkt 2 zul. Geschwindigkeit: 70 km/h

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

uis) UrrP) Uise) uis) Uir) UisP)

Anzahl Unfélle: 1 2 4] Anzahl Unfalle: 2 3 0
Unfalltypen: & 6/3 - Unfalitypen: 26 2/3/6 -
Unfallart; 1 3/5 - Unfaliart: 4/5 4/5/2 -
Anzahl ermittelter Defizite: -] Anzahl ermittelter Defizite: 4
Benennung der Defizite: BEL-3-5 KNO-1-4 KNO-2-1 Benennung der Defizite: BEL-3-5 KNO-1-1 QUE-3-3

KNO-2-12 KNO-4-5 LSA-3-5 55T-26-3

OBE-3-4 OBE-4-1 S55T-26-3

Anmerkungen:
~ Keine Unfallhdufungsstelle

~ Keine Beleiligung von Fuigangern, Radfahrern oder Motorradfahrern

~ Ein Zusammenhang zwischen den ermittelten Defiziten und dem Unfallge-

schehen liefd sich nicht erkennen.

Anmerkungen:
~ Keine Unfallhdufungsstelle

~ Keine Beteiligung von Fufigangern, Radfahrern oder Motorradfahrern

~ Im Vergleich zu anderen den Knotenpunkten im Streckenabschnitt wies dieser
Knotenpunkte eine andere Gestaltung auf (keine Lichtsignalaniage, kein
Kreisverkehr).

~ In Verbindung mit grofizigigen Dimensionierung und der Verkehrsbelastung

des Knotenpunktes ergab sich ein Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen.

Bild 75: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
1 — Knotenpunkt 1

Bild 76: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
1 — Knotenpunkt 2
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Auswahlstrecke 1

Streckenabschnitt 1 zul. Geschwindigkeit: 70 km/h

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Auswahlstrecke 2

Streckenabschnitt 1 (250m) zul. Geschwindigkeit: 100 km/h

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

urs) ueP) uisP) us) uP) U(sP)

Anzahl Unfalle: 0 (2] g Anzahl Unfalle: 3 I 0
Unfalltypen: - - 6/6/1 Unfalitypen: 1/1/1 P -
Unfaliart: - - 1/1/8 Unfallart: 9/4/9 9 =
Anzahl ermittelter Defizite: 1 Anzahl ermittelter Defizite: 4

Benennung der Defizite: SIC-5-1 Benennung der Defizite: ENT-2-2 FRS-2-5 KNQ-1-1

MAR-2-1 OBE-2-3"
* = Ober ZEB-Befahrungsdaten

Anmerkungen:
-~ Keine Unfallhdufungsstelle

~ Keine Beteiligung von Fugangern, Radfahrern oder Motorradfahrern

~ Ein Zusammenhang zwischen den ermittelten Defiziten und dem Unfalige-

schehen liefi sich nicht erkennen.

Anmerkungen:
= Keine Unfallhdufungsstelle

~ Keine Beteiligung von Fugdngern, Radfahrern oder Motorradfahrern

~ Da die Unfélle allesamt in der Hauptverkehrszeit nachmittags passierten und
sich zu diesem Zeitpunkt manchmal ein Rickstau am Knotenpunkt hinter der
Kurve bildet, kénnte grundsétzlich ein Zusammenhang zwischen den ermitlel-
ten Defiziten und dem Unfallgeschehen vorliegen.

~ Aus den ergdnzend hinzugezogenen Daten der ZEB-Befahrung zeigt sich zu-
dem, dass dieser Bereich die Warn- und Schwellenwerte bei der Griffigheits-

messung aufweist.

Bild 77: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
1 — Streckenabschnitt 1

Bild 78: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
2 — Streckenabschnitt 1
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Auswahlstrecke 2 Auswahlstrecke 2
Zusammenfassung des Unfaligeschehens Zusammenfassung des Unfallgeschehens
Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014 Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

uis) UirP) uisP) us) ufP) ugsP)
Anzahl Unfalle: 0 1 1 Anzahl Unfalle: 2 i 0
Unfalltypen: - 6 & Unfalltypen: 3/3 g -
Unfallart: - 3 2 Unfallart: 5/5 5 =
Anzahl ermittelter Defizite: 1 Anzahl ermittelter Defizite: b4
Benennung der Defizite: SiC-5-2 Benennung der Defizite: QUE-1-1 QUE-2-1 QUE-2-3

QUE-2-5 QuE-2-7 QUE-4-6

SiC-1-1

Anmerkungen: Anmerkungen:

» Keine Unfallhdufungsstelle » Keine Unfallhdufungsstelle

» Keine Beleiligung von Fufigangern, Radfahrern oder Motorradfahrern ~ Keine Beteiligung von Fuligangern, Radfahrern oder Motorradfahrern

» Die Problematik des Uberholens und der nicht aindeutigen Ausgestaltung wur- ~ Die aufgenommenen Defizite beziehen sich fast alle auf die Lage und Ausge-
de in diesem Bereich erkannt und es ergab sich somit ein Zusammenhang staltung der Haltestelle im Knotenpunkt. Ein direkter Zusammenhang mit dem
zwischen dem Unfallgeschehen und dem Defizit. Unfaligeschehen konnte daher nicht festgestelit werden.

Bild 79: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke Bild 80: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahlstrecke
2 — Streckenabschnitt 2 2 — Knotenpunkt 1
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Auswahistrecke 3

Knotenpunkt 1 zul. Geschwindigkeit: 100 km/h

Zusammenfassung des Unfaligeschehens

Auswahistrecke 3

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

uis) Uir) u(sP) us) UiP) u(spP)
Anzahl Unfélle: (o] 0 2 Anzahl Unfalle: 0 1 2
Unfalltypen: - - 3/3 Unfalitypen: - ) 2/6
Unfallart; - - 5/5 Unfaliart: - 5 52
Anzahl ermittelter Defizite: 1 Anzahl ermittelter Defizite: 3
Benennung der Defizite: S5T-26-3 Benennung der Defizite: BES-4-2 SIC-1-2 S5T-26-3

Anmerkungen:

~ Keine Unfallhdufungsstelie

~ Keine Beleiligung von Fuligangern, Rad

oder Molorradfahrern

~ Ein Zusammenhang zwischen den ermitlelten Defiziten und dem Unfallge-

schehen liefd sich nicht erkennen.

Anmerkungen:
~ Keine Unfallhdufungsstelie

~ Keine Beteiligung von Fufigangern, Radfahrern oder Motorradfahrerm

~» Bdume und Basche in den Sichtfeldern wurden vor wenigen Monaten entfernt.

~ Ein Zusammenhang zwischen den ermittelten Defiziten und dem Unfallge-

schehen fiel3 sich nicht erkennen.

Bild 81: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
3 — Knotenpunkt 1

Bild 82: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahlstrecke
3 — Knotenpunkt 2
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Auswahlstrecke 3

Streckenabschnitt 1 zul. Geschwindigkeit: 100 km/h

Zusammentfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

Auswahlstrecke 3

Knotenpunkt 3 zul. Geschwindigkeit: 100 km/h

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

us) U(F) U(SF) u(s) U(P) U(sP)
Anzahl Unfalle: 0 0 3 Anzahl Unfalle: 3 2 0
Unfalltypen: = - 1141 Unfalltypen: 3/3/3 6/6 -
Unfallart: - - 8/4/8 Unfaliart: 5/5/5 22 -
Anzahl ermittelter Defizite: 1 Anzahl ermitlelter Defizite: 1
Benennung der Defizite: HIN-2-8 Benennung der Defizite: BES-2-1

Anmerkungen:
~ Unfallhdufungsstelle
~ Keine Beleiligung von Fuligangern und Radfahrern

~ Beteiligung von Motorradfahrern bei zwei Unféllen

= Bdume und Bische im Verlaul der Kurve wurden vor wenigen Monaten ent-

fernt

~  Ein Zusammenhang zwischen den ermittelten Defiziten und dem Unfallge-
schehen liel sich nicht erkennen.

Anmerkungen:
~ Keine Unfallhdufungsstelle

- Keine Beteiligung von Fuigangern, Radfahrern und Motorradfahrern

~ Ein Zusammenhang zwischen den ermi D

1 und dem Unfallg

schehen liefi sich nicht erkennen.

Bild 83: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
3 — Streckenabschnittt 1

Bild 84: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahistrecke
3 — Knotenpunkt 3
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Auswahlstrecke 3

Knotenpunkt 4 zul. Geschwindigkeit: 100 km/h

Zusammenfassung des Unfallgeschehens

Untersuchungszeitraum: 01.01.2012 - 30.11.2014

urs) UP) Usp)
Anzahl Unfalle: 1 2 a
Unfalltypen: 6 6/1
Unfallart; 3 3/2 =
Anzahl ermittelter Defizite: 3
Benennung der Defizite: BES-4-2 FRS-4-2 S8T-31-3

Anmerkungen:
~ Keine Unfalthdufungsstelle

» Keine Beleiligung von Fuigangern, Radfahrern und Motorradfahrern

= Ein Zusammenhang zwischen den ermittelten Defiziten und dem Unfallge-

schehen lief sich nicht erkennen.

Bild 85: Defizitabgleich mit Unfallgeschehen — Auswahlstrecke
3 — Knotenpunkt 4

8.3.3 Vergleich ermittelter Oberflachenschaden
mit ZEB-Befahrungsdaten

Mit der ZEB liegt den StralRenbaulaustragern in
der Regel ein messtechnisches Untersuchungs-
verfahren zur Ermittlung der Qualitat von StralRen

Auswahlstrecke 1

ZEB-Befahrungsdaten 2011 Bestandsaudit 2014
Bereiche mit liberschrittenen Warn- und . .
Schwellenwert nach ZEB Ermittelte Defizite
2 3 s 2
£ = 2 |t 2 5
S 2 2|9 = £
H 2 = | € » c £ S
2 = S | 5|8 | = ] 5 g
= = £ |lc|S | = o @
El 2 |s|Elel5|.|8] s £
S G 2 |E|2 | |92 'S N
2| E |2|2|E (5|88 % 5
< =] =] 0 w o o ™ 7] [=]
1 400 X ja OBE-1-3
2 200 X nein -
3 800 X X X ja OBE-1-3
4 500 X ja OBE-1-3
5 100 X ja OBE-1-4
6 600 X ja OBE-1-3
7 100 nicht auffallig ja OBE-1-3
8 | 4.000 X
81| 100 X Zwischenzeitliche
Erhaltungs-
8.2 | 400 X X X maRnahme
8.3 | 500 X

Tab. 45: Vergleich Oberflachenschaden mit ZEB-Befahrungs-
daten — Auswahlstrecke 1

vor, welches die Zustandsmerkmale Ebenheit,
Griffigkeit und Oberflachensubstanz beinhaltet. Es
stellte sich im Rahmen des Forschungsvorhabens
demzufolge die Frage, inwieweit die separate
Aufnahme von Oberflachenschaden bei erganzen-
den Sicherheitstuberprifungen als notwendig
erachtet wird.

Aus diesem Grund wurde fur drei Auswahlstrecken
der Vergleich zwischen den visuell erfassten
Schaden bei der Streckenbegehung und den Er-
gebnissen der ZEB-Befahrungsdaten herangezo-
gen.

Hierfir wurden zunachst die 100-Meter-Abschnitte
aus den ZEB-Befahrungsdaten analysiert und die
Bereiche mit Uberschritten Warn- und Schwellen-
werten in Tabellenform aufgelistet. Unterschieden
wurden hierbei nach den sechs Merkmalen
Unebenheit, Spurrinnentiefe, fiktive Wassertiefe,
Griffigkeit, Risse sowie Flickstellen. Defizitare
Abschnitte mit Unterbrechungen von bis zu 300 m
wurden dabei als ein Bereich zusammengefasst.

