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Kurzfassung - Abstract

Anwendung von Sicherheitsaudits an Stadt-
straBen

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens sollten
die Erkenntnisdefizite betreffend der Anwendung
des Auditverfahrens fir InnerortsstraBen auf eine
groBere Anzahl unterschiedlichster kommunaler
Entwurfsaufgaben unter Berlcksichtigung der je
vorliegenden strukturellen, prozessrelevanten Rah-
menbedingungen abgebaut werden. Hierzu wur-
den in drei Modellkommunen verwaltungsspezifi-
sche Verfahren zur Durchfiihrung des Sicherheits-
audits mit internen Auditoren entwickelt. Es wur-
den insgesamt 46 Audits durchgefihrt und sowohl
personenbezogen als auch projektbezogen analy-
siert. Durchschnittlich wurden ca. 11 Defizite je
Projekt festgestellt, wobei 55 % der Defizite den
Knotenpunkten zuzurechnen sind. Von diesen ent-
fielen wiederum 60 % auf Probleme fiir FuBganger
und Radfahrer. Gut 30 % der Defizite bezogen sich
auf Strecken, von denen wiederum 80 % auf
FuBganger und Radfahrer entfielen. Insgesamt be-
trafen gut 30 % aller Defizite unmittelbar die Rad-
verkehrsfihrung und 27 % den FuBgéngerverkehr.

Die Akzeptanz der Auditergebnisse war hoch: So
wurde in der Vorplanungsphase den Feststellungen
des Audits zu 74 %, in der Vorentwurfsphase
bzw. Ausfihrungsphase zu 65 % bzw. 57 %
gefolgt. In der Phase der Verkehrsfreigabe war die
Bereitschaft, den Auditergebnissen zu folgen, mit
20 % gering. Die mit den Auditergebnissen ,kon-
frontierten® Planer beurteilten den Beitrag des
Sicherheitsaudits zum Projekt Giberwiegend positiv,
stellten keine Verzdgerung im Planungsablauf
fest und wirden Uberwiegend die regelmaBige
Durchflihrung von Audits begriiBen. Die Unfallana-
lyse konnte keine belastbaren Ergebnisse erbrin-
gen. In den drei Kommunen wurden 9 Verwal-
tungsmitarbeiter/innen zu Auditoren ausgebildet.
Ein besonderer Effekt dieser Art der Auditoren-
schulung liegt in der gleichzeitigen Auditierung von
Projekten flr die Kommunen wéahrend der Schu-
lung durch die Mitarbeiter und den Dozenten. Die
durchgeflihrte Qualifizierungsanalyse ergab, dass
die Auditoren ihre Kenntnisse im StraBenentwurf,
im StraBenverkehrsrecht und in Unfalluntersuchun-
gen verbessert haben. Sie empfinden das Sicher-
heitsaudit als eine Qualitdtssteigerung in der
Planung.

Dem Originalbericht ist ein umfangreicher Anhang-
band beigefligt. Er enthalt eine Dokumentation der
auditiertern Projekte (Anhang I), Anschreiben, Fra-
gebogen und Angaben zum Fragebogenricklauf
(Anhang Il), Fragebogen zur Qualifizierungs- und
Akzeptanzanalyse sowie das Programm zum Ex-
pertengespréch (Anhang lll). Auf die Wiedergabe
dieser Anhange wurde in der vorliegenden Verdf-
fentlichung verzichtet. Sie liegen bei der Bundes-
anstalt fur StraBenwesen vor und sind dort einseh-
bar. Verweise auf die Anhange wurden zur Informa-
tion des Lesers im Berichtstext beibehalten.

Applying Safety Audits on Urban Roads

This research project serves the purpose of
reducing deficits in findings in respect of the
application of an audit procedure on urban roads
for a larger number of greatly differing municipal
draft tasks, taking into consideration the structural,
process-relevant conditions prevalent. To this
purpose, administration-related procedures for
conducting the safety audit were developed with
internal auditors in three model municipalities. A
total of 46 audits was carried out and analyzed,
both person-related and also project-related. An
average of approximately 11 deficits per project
was determined, although 55% of the deficits
applied to road junctions, of which 60% again
applied to problems for pedestrians and cyclists.
Just over 30% of the deficits concerned stretches
of road of which 80% again referred to pedestrians
and cyclists. In general, just over 30% of all of the
deficits were directly due to guiding traffic involving
road users on bicycles and 27% were