Dem gegenubergestellt wurden die ermittelten
Defizite aus der Streckenbegehung mit der Defizit-
benennung. Die Ergebnisse der Vergleiche sind in
den Tabellen 45 bis 47 dargestellt.
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Auswahlstrecke 2

ZEB-Befahrungsdaten 2011 Bestandsaudit 2014
Bereiche mit tiberschrittenen Warn- und . -
Schwellenwert nach ZEB Ermittelte Defizite

2 3 S >

£ = L |t 2 S

S 2 2|9 = g
gl 2 |5(5/8|= 5| § g
= ~ |l |2|® = @ @

c =) c c £~ [7] K K-}

S| & [8]E|2|8|2|2| % i

= o = =

2 E |2|2|2|E|a|2 & %
< =] =] (7] s O 14 ™ [11] [=]

1 400 X Zwischenzeitliche

Erhaltungs-
111 100 | x X malknahme

2 | 2.800 X nein -

3 | 1.500 X ja OBE-1-3
3.1 100 X X ja OBE-1-4
3.2 | 100 X nein -

3.3 | 400 X ja OBE-2-1
3.4 | 200 X nein -
3.5 | 100 X nein -

Tab. 46: Vergleich Oberflachenschaden mit ZEB-Befahrungs-

Auswahlstrecke 3

daten — Auswahlstrecke 2

ZEB-Befahrungsdaten 2011 Bestandsaudit 2014
Bereiche mit liberschrittenen Warn- und . .
Schwellenwert nach ZEB Ermittelte Defizite
= [

£ s P> 2

£ ™ L[t K >

E] 2 2|2 = =

2| 2 |5|5|8|- 5| § g

= = < c |2 | = o

£ 2 |5 E|le|B 2 S =

] (] 2 E|l 2| & - ' ‘N

21 E [2|2|E|E|&8|8| § &

< =) =] [77) [ (O] (4 ™ o a

1 1.300 ja OBE-1-1
1.1 | 400 X ja bis
12| 200 X ja OBE-1-6
2 100 X nein -

3 | 1.500 X nein
3.1 | 100 X nein

4 100 X nein

5 300 X nein

6 | 2.000 X nein
6.1 100 X nein

7 200 X ja OBE-1-4
8 300 X ja OBE-1-4
9 100 X nein

Tab. 47: Vergleich Oberflachenschaden mit ZEB-Befahrungs-

daten — Auswahlstrecke 3

8.4 Erkenntnisse der

Praxisanwendung

Zusammenstellung und Aufbereitung der
Streckeninformationen

Die umfassende Zusammenstellung und Auf-
bereitung von Streckeninformationen inklusive
einer erganzenden Streckenbefahrung samt
Videodokumentation erwies sich als sinnvoll und
hilfreich, um einen ersten Eindruck Uber die zu
auditerende Strecke zu erhalten und wichtige
Erkenntnisse in Hinblick auf die weitere Vorge-
hensweise und maogliche Defizite zu sammeln.

Durch die Auswertung des Videomaterials konn-
ten zudem erste Defizite ermittelt und dokumen-
tiert werden. Dies fUhrte unter anderem dazu,
dass bereits im Vorhinein markante Stellen be-
stimmt wurden, die im Zuge der Streckenbe-
gehung naher zu betrachten waren. Gleichzeitig
reduzierte sich hierdurch der Umfang der Begut-
achtung vor Ort, da gewisse Defizite nicht mehr
umfassend dokumentiert werden mussten.
Grundsatzlich zeigte sich aber auch, dass eine
Begutachtung vor Ort zwingend notwendig ist.

Beim Einbezug von Befahrungsbildern der ZEB
wurde deutlich, dass diese im Gegensatz zur
fortlaufenden Videobefahrung keine Eindriicke
zum Fahrverhalten und zum gewahlten Ge-
schwindigkeitsniveau vermitteln und auch der
Blickwinkel aus Sicht des Fahrers nicht gewahr-
leistet ist. Ein weiteres Problem stellt zudem die
Aktualitat des Bildmaterials dar. Dieses steht in
den wenigsten Fallen zeitnah nach der Befah-
rung zur Verfugung und wird im Regelfall nur
alle vier bis finf Jahre aktualisiert. Im For-
schungsvorhaben wurde deshalb bei samtlichen
Arbeitsschritten auf das eigene und aktuellere
Videomaterial zurtickgegriffen.

Einbezug von Planungs- und Datengrundlagen

Ubersichtsplane und Luftbilder mit Angabe zur
Stationierung konnten fir alle einbezogenen
Strecken der Praxisanwendung berlcksichtigt
werden. Diese lagen den Stralenbauverwaltun-
gen der Lander vor, ebenso wie die Angaben zu
den Verkehrsmengen.

Dagegen wurde deutlich, dass fir die einbezo-
genen Strecken zumeist keine umfassenden
Planungsgrundlagen oder Entwurfsplane vorla-
gen. In Einzelfallen konnten lediglich Unterlagen
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zu sanierten Streckenabschnitten oder umge-
bauten Knotenpunkten zur Verfligung gestellt
werden. Erkenntnisse zur Trassierung waren
somit nur Uber die Streckenbegehungen bzw.
Streckenbefahrungen zu ermitteln.

Beschilderungsplane konnten ebenfalls fir
keine der einbezogenen Strecken zur Verfligung
gestellt werden. Weder den Strallenbauverwal-
tungen der Lander noch den zustandigen Ver-
kehrsbehdrden lagen hier entsprechende Plan-
unterlagen oder Dokumente vor. Auf die grafi-
sche Erstellung dieser Plane wurde im Zuge des
Forschungsvorhabens aus zeitlichen Griinden
verzichtet. Grundsatzlich wird die Anfertigung
entsprechender Plane aber als hilfreiches und
unterstitzendes Element angesehen.

Der Einbezug von Unterlagen zum Unfallge-
schehen war fir alle Strecken mdoglich. Die
Daten wurden entweder Uber die Strallenbau-
verwaltungen der Lander oder die ortlichen Poli-
zeidirektionen zur Verfigung gestellt. Der Ein-
bezug der Daten im Nachgang der Begutach-
tung hat sich dabei bewahrt. Die Begutachtung
relevanter Stellen ware zum einen zeitaufwen-
diger gewesen und hatte zum anderen die
unabhangige und unbeeinflusste Ermittlung von
Defiziten gestort. Durch die Videodokumenta-
tion der Strecke sowie den Einbezug weiterer
Unterlagen standen auch im Nachgang ausrei-
chend Materialen zur Bewertung der Unfallsitua-
tion zur Verfigung. Bei Auffalligkeiten kdnnten
Polizei und/oder Unfallkommission im Nach-
gang der Begutachtung vor Ort einbezogen
werden.

Fir einen Teil der Strecken standen zudem die
Ergebnisse aus ZEB-Befahrungen der letzten
vier Jahre zur Verfugung. Die Betrachtung und
Einbindung kritischer Werte zur Griffigkeit stellte
sich dabei als hilfreich heraus, da diese Werte
im Zuge der Streckenbegehung nicht ermittelbar
waren. Mit Blick auf mogliche Stralenschaden
konnten allerdings nur wenige neue Erkenntnis-
se festgestellt werden. Durch die abschnitts-
weise Erfassung von Strallenschaden bei der
Begutachtung vor Ort wurden auf allen Strecken
die Bereiche mit kritischen Werten aus der ZEB
erfasst. In Hinblick auf mdgliche Erhaltungs-
malnahmen zeigten die Daten der ZEB aller-
dings eine wesentliche hoéhere Genauigkeit
gegenuber der groben Erfassung im Bestands-
audit.

Eine notwendige Berlcksichtigung weiterer
Unterlagen Uber alle Strecken hinweg konnte
dagegen nicht festgestellt werden. Vielmehr
zeigte sich, dass hierbei auf die individuellen
Rahmenbedingungen der Strecken eingegan-
gen werden muss. Wahrend an einer Strecke
beispielsweise die signaltechnischen Unter-
lagen flr eine Lichtsignalanlage von Interesse
waren, lag an anderer Stelle ein separates Gut-
achten zur Hangsicherung zur Durchsicht vor.

Begutachtung der Strecke und
Defizitermittlung

Die klare Trennung zwischen Aufbereitung rele-
vanter Streckeninformationen und zielgerich-
teten Begutachtung der Strecken erwies sich als
vorteilhaft, da sich die beteiligten Auditoren wah-
rend der Begutachtung auf die reine Defizit-
ermittlung konzentrieren konnten und nicht
durch andere Tatigkeiten beeinflusst wurden.
Dies wirkte sich entsprechend positiv auf die
bendtigte Zeit der Ortsbesichtigung und auch
die Qualitat der ermittelten Defizite aus.

Bei den Streckenbegehungen zeigte sich, dass
der Zeitbedarf sehr stark von der vorhandenen
Straeninfrastruktur und den verkehrlichen Rah-
menbedingungen abhangt. Aspekte wie Ver-
kehrsbelastung, Querschnittsbreite, Trassie-
rungsverlauf, Haltemoéglichkeiten oder auch
Anzahl der inspizierenden Personen beeinflus-
sen den Zeitbedarf. Folgende Erfahrungswerte
konnten im Rahmen der Praxisanwendung
gemacht werden:

- Eine Begehung von Strecken sollte in der
Regel bei allen einbahnigen Regelquer-
schnitten mdglich sein. Die Auditierung er-
folgte dabei durch das Ablaufen der komplet-
ten Strecken von Anfang bis Ende ohne
gréRere Unterbrechungen. Zwar zeigte sich
diese Variante am =zeitintensivsten, jedoch
konnte die komplette Aufmerksamkeit auf die
Begutachtung der Strecke gerichtet werden
und eine ordnungsgemalle Dokumentation
vor Ort erfolgen. Dies ist speziell fir Strecken
mit standigen wechselnden Rahmenbedin-
gungen von Bedeutung. In der Regel waren
deshalb bei dieser Vorgehensweise auch nur
wenige Nachbetrachtungen und Korrekturen
notwendig. Ein separater Fahrer wird ggf. fur
einen Rickweg zum Startpunkt des Audits
bendtigt.
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- Das Anfahren von Haltepunkten entlang von
Strecken und die Begehung relevanter Teil-
bereiche eignete sich grundsatzlich fir Stre-
cken, die wenig wechselnde Rahmenbedin-
gungen aufweisen und ausreichend Halte-
punkte bzw. Haltemdglichkeiten entlang der
Strecke bieten. Durch den standigen Wech-
sel zwischen Befahrung und Begehung litt
unter anderem die Aufmerksamkeit der Audi-
toren. Eine ordnungsgemafle Dokumentation
war nur bedingt mdéglich, da wahrend der
Fahrt ermittelte Defizite mit den anschlie-
Rend ermittelten Defiziten der Begehung ab-
gestimmt werden mussten. Hierdurch waren
bei der Nachbetrachtung noch einige Korrek-
turen notwendig. Zeitlich gesehen prasen-
tierte sich diese Variante glnstiger als die
Streckenbegehung. Der Einsatz eines
separaten Fahrers wird empfohlen, damit
sich die Aufmerksamkeit des Auditors bzw.
des Auditorenteams rein auf die Defizitermitt-
lung richtet kann. Werden nicht alle Stre-
ckenbereiche begangen, kénnen allerdings
einzelne Hindernisse im Seitenraum Uber-
sehen werden.

- Eine Langsamfahrt mit Halt an relevanten
Punkten konnte vorrangig an Strecken mit
Ubersichtlicher Linienfihrung und aus-
reichend Uberholmdglichkeiten eingesetzt
werden. Ebenso eigneten sich Strecken mit
geringer Verkehrsbelastung. Durch das
konstante Abfahren mit Halt an relevanten
Stellen konnte das Audit in der Regel ohne
grélRere Unterbrechungen durchgefiihrt wer-
den und zeigte sich zeitlich am effizientesten.
Da sich die Aufmerksamkeit der Auditoren
weitestgehend auf die Begutachtung der
Strecke richtete und eine ordnungsgemalie
Dokumentation erfolgte, waren auch bei
dieser Vorgehensweise nur geringe Nach-
betrachtungen und Korrekturen notwendig.
Der Einsatz eines separaten Fahrers war
zwingend notwendig, um die Aufmerk-
samkeit der Auditoren allein auf die Defizit-
ermittlung richten zu kdnnen. Auch ist eine
Absicherung durch die StralRenmeisterei er-
forderlich.

Die Auditierung der einbezogenen Strecken
an den ausgewahlten Tagen und Zeitpunkten
fuhrte grundsatzlich zu keinerlei Problemen.
Lediglich die Beurteilung von Defiziten der
Hauptkategorie Entwasserung konnte wegen

der trockenen Wetterbedingungen nicht erfol-
gen. Hierzu galt es verstarkt die Erfahrungs-
werte des Strallenbetriebsdienstes zu berlck-
sichtigen und mogliche Defizite zu erfragen.
Ahnlich verhielt es sich mit saisonalen Unter-
schieden oder auch speziellen Verkehrssitua-
tionen.

Bei der Ermittlung von Defiziten ergab sich in
der Praxisanwendung mehrfach die Situation,
dass eine eindeutige und umfassende Beurtei-
lung des Sachverhaltes vor Ort nicht mdglich
war und aus diesem Grund in der Nachbetrach-
tung weiterer Prifbedarf bestand. Hierbei
handelte es sich zum Beispiel um die Prifung
verkehrsrechtlicher Anordnungen.

Ergédnzende Befahrungen

Die Installation einer moglichst unauffalligen
Aufnahmetechnik im Fahrzeug fiihrte dazu,
dass diese nur bedingt durch andere Verkehrs-
teilnehmer wahrgenommen wurde. Hierdurch
konnte zumeist das existierende Verkehrsver-
halten der einzelnen Verkehrsteilnehmer wah-
rend der Befahrung ohne jegliche Beeinflussung
dokumentiert werden. Der Einsatz einer han-
delsublichen Videokamera erwies sich hierbei
als vollig ausreichend. Dabei sind allerdings die
Anforderungen aus dem Datenschutz zu be-
rucksichtigen. Bei der Nachbetrachtung am
Computer lieferten die Videos eine gute Bild-
qualitat zur Uberpriifung und Beurteilung ver-
schiedener Aspekte.

Zur Dokumentation der Strecken hat sich vor
allem die Befahrung in der Nebenverkehrszeit
bewahrt. Im Regelfall konnten die Strecken
aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung mit
der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit und
ausreichend Abstand zum vorausfahrenden
Verkehrsteilnehmer befahren werden, sodass
nur einzelne Sichtbehinderungen auf Stral3en-
ausstattungselemente oder andere Verkehrs-
teilnehmer vorlagen. Zudem konnte ein guter
Eindruck zum gewahlten Geschwindigkeits-
niveau an einzelnen Stellen aber auch in der
Abfolge des gesamten Streckenabschnittes
gewonnen werden. Das Videomaterial dieser
Befahrung konnte im Nachgang zur Klarung
von Unklarheiten und zur Beurteilung ergan-
zender Aspekte herangezogen werden, was
sich in mehreren Fallen als durchaus hilfreich
erwies.
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Die erganzende Befahrung der Strecken in der
Hauptverkehrszeit eignete sich dagegen vorran-
gig zur Ermittlung von Defiziten im Verkehrs-
ablauf und méglicher Sichtbehinderungen durch
Verkehrsteilnehmer. So konnten teilweise wich-
tige Erkenntnisse in Hinblick auf Uberholvor-
gange auf der Strecke, aber auch auf Wartezei-
ten und Rickstaus an Knotenpunkten gewon-
nen werden. Trotzdem zeigte sich, dass fur die
umfassende Betrachtung dieser Aspekte der
Einbezug von Personen mit Ortskenntnissen
und entsprechender Erfahrung (Betriebsdienst,
Ingenieure) von Vorteil ist, da nicht zwangslaufig
alle kritischen Verkehrsablaufe im Zuge der
Begutachtung vor Ort auftreten.

Die Ermittlung von Defiziten wahrend der
Streckenbefahrung bei Nacht war im Auf3erorts-
bereich nur sehr eingeschrankt maoglich. Hier
lieBen sich lediglich Defizite in Hinblick auf die
Erkennbarkeit der Streckenverlaufes, der Gute-
qualitat von Verkehrszeichen und Wegweisung
sowie der Beleuchtung von Verkehrsanlagen
und Ortlichkeiten ermitteln. Grundsatzlich bot
die Befahrung aber nochmals die Mdglichkeit,
den Eindruck zum gewahlten Geschwindigkeits-
niveau zu bestatigen oder zu revidieren.

Die Befahrung und Dokumentation der Strecken
in beide Fahrtrichtungen hat sich ebenfalls be-
wahrt. Hierdurch konnten samtliche Situationen
aus zwei unterschiedlichen Blickwinkeln
betrachtet werden und es zeigte sich, dass ein
Defizit aus der einen Fahrtrichtung nicht
zwangslaufig auch als Defizit aus der anderen
Fahrtrichtung wahrgenommen wird. Dies betraf
vorrangig Defizite der Hautkategorien Linien-
fuhrung und Sicht. Ebenso konnten Verkehrs-
zeichen und Wegweiser nur durch eine Befah-
rung in beide Richtungen dokumentiert und ana-
lysiert werden.

Personal zur Durchfiihrung

In der Praxisanwendung zeigte sich mehrfach,
dass der Einsatz ausgebildeter Ingenieurinnen/
Ingenieure aus dem planerischen sowie aus
dem betrieblichen Bereich zur Bearbeitung
eines solchen Bestandsaudits notwendig ist. Die
grofRe Bandbreite der zu betrachtenden Inhalte,
das notwendige Hintergrundwissen sowie das
Erkennen umfassender Zusammenhange be-
durfen grundsatzlich eines entsprechenden
Ausbildungsstandards.

Bei der Ermittlung von Defiziten wurde zudem
deutlich, welche umfassenden Anforderungen
an die einzusetzenden Auditoren gestellt wer-
den. Neben dem planerischen Hintergrundwis-
sen bedarf es, im Gegensatz zum Sicherheits-
audit, auch tiefere Kenntnisse zu baulichen, be-
trieblichen und verkehrsrechtlichen Aspekten.
Im Rahmen der Praxisanwendung zeigte sich,
dass die bisher ausgebildeten Sicherheitsaudi-
toren hierzu keine umfassenden Kenntnisse
aufweisen und es somit einer gesonderten
Schulung/Weiterbildung zur Durchflihrung eines
Bestandsaudits bedarf.

Die Bearbeitung eines Bestandsaudits durch
einen einzelnen Auditor ist grundsatzlich
moglich. Die Durchflihrung der Audits im Team
zeigte aber durchaus Vorteile in der Diskussion
und Bewertung moglicher Defizite sowie der
Beurteilung komplexer Zusammenhange. Bei
Berucksichtigung mehrerer Inspektoren bedarf
es grundsatzlich eines koordinierenden Auditors
zur Bearbeitung des Projektes.

Die Ortsunkundigkeit der Auditoren erwies sich
als durchaus positiv, da die einbezogenen Stre-
cken unvoreingenommen und ohne groReres
Hintergrundwissen betrachtet wurden. Im
Vergleich zu den beteiligten Auditoren mit
Ortskenntnis wurde deutlich, dass bestimmte
Themen wesentlich umfassender betrachtet
sowie bestehende Infrastrukturen und Regelun-
gen wesentlich kritischer hinterfragt wurden.

Gleichzeitig zeigte sich aber auch, dass die Be-
ricksichtigung von Personen mit Orts- und/oder
Fachkenntnis im Zuge eines Bestandsaudits
grundsatzlich zu empfehlen ist. Gerade in Hin-
blick auf kritische Verkehrsablaufe, jahreszeit-
liche Besonderheiten oder Schwerpunktthemen
wie Entwasserung und Hangsicherung konnten
wichtige Erkenntnisse nur Uber hinzugezogene
Personen einbezogen werden.

Im Hinblick auf die Streckenbegehung wurde
noch einmal bestatigt, dass sich die Durchfih-
rung im Team durchaus bewahrt hat und vor
allem die Einbindung von Personen des Stra-
Renbetriebsdienstes von Vorteil ist. Aufgrund
der jahrelangen Erfahrungen im Umgang mit der
vorhandenen StralReninfrastruktur sowie der
StralRenausstattung wurden hierdurch umfas-
sende Informationen in das Bestandsaudit
eingebracht, die ansonsten nicht zwingend
bertcksichtigt worden waren.
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Erfassungsmethodik und Defizitliste

Der gewahlte Aufbau und die entwickelte Struk-
turierung der Defizitliste erwiesen sich als ver-
standlich und praktikabel und ermoglichten tech-
nisch gesehen eine unkomplizierte Erfassung
aller Defizite. Ebenso konnten nicht vorhandene
Defizitursachen ohne Probleme in die bestehen-
den Strukturen eingefligt werden, was noch
einmal die Flexibilitat des gewahlten Aufbaus
verdeutlichte.

Der haufigere Einsatz der Defizitliste fuhrte letzt-
lich dazu, dass sich bei den Auditoren mehrfach
auftretende Defizite und Codierungen einprag-
ten und die Defizitliste nur noch vereinzelnd vor
Ort hinzugezogen werden musste. Das Nach-
schlagen von Defizitursachen war nicht immer
zwingend notwendig, sofern das Defizit auf
Ebene der Defizitbenennung eingeordnet
werden konnte. Eine Nachbearbeitung im Biro
war in Verbindung mit der Foto-/Videodokumen-
tation jederzeit und ohne Probleme mdglich.

Wie bei der erweiterten Streckenkontrolle zeigte
sich auch beim Bestandsaudit, dass manche
Formulierungen auf Ebene der Defizitursache
nicht immer eine eindeutige Zuordnung zuliel3en
und flr einige Defizite eine detailliertere Benen-
nung oder Beschreibung des Defizites notwen-
dig gewesen ware. Die Defizitliste misste unter
Berlcksichtigung dieser Erfahrungen idealer-
weise noch einmal Uberarbeitet werden.

Die Praxisanwendung brachte zudem das
Ergebnis, dass zur genauen Erfassung des Um-
fangs von Defiziten wesentlich klarere Vorgaben
notwendig sind. Als Beispiel seien hier Defizite
zu wiederkehrenden Hindernissen im Seiten-
raum oder auch Fahrbahnschaden genannt. Es
bedarf einer klaren Abgrenzung zwischen punk-
tuell und abschnittsweise zu erfassenden Defi-
ziten sowie der eindeutigen Abgrenzung von
Abschnitten untereinander.

Das entwickelte Erhebungsformular erwies sich
als praktikabel, allerdings fehlte eine Moglichkeit
zur Angabe der betroffenen Verkehrsteilnehmer-
gruppen. So wurden wahrend der Strecken-
begehung beispielsweise Defizite in der Radver-
kehrsfihrung aufgenommen, eine Kennzeich-
nung konnte aber nur unter dem Feld ,Bemer-
kungen® erfolgen. In Hinblick auf den méglichen
Einsatz technischer Erfassungs- und Auswerte-
systeme ware es daher empfehlenswert, die An-

gabe der betroffenen Verkehrsteilnehmer utber
eine erganzende Abfrage zu bericksichtigen.
Ebenso verhalt es sich mit der Richtungsangabe
bei Zufahrten oder Knotenpunkten. Es sollte
eine Moglichkeit gegeben werden, die Fahrt-
beziehung oder Blickrichtung anzugeben.

Die detaillierte Erfassung aller Defizite fuhrte
insgesamt zu erheblichem Aufwand in der
Dokumentation, Aufbereitung und Auswertung
der Daten. Unabhangig vom Umfang des Ver-
fahrens wiirde sich der Einsatz von technischen
Hilfsmitteln und softwaregestitzter Anwendun-
gen durchaus eignen, um den Aufwand in der
Bearbeitung so gering wie moglich zu halten
und die Daten schnell verfligbar zu machen.

Ermittelte Defizite

Die Ergebnisse der Praxisanwendung zeigten
unter anderem auf, dass in der Regel eine sehr
ahnliche Verteilung der Defizite Uber die Haupt-
kategorien der einzelnen Strecken vorlag und
dabei immer wieder die gleichen Defizite auftra-
ten. Die meisten Nennungen entfielen dabei auf
die Hauptkategorien Hindernisse, Oberflachen-
zustand, Markierung und Fahrzeugrickhalte-
systeme.

Gleichzeitig zeigte sich aber auch, dass jede
Strecke ihre individuellen Rahmenbedingungen
und Besonderheiten aufweist. Es erwies sich als
durchaus hilfreich, alle moglichen Defizite ent-
lang der Strecke aufzunehmen und sich nicht
nur auf bestimmte Schwerpunkte im Audit zu
konzentrieren.

Die Vielzahl an Defiziten in der Hauptkategorie
Hindernisse ist dabei vor allem auf die strikte
Aufnahme aller Hindernisse im fahrbahnnahen
Rand (bis 4,50m) zurlckzuflhren. Eine noch
konsequentere Aufnahme bis zu 7,50 Meter
nach den Richtlinien fir passiven Schutz an
StraRen durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme
(RPS) (FGSV, 2009) hatte zur Folge gehabt,
dass eine noch hoéhere Anzahl an Defiziten in
dieser Hauptkategorie vorgelegen hatte.

Bei Betrachtung der Ergebnisse zur Hauptkate-
gorie Fahrzeug-Rickhaltesysteme war eben-
falls deutlich erkennbar, dass die aktuellen
Richtlinien fiir passiven Schutz an Strallen
durch Fahrzeug-Rulckhaltesysteme (RPS)
(FGSV, 2009) lediglich fur ausgewahlte Gefah-
renstellen und im Zuge von Um- und Ausbau-
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malnamen im Bestandsnetz gelten. Vielfach
wurden aus diesem Grund noch veraltete Sys-
teme entlang der Strecken aufgenommen.
Ebenso zeigte sich, dass die Einsatzkriterien
nicht mehr an allen relevanten Punkten erfullt
werden.

Die Durchfuhrung der Bestandsaudits auf
schmalen, schwacher belasteten und nicht nach
aktuellen Regelwerken gestalteten Strecken
fuhrte bei der Praxisanwendung zu einer Viel-
zahl an Defiziten im Bereich der Linienfiihrung,
der Querschnittsgestaltung, des Zustands der
Bankette sowie der Hindernisse im Seitenraum.
Trotz der hohen Anzahl an Defiziten wiesen
diese Strallen nicht zwingend ein hdheres
Sicherheitspotenzial auf als besser ausgebaute
und zum Teil nach neuesten Richtlinien gestal-
tete Strecken.

Defizite wiesen zumeist auch die Haltestellen im
AuRerortsbereich auf. Neben einer kritischen
Lage im Streckenverlauf sowie einer schlechten
Erkennbarkeit der Verkehrsanlage wurden vor
allem Defizite in der Ausgestaltung aufgenom-
men. Neben der fehlenden Barrierefreiheit,
unbefestigten Warteflachen oder auch einer
nicht vorhandenen Zuwegung waren vor allem
Defizite bei der Querung der StralRen zu er-
kennen.

Nachbetrachtung

Bei der Auditierung selbst konnten vor allem
Uberprifungsinhalte, die in irgendeiner Form
mehrfach entlang einer Strecke vorlagen, nicht
miteinander verglichen werden. Es wird daher
als sinnvoll erachtet, zu diesen Aspekten eine
Nachbetrachtung durchzufiihren und hierzu die
Dokumentation der Streckenbefahrung heran-
zuziehen.

Berichtserstellung

Der Einsatz formalisierter Werkzeuge zur Erstel-
lung von Berichten ist notwendig, um den zeit-
lichen Aufwand flr diese Tatigkeiten vertraglich
zu gestalten. Die Erstellung der entwickelten
Steckbriefe gestaltete sich zu Beginn sehr zeit-
intensiv und bendtigte mehrere Anpassungen
bis zur nun vorliegenden Darstellung. Mit beste-
hender Strukturierung konnten die Daten
schneller, Ubersichtlich und einheitlich ausge-
wertet werden.

Die Dokumentation der Defizite in der Reihen-
folge der Erfassung nach Stationierung dient vor
allem der Ubersichtlichkeit, einer schnelleren
Zuordnung der Defizite im Streckenverlauf und
dem Erkennen zusammenhangender Defizite.
Andere Gliederungsstrukturen weisen diese
Vorteile nicht auf.

Einbezug der ZEB-Befahrungsdaten

Die messtechnische Erfassung der ZEB-Daten
erfolgt grundsatzlich genauer und differenziert
die kritischen Bereiche starker. Es zeigte sich
bei der Erfassung im Bestandsaudit aber, dass
visuell eindeutig erkennbare Unebenheiten,
Spurrinnen, Rissen und Flickstellen gleicher-
malen erfasst wurden.

Licken weist die ZEB allerdings bei der Erfas-
sung von zweiten Fahrspuren, Abbiegespuren
und den untergeordneten Armen in Knotenpunk-
ten auf. Ebenso muss beachtet werden, dass im
nachgeordneten Netz nicht alle Stralen durch
die ZEB erfasst werden.

Das Merkmal Griffigkeit wurde bei der Strecken-
begehung nicht erfasst. Die ZEB bietet hier die
Maéglichkeit, kritische Stellen zu filtern und in ein
Bestandsaudit einzubeziehen.

Erfahrungswerte der Begutachtung vor Ort

Die Dauer der Begutachtung vor Ort hangt von
den Rahmenbedingungen der einzelnen Stre-
cke sowie der Art der Streckenbegehung ab.
Unter verschiedenen Rahmenbedingungen wur-
den bis zu 15 Kilometer auditiert. Bei einer
Streckenbegehung zu Ful® waren maximal 10
Kilometer zu auditieren.

Signalisierte Knotenpunkte bedurften einer we-
sentlich Iangeren Begutachtung. Hier sind bis zu
zwei Stunden anzusetzen. Nicht signalisierte
Knotenpunkte oder Kreisverkehre bedurften we-
niger Zeit.

9 Folgerungen aus der

Praxisanwendung

9.1 Ansatze in der Streckenkontrolle

Aus den Erkenntnissen der Praxisanwendung
lassen sich nachstehende Folgerungen zusam-
menfassen:
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Die bestehenden Strukturen der Strecken-
wartung bieten sich grundsatzlich an, um einen
erganzenden Ansatz zur Ermittlung sicherheits-
relevanter Defizite zu entwickeln und flr ausge-
wahlte Themenschwerpunkte eine Uberpriifung
moglicher Defizite vorzusehen. Bedeutender
Vorteil eines erganzenden Ansatzes in der
Streckenwartung ist es, eine flachendeckende
Aufnahme sicherheitsrelevanter Inhalten zu
gewahrleisten und somit eine zentrale Vorgabe
nach Artikel 6 der EU-Richtlinie 2008/96/EG zu
erfillen.

Bei Berlcksichtigung eines zusatzlichen Ansat-
zes im Verfahren der Streckenwartung bedarf es
einer klaren inhaltlichen Trennung vom eigent-
lichen Verfahren der Streckenwartung und einer
separaten und losgeldsten Vorgehensweise,
welche sich lediglich auf die personellen und
arbeitstechnischen Strukturen des Strallen-
betriebsdienstes und der Streckenwartung
stltzt. Eine grundsatzliche Zusammenfiihrung
von Verfahrensinhalten erscheint aufgrund der
unterschiedlichen Zielsetzungen und Rahmen-
bedingungen nicht sinnvoll und zielfGhrend.

Der im Zuge des Forschungsvorhabens ent-
wickelte Ansatz zur erweiterten Streckenkon-
trolle eignet sich fur eine mogliche Umsetzung
und bedarf leichter Anpassungen in der metho-
dischen Vorgehensweise. Fur eine kunftige
Umsetzung wird vorgeschlagen, besonders
relevante Sicherheitsaspekte, die einmalig zu
betrachten sind, in Form von thematischen Son-
deruntersuchungen durch den Stral3enbetriebs-
dienst ermitteln zu lassen. Durch diesen Uberar-
beiteten Ansatz waren folgende Aspekte in der
Umsetzung gewahrleistet:

- Mit Betrachtung eines einzelnen thema -
tischen Schwerpunktes wiirde der Umfang
der erganzenden Tatigkeiten deutlich be-
grenzt und es waren grundsatzlich weniger
zusatzliche Ressourcen zur Ermittlung dieser
notwendig.

- Durch die gezielte Erfassung sicherheitsrele-
vanter Aspekte wirde sich der Umfang an
ermittelten Daten in punkto Dokumentation
und Verarbeitung deutlich reduzieren und
sich somit besser in die bestehenden
Arbeitsprozesse eingliedern.

- Die Streckenwarte wiirden nur bedingt in den
eigentlichen Tatigkeiten der Strecken-

9.2

wartung eingeschrankt. Es bestande grund-
satzlich die Moglichkeit, die erganzenden Ta-
tigkeiten zeitlich angepasst in die bestehen-
den Arbeitsablaufe der Streckenwartung zu
integrieren. Zeitraume zur Erfassung konn-
ten dementsprechend umfassend definiert
werden.

- Die Weiterbildung sollte zielgerichtet zu
zentralen Aspekte der zu betrachtenden The-
menschwerpunkten durchgefuhrt werden.
Hieraus entstehen auch Synergien mit der
Streckenwartung.

- Die Betrachtung eines einzelnen Themen-
schwerpunktes wiirde letztlich dazu fihren,
dass eine wesentlich genauere und effizien-
tere Erfassung stattfindet und samtliche
Defizite der Themenschwerpunkte umfas-
send dokumentiert waren.

- Es wirde grundsatzlich keine umfangreichen
Weiterbildungen im Rahmen der thema-
tischen Sonderuntersuchungen bendtigt,
vielmehr kénnten durch gezielte Schulungen
die zentralen Aspekte der zu betrachtenden
Themenschwerpunkte vermittelt werden. In
diesem Punkt kénnten somit durchaus
Synergien mit der Streckenwartung erzeugt
werden.

Sicherheitstiberpriifung durch ein
Bestandsaudit

Aus den Erkenntnissen der Praxisanwendung
lassen sich nachstehende Folgerungen zusam-
menfassen:

Methodisches Vorgehen

Das Bestandsaudit sollte nach einem vorgege-
benen Schema ablaufen. Die entwickelte
Methodik aus Kapitel 5 hat sich im Rahmen der
Praxisanwendung durchaus bewahrt. Die erar-
beitete Reihenfolge sollte dabei nach Mdglich-
keit eingehalten werden, um eine mdglichst neu-
trale und objektive Sichtweise der Bearbeitung
zu gewahrleisten.

Eine klare Trennung von Defizitfeststellung und
Ableitung von erforderlichen MaRnahmen flhrt
dazu, dass sich die Durchfihrung des Bestand-
saudits zunachst nur auf die Analyse der Stre-
ckenabschnitte mit der Ermittlung der Defizite
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beschrankt und der weiteren Bearbeitung nur
einen groben Rahmen liefert. Somit werden zum
einen Aufwand und Kosten fir das Verfahren
des Bestandsaudits moglichst gering gehalten,
zum anderen besteht fir die Auftraggeber (Stra-
Renbauverwaltungen der Lander) im Anschluss
die Mdoglichkeit, eigene Umsetzungsstrategien,
Beurteilungskriterien und thematische Schwer-
punkte zur Beseitigung der ermittelten Defizite
zu entwickeln.

Den Auftraggebern eines Bestandsaudits steht
es bei der gewahlten Vorgehensweise grund-
satzlich frei, das durchfiihrende Personal eines
Bestandsaudits im ersten Bearbeitungsschritt
auch im Zuge des zweiten Bearbeitungs-
schrittes einzubinden. Die Auditoren kdnnten
geeignete kurz- und langfristige Malnahmen
vorschlagen. In Hinblick auf die teils schwierigen
finanziellen und personellen Situationen der
StralRenbauverwaltungen der Lander wird die-
sen somit eine gewisse Flexibilitat beim Einsatz
von Personalressourcen geschaffen.

Einzusetzendes Personal

Die Ausfuhrung eines Bestandsaudits ist von
qualifiziertem und erfahrenem Fachpersonal
vorzunehmen. Ausreichende Kenntnisse in den
Bereichen Planung, Bau und Betrieb sollten die
eingesetzten Auditoren dabei grundsatzlich
aufweisen. Die Vermittlung notwendiger Grund-
lagen sind im Rahmen verpflichtender Aus- bzw.
Weiterbildungen zu gewahrleisten.

Organisation und Durchfuhrung eines Bestand-
saudits sollte bei einem ortsunkundigen Auditor
liegen, der als Einzelperson oder auch im Team
arbeitet. Das unvoreingenommene und unbe-
einflusste Audit einer Strecke hat sich letztlich
als vorteilhaft herausgestellt, was somit auch
den Einsatz von externen und unabhdngigen
Auditoren fir ein Bestandsaudit voraussetzt.

Der Einbezug weiterer Personen mit entspre-
chenden Orts- und Fachkenntnissen ist im
Rahmen der Audits sinnvoll. Vorteilhaft ist die
Teilnahme eines Vertreters des Stralien-
betriebsdienstes bei der Streckenbegehung.
Alle weiteren Personen sollten nach Bedarf
selbststédndig durch den Auditor hinzugezogen
werden. ldealerweise erfolgt die Einbindung erst
im Zuge der Nachbetrachtung und Detail-
analyse.

Zusammenstellung und Kontrolle von
Streckenunterlagen

Der Umfang an einzubeziehenden Unterlagen
sollte sich zunachst auf ein vertragliches Maf}
beschranken und nur absolut notwendige Infor-
mationen und Daten berlcksichtigen. Im Zuge
von Nachbetrachtung und Detailanalyse besteht
bei Bedarf grundsatzlich die Méglichkeit, zusatz-
liche Informationen und Daten in Form weiterer
Unterlagen oder weitergehender Untersuchun-
gen einzubeziehen.

Soweit verfugbar, sollten die Grundlagendaten
dabei folgende Angaben beinhalten:

- Funktion der Stralle, Verkehrsbelastung und
Verkehrsteilnehmergruppen,

- Stationierung sowie Nummerierung der
Knotenpunkte und Abschnitte,

- Entwurfselemente aus dem Lage- und

Hohenplan,
- Querschnittsmalle,

- Ausstattungselemente (Verkehrszeichen,
Wegweisung, Markierung, Fahrzeug-Rick-
haltesysteme),

- Strallenzustandsmerkmale sowie

- Informationen Uber bereits erfolgte Ausbau-
und Sanierungsmafnahmen.

Speziell bei alteren Bestandsstrecken sollte in
der Regel davon ausgegangen werden, dass
mogliche Defizite zu Entwurfselementen aus
Lage- und Hoéhenplan aufgrund der haufig nicht
vorhandenen Unterlagen durch eine Begutach-
tung von Videomaterial bzw. im Zuge der
Streckenbegehung zu Uberprifen sind.

Zur Kontrolle von Aktualitat und Vollstandigkeit
vorliegender Unterlagen sowie der Aufnahme
nicht vorhandener Angaben sollte eine Stre-
ckenbefahrung zur Videodokumentation vor der
eigentlichen Inspektion eingeplant werden.
Dabei sind die Anforderungen des Daten-
schutzes zu beachten. Befahrungsbilder der
ZEB sind lediglich als erganzendes Hilfsmittel zu
sehen.

Begutachtung der Strecke

Die Begutachtung der Strecke sollte sich aus
Streckenbegehung und Streckenbefahrung zu-
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sammensetzen. Durch die Streckenbefahrung
werden wichtige Erkenntnisse aus Fahrersicht
im Hinblick auf zusammenhangende Aspekte
wie Trassierungsparameter, gewahlte Ge-
schwindigkeiten oder auch auf die Begreif-
barkeit von Verkehrsablaufen ermittelt, wahrend
die Streckenbegehung mehr auf die Detail-
betrachtung verschiedenster Aspekte abzielt.

Eine Streckenbefahrung in der Nebenverkehrs-
zeit ist zur Gewinnung personlicher Eindriicke
vorteilhaft und sichert zudem die digitale Doku-
mentation der Strecke. Der weitere Umfang an
Streckenbefahrungen ist dagegen bei jeder
Strecke individuell zu bestimmen. Grundsatzlich
empfiehlt es sich, Strecken auch bei Nacht zu
befahren. Dagegen sollte eine Befahrung zur
Hauptverkehrszeit nur auf starker belasteten
Strecken durchgefiihrt werden.

Aufgrund der Individualitat von Strecken lassen
sich keine klaren Vorgaben in Hinblick auf eine
ideale und effiziente Aufnahme entwickeln. Die
Streckenbegehung zu Fufd hat sich hinsichtlich
der erkannten Defizite als geeignetste Variante
herausgestellt.

Es bedarf formalisierter Werkzeuge, um eine
einheitliche Bearbeitung und Auswertung des
Bestandsaudits zu erhalten. Die entwickelten
Werkzeuge im Rahmen des Forschungsvor-
habens eignen sich grundsatzlich fir einen
flachendeckenden Einsatz, bedirfen aber noch
leichter Anpassungen.

Unabhangig von der ausgewahlten Vorgehens-
weise zur Auditierung der Strecke sollten nach
Moglichkeit folgende Instrumente und Unter-
lagen als unterstiitzende Hilfsmittel zur Ortsbe-
sichtigung mitgenommen werden:

- Defizitliste mit Auflistung aller zu Gberprifen-
der Sicherheitsaspekte,

- Eingabemedium zur Dokumentation ermittel-
ter Defizite,

- Digitalkamera zur Dokumentation ermittelter
Defizite,

- Unterlagen aus den Streckeninformationen
zur Hilfestellung bei Detailfragen sowie

- Meterstab, MalRband und digitale Wasser-
waage zur Ermittlung benétigter Kennwerte.

Die Auditierung der Untersuchungstrecke sollte
bei trockenem Wetter und bei ausreichend

Tageslicht erfolgen, damit die Ergebnisse nicht
infolge von Witterungs- und Lichteinflissen ver-
falscht werden. Im Hinblick auf die Jahreszeit ist
zu sagen, dass sich in etwa der Zeitraum von
Anfang Mai bis Ende Oktober flur die Inspizie-
rung der Strecken von Vorteil ist. In diesem Zeit-
raum sind erfahrungsgemal alle Verkehrs-
teilnehmergruppen unterwegs und die Baume
weisen ausreichend Blatter auf, um die raum-
liche Wirkung aber auch freizuhaltende Sicht-
felder zu beurteilen.

Saisonale Unterschiede, aber auch spezielle
Verkehrssituationen, kénnen im Rahmen der
Auditierung nur bedingt aufgenommen werden,
da sich die Untersuchung zumeist nur auf weni-
ge Tage beschrankt und nicht immer alle typi-
schen Verkehrssituationen in diesem Zeitraum
vorzufinden sind. Entsprechende Themen sind
im Rahmen eines Erfahrungsaustausches ab-
zufragen oder auch durch gesonderte Unter-
suchungen in das Audit einzubinden.

Nachbetrachtung und Detailanalyse

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

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

- Unterlagen aus der ,Zustandserfassung und
Zustandsbewertung der Fahrbahnober-
flachen von StralRen (ZEB)“.

Lediglich bei Bedarf und Notwendigkeit sollten zu-

satzlich folgende Unterlagen herangezogen werden:

- 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
Streckenkontrolle, Verkehrsschau oder Un-
fallkommission sowie

- Unterlagen zu thematischen Schwerpunkten
der Strecke.

Im Hinblick auf das Alter der Unterlagen wird zu
prifen sein, inwieweit diese in das Audit einbe-
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zogen werden kénnen oder ob die Ermittlung neuer
Grundlagendaten erforderlich ist.

Verfahrensablaufe

» Die Aufnahme aller Hindernisse im fahrbahn-
nahen Rand fihrte dazu, dass eine Vielzahl an
Defiziten in dieser Hauptkategorie ermittelt
wurde. Die Entfernung der Hindernisse oder das
Ausristen mit Schutzplanken ist mit enormen
Investitionen verbunden. Die aktenkundige Auf-
nahme von festen Hindernissen ohne Beseiti-
gung kann zu haftungsrechtlichen Problemen
fihren.

* Durch den Aufbau einer zentralen Datenhaltung
auf Bundes- und/oder Landerebene kdnnte den
Anwendern ein formalisiertes Erfassungs- und
Bearbeitungssystem zur Verfligung gestellt
werden, welches klare Strukturen vorhalt und
eine einheitliche Bearbeitung sichert. Neben der
schnellen Verfligbarkeit der Daten kdénnten
hierliber entsprechende Folgeprozesse fiir den
zweiten Arbeitsschritt eingeleitet werden und
zudem statistische Auswertungen liefern. In
anderen Anwendungsbereichen sind solche
Datenmanagementstrukturen durchaus ublich.

10 Expertenworkshop zum
Bestandsaudit

10.1 Hintergrund und Vorgehensweise

Am 29. Oktober 2014 fand in den Raumlichkeiten
der Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) ein
Bund-Lander-Workshop zur ,Durchfiihrung eines
anlassbezogenen Bestandsaudit® statt. Dieser
wurde gemeinsam durch das BMVI und die BASt
organisiert und durch die Forschungsnehmer die-
ses Forschungsvorhabens intensiv begleitet.
Rund 50 Personen nahmen an dem Experten-
workshop teil.

Ziel des Workshops

Ziel des Expertenworkshops war es, ein erstes
Meinungsbild seitens der Bundes- und Lander-
vertreter zum grundsatzlichen Verfahren des
Bestandsaudits zu erhalten und verschiedene
Themenschwerpunkte auf Basis der bisherigen
Erkenntnisse des Forschungsvorhabens zu disku-
tieren. Zudem sollten aus der Veranstaltung wich-

tige Ruckschlisse fur die Erarbeitung eines ent-
sprechenden Regelwerkes gezogen werden.

Einfiihrung in die Thematik iiber Vortrage

Im ersten Teil der Veranstaltung wurden die Teil-
nehmenden zunachst Uber vier Vortrage in die
Thematik eingefuhrt. Die Referenten hatten dabei
die Aufgabe, einen groben Uberblick Uber zen-
trale Aspekte des Verfahrens zu geben und
entscheidende Diskussionspunkte an konkreten
Beispielen zu erlautern. Aus diesem Grund wur-
den zu Anfang zwei Pilotprojekte prasentiert. Der
anschlieRende Vortrag galt vor allem der Notwen-
digkeit eines Bestandsaudits, wo mit Seiten-
blick auf das Sicherheitsaudit zwei konkrete
Ausbauplanungen unter Einbezug eines Bestand-
saudit prasentiert wurden. Den Abschluss bildete
ein Vortrag zu den Erkenntnissen des For-
schungsvorhabens, wie ein umfassendes Be-
standsaudit zuklnftig madglicherweise ablaufen
konnte.

Differenzierung in zwei Workshopgruppen

Der zweite Teil der Veranstaltung wurde in Form
von Workshops gestaltet, in denen sich die Teilneh-
menden aktiv einbringen konnten. Hierzu wurde im
Vorfeld darum gebeten, sich auf zwei Workshop-
gruppen aufzuteilen. Diese waren wie folgt geglie-
dert:

» Bestandsaudits bei
(Gruppe 1) sowie

Erhaltungsmalinahmen

» Bestandsaudits bei anderen Anldssen (Gruppe
2).

Bei freier Wahlmoglichkeit war letztlich Gruppe 1
mit 33 Personen etwas starker nachgefragt als
Gruppe 2 mit 19 Personen.

Standpunktabfrage zum Bestandsaudit per
Meinungslinie

In beiden Workshopgruppen wurde zunachst ein
erster Eindruck Uber grundsatzliche Standpunkte
der Teilnehmenden zum Thema Bestandsaudit
gewonnen, indem sich diese zu zwei vorher be-
kannten Thesen auf einer Meinungslinie zwischen
Zustimmung und Ablehnung positionieren konnten
und anschlieBend kurz interviewt wurden, warum
sie sich gerade an der jeweiligen Stelle positioniert
hatten. Die beiden Thesen lauteten dabei:
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* Notwendigkeit eines Bestandsaudits ist gege-
ben sowie

+ Bestandsaudits lassen sich ohne Probleme in
die  bestehenden  Verwaltungsstrukturen
integrieren.

Im Rahmen der Standpunktabfrage wurden zudem
fur den zweiten Teil des Workshops mehrere Klein-
gruppen von bis zu finf Personen bestimmt. Hier-
bei wurde darauf geachtet, dass Teilnehmende mit
ahnlichen Standpunkten in eine Kleingruppe ein-
geteilt wurden.

World-Café zur Diskussion von Themen-
schwerpunkten eines Bestandsaudit

Der zweite Teil des Workshops bestand aus einer
abgewandelten Form des World-Café, indem die
gebildeten Kleingruppen verschiedene Themen-
schwerpunkte eines Bestandsaudits diskutieren
konnten. Die Fragestellungen lauteten dabei:

* Anlasse und Zeitpunkt firr ein Bestandsaudit,

* Personal und Qualifikation zur Durchfiihrung
eines Bestandsaudits,

* Finanzierung und Durchfiihrung eines Bestands-
audits,

* Umfang, Detaillierungsgrad und Hilfsmittel eines
Bestandsaudits sowie

* Umgang mit den Ergebnissen eines Bestands-
audits.

Die vorher festgelegten Kleingruppen fanden sich
zur Diskussion eines Themenschwerpunktes an
einem der bereitgestellten Stehtische zusammen
und diskutierten die jeweils gestellte Fragestellung
Uber einen Zeitraum von zehn Minuten. Zentrale
Ergebnisse wurden dabei von einem Tischpaten
auf Notizkarten festgehalten und an die bereit-

gestellten Stellwande geheftet. Nach jeweils zehn
Minuten Diskussion wechselten die Kleingruppen
die Tische entsprechend durch, sodass am Ende
jede Kleingruppe jeden Tisch einmal besucht hatte.
Die Ergebnisse der vorherigen Runden wurden den
nachfolgenden Kleingruppen zur Verfigung gestellt
und durch den Tischpaten am Anfang kurz erlautert,
sodass samtliche Gedanken und Anmerkungen
durch die einzelnen Kleingruppen der jeweiligen
Workshopgruppe diskutiert werden konnten und ein
breites Meinungsbild zu den einzelnen Frage-
stellungen und Themenschwerpunkt entstand.

Vorstellung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der beiden Workshops wurden ab-
schlieBend allen Teilnehmenden der Veranstaltung
durch die jeweiligen Tischpaten nach Themen-
schwerpunkt sortiert prasentiert. Hierdurch konnte
ein guter Vergleich der Ergebnisse zwischen den
beiden Workshopgruppen gezogen und einheitliche
und abweichende Ergebnisse gegenlbergestellt
werden.

10.2 Ergebnisse des Workshops
10.2.1 Allgemeines Meinungsbild
Notwendigkeit eines Bestandsaudits

Das Meinungsbild der Teilnehmenden bei Abfrage
zur Notwendigkeit eines Bestandsaudits ist in Bild
86 und 87 dargestellt.

Fir Gruppe 1 konnten im Rahmen der Interviews
folgende zentralen Aussagen zur ersten These zu-
sammengefasst werden:

+ Die Notwendigkeit eines Bestandsaudits wird
von einem Grofteil der Teilnehmenden gese-
hen. Die Teilnehmenden mit Tendenz in
Richtung Ablehnung verweisen vorrangig auf die

Zustimmung Ablehnung
75% 50% 25%
Bild 86: Meinungsbild zur Notwendigkeit eines Bestandsaudits in Gruppe 2 (Basis: 19 Personen)
Zustimmung Ablehnung
75% 50% 25%

Bild 87: Meinungsbild zur Notwendigkeit eines Bestandsaudits in Gruppe 1 (Basis: 33 Personen)
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bestehenden Verfahren, die bei korrekter Durch-
fuhrung grundsatzlich ausreichend sein sollten.

» Die geringen Abweichungen vieler Teilnehmen-
der von der vollen Zustimmung sind vor allem
damit begrundet, dass die Anwendung des
Verfahrens zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht
eindeutig beurteilt werden kann und die notwen-
dige Verfugbarkeit finanzieller sowie personeller
Ressourcen zur Umsetzung des Verfahrens
durchaus kritisch gesehen wird.

» Wichtig erscheint den Teilnehmenden die Ent-
wicklung eines anlassbezogenes Verfahrens,
welches bestehende Strukturen verzahnt, eine
ganzeinheitliche Betrachtung bericksichtigt und
somit auch Verstandnis auf politischer und
offentlicher Ebene erzeugt.

Die Interviews aus Gruppe 2 brachten zusammen-
gefasst fur These 1 folgende Aussagen:

+ Die Notwendigkeit eines Bestandsaudits wurde
von fast allen Teilnehmenden gesehen.

» Die Abweichung von der vollen Zustimmung war
ahnlich wie in Gruppe 1 damit begriindet, dass
Umfang und Inhalte des Verfahrens noch nicht
eindeutig beurteilt werden kénnen und aus die-
sem Grund die Unklarheit besteht, inwieweit die
finanziellen und personellen Ressourcen zur Um-
setzung des Verfahrens zur Verfigung stehen.

* Wichtig erschien den Teilnehmenden dieser
Workshopgruppe ebenfalls ein stark anlass-
bezogenes Verfahren, welches systematisch
aufgebaut ist, Ergebnisse bestehender Verfah-
ren bericksichtigt bzw. erganzt und sich vor
allem auf eine qualitative und bedachte Umset-
zung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
beschrankt.

Uber beide Workshopgruppen bestand somit wei-
testgehend Einigkeit, dass die Notwendigkeit zur
Durchfliihrung eines Bestandsaudits gegeben ist,
Umfang und Inhalte aber auf die finanziellen und
personellen Ressourcen der Landerverwaltungen
angepasst werden mussen.

Integration des Bestandsaudits in die
bestehenden Verwaltungsstrukturen

Das allgemeine Meinungsbild der Teilnehmenden
zur Abfrage der problemlosen Integration des
Bestandsaudits in die bestehenden Verwaltungs-
strukturen ist in den Bildern 88 und 89 dargestellt.

Die erganzenden Interviews in Gruppe 1 zur These
2 konnten aus zeitlichen Griinden leider nicht um-
fassend durchgefihrt werden. Mit Blick auf die
getroffenen Aussagen in These 1 ergaben sich aber
durchaus Ruckschlisse, welche Grinde zur
Abgabe des ermittelten Meinungsbildes fiihrten.
Letztendlich bestatigten auch die zusammen-
gefassten Aussagen aus Gruppe 2 diese Ein-
dricke. Fur Gruppe 2 wurden dabei folgende
Anmerkungen zusammengefasst:

» Die Formulierung ,ohne Probleme* fiihrte in der
These dazu, dass die Teilnehmenden eine star-
ker ablehnende Haltung eingenommen haben
als letztendlich die Argumentation in den Inter-
views widerspiegelt.

* Bedenken wurden vor allem gegenliber dem
Einsatz von qualifiziertem Personal und der
Finanzierung von Durchfihrung bzw. Umset-
zung des Verfahrens gedulert. Gewisse
Einschrankungen im Umfang und Inhalt des
Verfahrens mussten daher aus Sicht der Teil-
nehmenden als ein wichtiges Kriterium fir die
Integration gelten.

Zustimmung o

Ablehnung

50% 25%

Bild 88: Meinungsbild zur problemlosen Integration des Bestandsaudit in die bestehenden Verwaltungsstrukturen in Gruppe 1

(Basis: 33 Personen)

Zustimmung o
.'fl'l

Ablehnung

50% 25%

Bild 89: Meinungsbild zur problemlosen Integration des Bestandsaudit in die bestehenden Verwaltungsstrukturen in Gruppe 2

(Basis: 19 Personen)
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» Als weiterer zu beachtender Punkt wurden
zudem die verschiedenen Strukturen und Ziel-
setzungen der Landerverwaltungen genannt,
die entsprechenden Einfluss auf die Integration
des Verfahrens haben konnten. Neben den
Bedenken gab es hierbei aber durchaus auch
Anmerkungen, die Chancen in der Nutzung
bestehender Strukturen und dem vorhandenen
Personal sehen.

Letztlich wurden in der zweiten These weitest-
gehend die Anmerkungen und Eindricke aus der
ersten These bestatigt. Die finanziellen und perso-
nellen Ressourcen der Landerverwaltungen sind
aus Sicht der Teilnehmenden ein entscheidender
Faktor, was Umfang und Inhalt des Verfahrens be-
trifft, um dieses am Ende in den Landerverwaltun-
gen integrieren zu kénnen.

10.2.2 Diskussion der Themenschwerpunkte
Anlasse und Zeitpunkt fiir ein Bestandsaudit

Einigkeit bestand Uber beide Gruppen darin, dass
eine flachendeckende Umsetzung nicht zu realisie-
ren sei und es Anlassen bedarf, die dem Verfahren
einen entsprechenden Rahmen geben. Hierbei
wurden von beiden Gruppen folgende Anlasse
Ubereinstimmend benannt:

* Um- und Ausbaumaflnahmen (ggf. auch aus
Ausbau- und Erhaltungsprogrammen),

» groRere Erhaltungsmalinahmen (ggf. auch auf-
grund schlechter StralRensubstanz nach ZEB),

» Unfallauffalligkeiten (ggf. auch plotzlich auf-
tretend),

» Auffalligkeiten aus anderen Netzuntersuchun-
gen und Schwerpunktthemen (SiPO, ESN,
MvMot, ESAP, Seitenraum, Hindernisse) sowie

» generellen Netzveranderungen und Umstufun-
gen von Strallen.

In Hinblick auf diesen Themenschwerpunkt erga-
ben sich im Rahmen der Diskussionen aber auch
Fragestellungen, die nicht eindeutig beantwortet
werden konnten und somit offen geblieben sind:

* Wie erfolgt der Umgang mit der o&ffentlichen
Aufmerksamkeit (Anwohner, Presse)?

» Bedarf es einer Prioritdtenreihung, um den Um-
fang an Audits in Hinblick auf die bestehenden
Ressourcen vertraglich zu gestalten?

» Brauchen StralRen ohne Unfallgeschehen und
geringer Verkehrsbelastung ein umfassendes
Audit?

* Ist eine Erweiterung des Zeitraums fir die
Unfalldatenauswertung notwendig, um kritische
Stellen im Netz herausfiltern zu kénnen?

Einigkeit bestand unter allen Teilnehmenden
zudem darin, dass der Anstol} flr ein Bestands-
audit von Seiten der Stralenbauverwaltung
erfolgen sollte und dass an einigen Stellen eine
verbesserte Abstimmung zwischen den Berei-
chen Planung und Erhaltung eingerichtet werden
muss, um die Prozesse mit ausreichend Vorlauf
an den zentralen Stellen bericksichtigen zu
kénnen.

Personal und Qualifikation zur Durchfiihrung
eines Bestandsaudits

Zum Teil differenzierte Meinungen ergaben sich
bei den Diskussionen zum Themenschwerpunkt
Personal und Qualifikation zur Durchfihrung eines
Bestandsaudits. Die Diskussion war dabei sehr
stark gepragt von den zum Teil angespannten
personellen und finanziellen Situationen in den
Landerverwaltungen und den vorliegenden Er-
fahrungswerten anwesender Sicherheitsaudi-
toren.

Einigkeit bestand zwischen den beiden Workshop-
gruppen darin, dass:

» ausgebildete Ingenieure/lngenieurinnen als
Auditoren eingesetzt werden und eine spezielle
Weiterbildung/Ausbildung zur Durchflihrung von
Bestandsaudits notwendig ist,

» eine ausreichende Berufs- und Praxiserfahrung
zur Durchfiihrung der Audits vorliegen sollte —
im entwurfstechnischen, planerischen, und
verkehrlichen Bereich,

» die Bearbeitung und Durchfihrung des Be-
standsaudits federfihrend beim ausgebildeten
Auditor liegt, flr spezielle Verfahrensinhalte
aber Personen mit dem notwendigen Sachver-
stand einbezogen werden kénnen,

» die Begutachtung der Strecke im Team erfolgt
und sich das Team aus verschiedenen Tatig-
keitsfeldern zusammensetzt. Neben dem Audi-
tor aus dem Planungsbereich sollte hier auf
jeden Fall eine Person aus dem Strallen-
betriebsdienst berlcksichtigt werden,
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+ keine Beteiligung der Offentlichkeit im eigent-
lichen Verfahren vorzusehen ist.

Bei der genauen Ausgestaltung einiger Punkte gab
es allerdings kein eindeutiges Meinungsbild unter
den Teilnehmenden. Die Diskussionen flhrten
hierbei haufig in verschiedene Richtungen und An-
satze. Folgende Punkte waren hiervon betroffen:

» Bei der geforderten Weiterbildung der Auditoren
wurde neben der Einbindung in das zertifizierte
Ausbildungsprogramm von Sicherheitsauditoren
(extra Modul ,Bestandsaudit) auch eine vodllig
losgeldste und nicht zu umfangreiche Weiter-
bildung diskutiert. Hauptgriinde hierflr waren
unter anderem die hohe Auslastung ausgebil-
deter Sicherheitsauditoren, die Gefahr der
Vernachlassigung von Sicherheitsaudits durch
Fokussierung auf das Bestandsaudit sowie die
fehlenden Mdglichkeiten fur zusatzliches Perso-
nal bzw. Auditoren.

» Ebenso kontrovers wurde der Einsatz interner
oder externer Auditoren zur Durchfihrung des
Bestandsaudits diskutiert. Der Einsatz von inter-
nem Personal der StralRenbauverwaltungen
wirde moglicherweise Synergien in Hinblick auf
Organisation und Abwicklung des Verfahrens
schaffen, allerdings ware mit diesem Ansatz nur
bedingt eine neutrale und unbeeinflusste Be-
trachtung mdglich. Zudem ware dies mit dem
zur Verfigung stehendem Personal in vielen
Verwaltungen nicht zu realisieren.

» Bei der genauen Zusammensetzung des Teams
zur Begutachtung der Strecke ergaben sich am
Ende verschiedene Varianten. Zum einen wurde
die Erganzung des Teams durch ein/e Planer/in
der StralBenbauverwaltung favorisiert, um ent-
sprechende Kenntnisse der ortlichen Planung
einzubringen. Zum anderen wurde die Berick-
sichtigung von Ingenieure/Ingenieurinnen aus
der Erhaltungsplanung angeregt, um somit
Erfahrungen in Hinblick auf mogliche Ausschrei-
bungen zu nutzen. Ebenso wurde der erganzen-
de Einbezug von Personen aus dem Kreis der
Unfallkommissionen diskutiert.

Finanzierung und Durchfiihrung eines
Bestandsaudits

Die zum Teil angespannte finanzielle Situation in
den Landerverwaltungen und deren Auswirkungen
auf ein mogliches Verfahren wurde von den Teil-
nehmenden immer wieder in den einzelnen The-

menschwerpunkten angesprochen, was letztend-
lich die zentrale Bedeutung dieses Themenschwer-
punktes herausstellt. Nicht nur die Durchfihrung
des Verfahrens bedarf zusatzlicher Ressourcen,
auch die Beseitigung der ermittelten Defizite ist mit
entsprechendem Finanzierungsbedarf verbunden.

Einigkeit bestand bei den Teilnehmenden darin,
dass eine tiefgrinde Diskussion der Finanzierungs-
strukturen im Rahmen des Expertenshops unter
Berucksichtigung der anwesenden Personen nicht
zielfUhrend gewesen ware, weshalb der Fokus
bewusst auf zentrale Fragestellungen in Hinblick
auf Finanzierung und Durchfiihrung des Verfahrens
gerichtet wurde. Folgende Themen konnten dabei
zusammengefasst werden:

»  Wer ist fur die Finanzierung des Bestandsaudit
zustandig? Wahrend die Planung und das
Sicherheitsaudit bei den Landern angesiedelt
sind, liegt die Zustandigkeit des Stralenbetrie-
bes beim Bund.

* Welche Verbindlichkeit zur Beseitigung von
Defiziten besteht in Hinblick auf die finanziellen
Rahmenbedingungen?

+ Konnte eine hohere Flexibilitdt in der Verwen-
dung von Finanzmitteln for Umbau- und
Ausbaumalnahmen gewisse Vorteile mit sich
bringen?

» Konnte die Priorisierung von auditoren Stre-
ckenabschnitten im Zuge der Verteilung von
Finanzmitteln zu einer Erhéhung der Wertigkeit
des Verfahrens beitragen?

Umfang, Detaillierungsgrad und Hilfsmittel
eines Bestandsaudits

Die intensiven Diskussionen zur eigentlichen
Durchfiihrung des Verfahrens flhrten im Zuge des
Expertenworkshops in beiden Gruppen zunachst
zu vielen unterschiedlichen Ansatzen, Gedanken
und Sichtweisen. Letztendlich zeigte sich in der
Zusammenfassung der Ergebnisse aber, dass in
vielen Punkten durchaus einheitliche Sichtweisen
und Meinungsbilder der Teilnehmenden vorhanden
waren und somit entsprechende Rickschllisse
gezogen werden kdnnen. Dabei bestand Einigkeit
in folgenden Punkten:

» Eine personliche Begutachtung der Strecke ist
zwingend erforderlich und beinhaltet dabei
Streckenbegehung und Streckenbefahrung.
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* Formalisierte Werkzeuge (Checkliste, Erhe-
bungsformular, Musterbericht) und Vorgaben fir
einzubeziehende Unterlagen sind zwingend
notwendig, um eine einheitliche Vorgehens-
weise in Durchfuhrung und Auswertung der
Inspektion sicherzustellen und vergleichbare
Ergebnisse zu erhalten.

» Der Einsatz technischer Eingabegerate (Tablet-
PC etc.) ermoglicht eine direkte Aufnahme und
Verarbeitung von Daten und bietet zudem die
Gelegenheit, zentrale Unterlagen direkt vor Ort
einzusehen. Hierdurch kann der Arbeitsaufwand
deutlich reduziert werden. Die zu erstellende
Foto- und Videodokumentation ist nach Moéglich-
keit mit GPS-Daten aufzunehmen.

Lediglich beim Einbezug der relevanten Unterlagen
bzw. Datengrundlagen konnte ein sehr unterschied-
liches Meinungsbild ermittelt werden. Dies ist vor
allem damit begriindet, dass dieses Thema durch-
aus entscheidenden Einfluss auf Umfang, Kosten
und Personaleinsatz nimmt. Folgende Ergebnisse
konnten hierzu ermittelt werden:

* Bei den Planunterlagen sollten zu mindestens
topografische Karten und Luftbilder mit einbe-
zogen werden. Nach Madglichkeit sind auch Be-
standsplane zu bericksichtigen, wobei durchaus
Bedenken gegeniber der Verfiigbarkeit solcher
Bestandsplane festgestellt werden konnten.

» Der Einbezug von Unfalldaten und Sicherheits-
bewertungen nach ESN wird beflrwortet, aller-
dings bestand Uneinigkeit Uber den Zeitpunkt
der Einbindung. Es stellte sich die Frage, inwie-
weit eine friihzeitige Berlicksichtigung der Daten
die unvoreingenommene und neutrale Begut-
achtung vor Ort beeinflusst? Bei den Daten der
ESN wurde zudem angemerkt, dass diese nicht
flachendeckend verfligbar seien.

» Eine Bericksichtigung von Befahrungsdaten
Daten aus der ZEB wird dagegen als eher
schwierig erachtet. Neben Alter und Qualitat der
Daten wurde negativ angemerkt, dass auch
diese Daten nicht flachendeckend bzw. fir alle
Strallenklassen verfligbar seien.

* Der Einbezug weiterer Daten aus Gelande-
modellen, TT-SIB oder Ingenieurbauwerken
wurden dagegen nur am Rande genannt und
betrachtet.

AbschlieRend wurde noch die Frage gestellt, inwie-
weit die einzubeziehenden Unterlagen dem Auditor

schon mit der Aufgabenstellung zur Verfigung
gestellt werden kénnen, um den Arbeitsaufwand in
der Zusammenstellung von Unterlagen mdglichst
gering zu halten?

Umgang mit den Ergebnissen eines
Bestandsaudits

In der Abfolge der weiteren Vorgehensweise war
bereits ein recht einheitliches Meinungsbild unter
den Teilnehmenden zu erkennen. Wie in den
anderen Themenschwerpunkten ergaben sich aber
auch an dieser Stelle noch Fragen zur genaueren
Ausgestaltung.

* Der Auditbericht dokumentiert zunachst nur
Probleme und Sicherheitsdefizite und dient
dazu, einen nachfolgenden Prozess zur Besei-
tigung der Defizite anzustofRen. Es stellte sich
daher die Frage, welche Haftung bzw. Verpflich-
tung aufgrund der Dokumentation entsteht?

» Der Bericht sollte zunachst nur dem Auftrag-
geber zur Verfigung gestellt werden. Dieser hat
die Aufgabe, weitere Beteiligte (Strallenmeis-
tereien, Verkehrsbehdrden, Unfallkommissio-
nen) einzubeziehen und eine Bewertung der
Ergebnisse zu erstellen. Es erfolgt abschlie3end
eine Stellungnahme an den Auditor. Es kam in
diesem Zuge die Frage auf, inwieweit eine ver-
bindliche Frist fiir die Bearbeitung und Stellung-
nahme vorgegeben werden kann?

» Unter Berucksichtigung der finanziellen Ge-
samtsituation erscheint zur Beseitigung von
Defiziten und der Umsetzung von Malinahmen
eine Priorisierung mit Dringlichkeitsreihung not-
wendig. Zu klaren ware, welche Kriterien hierfiir
anzusetzen sind? Beispielhaft wurden Sicher-
heitsrelevanz, Machbarkeit und bauliche Folgen
genannt.

Letztendlich wurde im Rahmen der Diskussionen
auch auf die Gefahren hingewiesen, dass durch ein
Bestandsaudit entsprechender Einfluss auf andere
Prozesse wie beispielsweise ein Genehmigungs-
verfahren genommen werden koénnte. Ebenso
wurde die Gefahr gesehen, dass bereits vorgese-
hene und geplante MalRhahmen kurzfristig auf-
grund eines Bestandsaudits verschoben werden
musste. Es bedarf hier somit einer nachhaltigen
Planung.
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10.3 Erkenntnisse des
Expertenworkshop

Die Diskussionen und Ergebnisse im Rahmen des
Expertenworkshops haben aufgezeigt, dass grund-
satzlich eine hohe Akzeptanz fir das Verfahren
zum Bestandsaudits gegeben ist und von einem
GrofRteil der Teilnehmenden die Notwendigkeit
gesehen wird, das Verfahren als erganzendes
Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit in die
bestehenden Strukturen zu integrieren. Ein Unter-
schied zwischen den Teilnehmenden aus den
Bereichen Erhaltung und Planung konnte dabei
nicht festgestellt werden.

Im Rahmen des Expertenworkshops konnte unter
anderem ein Grofteil der Erkenntnisse zur metho-
dischen Vorgehensweise aus dem Forschungs-
vorhaben bestatigt werden. Diese fanden somit
auch in den Empfehlungen zur Erarbeitung eines
Regelwerkes entsprechende Berlcksichtigung.
Insbesondere folgende Aspekte wurden dabei ein-
bezogen:

» Es bedarf eines anlassbezogenen Verfahrens,
welches die zu untersuchenden Streckenab-
schnitte benennt.

+ Das Verfahren des Bestandsaudits dokumen-
tiert zunachst nur die Probleme und Defizite der
zu untersuchenden Strecken(abschnitte) und
setzt einen nachfolgenden Prozess zur Besei-
tigung der ermittelten Defizite in Gang.

» Die Bearbeitung und Durchfiihrung des Be-
standsaudits erfolgt federfuhrend durch ausge-
bildete Ingenieure/Ingenieurinnen mit spezieller
Weiterbildung/Ausbildung und ausreichender
Berufserfahrung.

+ Eine personliche Begutachtung der Strecken ist
zwingend erforderlich und kann nicht durch
Betrachtungen und Analysen von Videomaterial
ersetzt werden.

» Die Begutachtung der Strecke erfolgt im Team
und setzt sich aus Personen verschiedener
Tatigkeitsfelder (Planung, Bau und Betrieb) zu-
sammen.

» Erganzende Befahrungen dienen der Dokumen-
tation und vermitteln dem Auditor ein Gefunhl fir
die Verkehrsanlage.

 Es bedarf formalisierter Werkzeuge (Check-
listen, Erhebungsformulare, Musterberichte) zur

einheitlichen Bearbeitung und Auswertung der
Bestandsaudits.

Wahrend sich somit fir die methodische Vorge-
hensweise eine grobe Struktur herauskristallisierte,
lag zur Ausgestaltung und zum Umfang von inhalt-
lichen Punkten nicht immer ein einheitliches
Meinungsbild vor. Vielfach waren die Diskussionen
dabei von den schwierigen personellen und finan-
ziellen Situationen in den Landerverwaltungen ge-
pragt und die Anmerkungen stellten am Ende eine
Bandbreite der minimalen bis maximalen Anforde-
rungen in der Ausgestaltung des Verfahrens dar. So
konnten beispielsweise nur erste allgemeine Ruck-
schlisse zu mdglichen Aus- und Weiterbildungs-
konzepten der Auditoren oder den zu berlicksich-
tigen Datengrundlagen gezogen werden. Grund-
satzlicher Tenor bestand bei diesen Aspekten aller-
dings darin, bestehende Strukturen zu nutzen und
Synergien mit anderen Verfahren zu schaffen.

Letztlich zeigten sich in diesen Punkten aber die
bestehenden Unklarheiten im Hinblick auf den kinf-
tigen Stellenwert des Verfahrens, den zu erwarten-
den Aufwand, die Folgen der Durchfiihrung und die
Bereitstellung von finanziellen Mitteln. Hinzu kom-
men die Fragestellungen zu rechtlichen Aspekten,
wie verpflichtend am Ende verschiedene Inhalte
des Verfahrens und die Beseitigung von ermittelten
Defiziten anzusetzen sind. Im Zuge des Experten-
workshop wurde noch einmal deutlich, dass an die-
ser Stelle noch weiterer Klarungsbedarf aulerhalb
des Expertenworkshops und des Forschungs-
vorhabens zu erwarten sind.

11 Empfehlungen

Einfiihrung von ergéanzenden
Sicherheitsiiberprifungen

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde deut-
lich, dass durch ein verbessertes Straliensicher-
heitsmanagement im Bestand das Sicherheits-
niveau von Stralen gehoben werden kann und
durch erganzende Sicherheitsiiberprifungen wei-
tere Defizite im Streckennetz ermittelt werden, die
durch die aktuell bestehenden Verfahren nicht
erfasst wurden.

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens ent-
wickelten Ansatze fir erganzende Sicherheits-
Uberprifungen eignen sich dabei grundsatzlich zur
Umsetzung.
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Ansatz der erweiterten Streckenkontrolle

Die erweiterte Streckenkontrolle ware nach Artikel 6
der Richtlinie 2008/96/EG ein praventives und fla-
chendeckendes Verfahren, welches die Moglichkeit
bietet, themenbezogene Sonderuntersuchungen
Uber alle Strecken durchzuflhren und samtliche
Defizite zu dokumentieren. Die Einbindung in den
StralRenbetriebsdienst bringt den Vorteil mit sich,
bereits bestehende Strukturen in den Strallen-
meistereien zu nutzen und kein weiteres, separates
Verfahren mit eigenen Strukturen aufzubauen. Die
Mitarbeiter des StralRenbetriebsdienstes haben
eine sehr gute Ortskenntnis und kdnnen eine
Vielzahl der Defizite erkennen.

Eine direkte Kombination mit dem Verfahren der
Streckenwartung ist aufgrund der unterschiedlichen
Zielsetzungen und Rahmenbedingungen nicht zu
empfehlen, weil fiir die zusatzlichen Uberprifungen
in der Regel eine einmalige Befahrung ausreicht.
Die erweiterte Streckenkontrolle muss daher als
eigenes Verfahren gesehen werden, welche sich
lediglich auf die personellen und arbeitstechni-
schen Strukturen der Streckenwartung stitzt. Um-
fang und Zeitraum der erganzenden Tatigkeiten
mussen allerdings auf die personellen und arbeits-
technischen Strukturen abgestimmt sein oder
bedurfen zusatzlicher Ressourcen.

Ansatz des Bestandsaudits

Der Ansatz des Bestandsaudits dagegen kann auf-
grund des vorgesehenen Umfangs und des damit
verbundenen Zeitbedarfs nur als anlassbezogenes
Verfahren auf einzelnen Strecken bzw. Streckenab-
schnitten gesehen werden. Je nach Anlass kénnte
das Bestandsaudit somit als praventives und
streckenbezogenes Verfahren bzw. nach Artikel 5
der Richtlinie als reaktives und streckenbezogenes
Verfahren angesehen werden.

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 somit individuell nach Vorliegen der Ergebnisse
getroffen werden.

Die methodische Vorgehensweise aus Kapitel 5
hat sich absolut bewahrt und kann somit auch
fur die Erstellung eines Regelwerkes empfohlen
werden. In Verbindung mit den Erkenntnissen und
Folgerungen lassen sich folgende Empfeh-

lungen zur Ausgestaltung zusammengefasst an-
fihren:

» 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 Durchfiihrung eines
Bestandsaudits erfolgt federfiihrend durch aus-
gebildete Ingenieurinnen und Ingenieure mit
spezieller Weiterbildung/Ausbildung und ausrei-
chender Berufs- und Praxiserfahrung im ent-
wurfstechnischen, planerischen und verkehr-
lichen Bereich.

» Die Begutachtung der Strecke erfolgt im Team
aus verschiedenen Tatigkeitsfeldern. Neben
dem Auditor sollte auf jeden Fall eine Person
aus dem StralRenbetriebsdienst mit Strecken-
kenntnissen berlcksichtigt werden.

» Eine personliche Begutachtung der Strecke ist
zwingend erforderlich und beinhaltet dabei
Streckenbegehung und Streckenbefahrung.

« Das Unfallgeschehen sollte im Sinne einer
objektiven und neutralen Begutachtung der
Strecke erst im Nachgang einbezogen werden.

» Es bedarf formalisierter Werkzeuge zur einheit-
lichen Bearbeitung und Auswertung von
Bestandsaudits.

Datenbank zur Erstellung von Defizitlisten und
statistischen Auswertungen

Die erarbeitete Defizitliste erwies sich im Hinblick
auf Aufbau und Struktur als verstandlich, prakti-
kabel und flexibel. Durch die klare Trennung der
verschiedenen Merkmale ist es ohne Probleme
mdglich, Defizitlisten nach verschiedenen Verfah-
ren oder individuellen Bedirfnissen zu erstellen.
Die Erganzung bzw. Anpassung von Defiziten ist
jederzeit mdglich.

Es empfiehlt sich der Aufbau einer zentralen
Datenbank auf Basis dieser Struktur, aus der Defi-
zitlisten fur unterschiedliche Anwendungen oder
Verfahren erstellt werden konnen. Dies sollte
verfahrensubergreifend erfolgen und somit eine
bessere VerknlUpfung der Verfahren sicherstellen.
Doppelte Erfassungen von Defiziten werden somit
vermieden und Uberpriifungsinhalte sind den
Verfahren klar zugeordnet. Zudem stehen fir die
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Anwender formalisierte Hilfsmittel zur Verfigung,
die eine einheitliche Erfassung ermoglichen. The-
matische Sonderuntersuchungen wie zum Beispiel
Autobahnanschlussstellen kénnten kurzfristig ein-
gebunden und zu uberprifende Inhalte abge-
glichen werden.

Eine Berucksichtigung der Defizitlisten als Druck-
variante in mdgliche Regelwerke erscheint auf-
grund der Komplexitat nicht zeitgemal und ziel-
fuhrend.

Die entwickelte Variante der Defizitliste kann zu-
nachst als erstes Zwischenergebnis gesehen
werden. Bereits wahrend der Praxisanwendung
zeigte sich, dass Defizite fehlen und noch Unklar-
heiten bei Formulierungen oder der genauen
Zuordnung vorhanden sind. Es empfiehlt sich
daher, die Defizitliste weiter zu entwickeln und die
Formulierungen gemeinsam mit ausgebildeten
Sicherheitsauditoren auf Basis der Erfahrungen
des Forschungsvorhabens zu besprechen und ggf.
anzupassen. Ebenso sollte ein erganzender Aus-
tausch mit den Stralenverkehrsbehérden statt-
finden, um die Defizite zur Verkehrsschau in der
Datenbank abzugleichen und ggf. anzupassen.

Da das Forschungsvorhaben fiir auRerortliche Stra-
Renbereiche entwickelt wurde, sind Innerortsberei-
che noch einmal gesondert zu betrachten und
ebenfalls mit der bestehenden Datenbank abzu-
gleichen. Es ist davon auszugehen, dass die ent-
wickelte Struktur auch innerortliche Defizite inte-
grieren kann.

Zusatzlich zu den Defizitlisten sollte eine Beispiel-
sammlung aufgebaut werden, die wesentliche
Defizite darstellt und wichtige Rahmenbedingungen
in der Erfassung berlcksichtigt. Auch hierdurch
kann die einheitliche Erfassung mdglicher Defizite
gewabhrleistet werden.

Bereitstellung formalisierter Unterlagen

Um den Aufwand und Zeitbedarf zur Vorbereitung,
Durchfiihrung und Auswertung in den einzelnen
Verfahren zu minimieren, sollten im Rahmen der
zentralen Datenbank formalisierte Unterlagen zur
Erfassung von Defiziten, zur Auswertung von
Ergebnissen und zur Berichtserstellung zur Verfu-
gung gestellt werden. Die fehlenden Strukturen
einer technischen Datenverarbeitung wurden im
Rahmen des gesamten Forschungsvorhabens
deutlich und flhrten in allen Verfahren zu Proble-

men in der Umsetzung. Durch Optimierung dieser
Prozesse konnten wertvolle Ressourcen fur den
zusatzlichen Aufwand durch ergénzende Verfahren
gewonnen werden bzw. sich auf wesentliche
Aspekte zur Umsetzung der bestehenden Verfah-
ren konzentriert werden.

Zentrales Datenmanagement

Ein wesentliches Problem ist die flachendeckende
und digitale Verfligbarkeit von Daten, die fur ergan-
zende Sicherheitstberprifungen notwendig sind.
Die Beschaffung dieser Daten gestaltet sich zum
Teil sehr aufwendig und zeitintensiv. Haufig besteht
keine Kenntnis dartber, welche Daten an welcher
Stelle vorliegen und die Ablage von Daten erfolgt
unabhangig voneinander.

Zentrale Informationssysteme wie z. B. BAYSIS
erleichtern grundsatzlich die Bearbeitung solcher
Projekte. Durch den Aufbau bzw. die Erweiterung
solcher Systeme konnte eine wichtige Basis zur
Aufwandsminimierung in den ergéanzenden Sicher-
heitsiberpriufungen erfolgen und eine bessere
Verknupfung der Verfahren und Daten entstehen.
Heutige DV-Tools erlauben beispielsweise, aus
dem Instrumentarium ZEB Beschilderungsplane zu
erstellen.

Einsatz technischer Hilfsmittel

Grundsatzlich scheint es mdglich, die im Rahmen
des Forschungsvorhabens entwickelte Systematik
samt Defizitliste in bestehende Softwarelésungen
der Streckenwartung einzubinden oder mit einer
mobilen Datenerfassung zu verknipfen.

Es wird empfohlen, eine mobile Datenerfassung mit
Tablet-PC, Handhelds oder ahnlicher Eingabe-
gerate fur die Aufnahme von Defiziten einzusetzen.
Im Hinblick auf die personellen Ressourcen Uber
alle Verfahren hinweg zeigt sich in diesem Punkt
hoher Optimierungsbedarf und groRes zeitliches
Einsparpotenzial. Grundsatzlich erscheint es auch
hierdurch mdglich, zusatzliche Ressourcen
hinsichtlich der erganzenden Verfahren zu ermdg-
lichen.

Optimierung bestehender Strukturen und
Verfahren

Die Problematik der fehlenden Weiterbildungs- und
Schulungsmdglichkeiten zeigte sich in allen Be-
reichen des Forschungsvorhabens und -bedarf
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dringend neuer Ansatze. In Absprache mit den zu-
stdndigen Stellen sollten daher Mdglichkeiten flr
zusatzliche Weiterbildungs- und Schulungsange-
bote besprochen werden.

Das im Forschungsvorhaben entwickelte Schu-
lungskonzept eignet sich vom Grundsatz her fur
den weiteren Einsatz im Bereich der bestehenden
Verfahren sowie der erweiterten Streckenkontrolle.

Nahezu durchgangig wurden die begleitenden
Schulungen sehr positiv aufgenommen. Hieraus
entstand ein starkes Engagement in der nachfol-
genden Praxisphase. Grundsatzlich kénnten ange-
passte Schulungsprogramme daher zu einer ver-
besserten Mitarbeitermotivation fuhren.

Fir die Organisation und die Durchfiihrung des Be-
standsaudits wurden Textbausteine erarbeitet
(siehe Anhang 16), die fur die Erarbeitung der
Richtlinien flir das Sicherheitsaudit von Stral3en
(RSAS) vom Arbeitsausschuss 2.7 der Forschungs-
gesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen ge-
nutzt werden kdnnen.
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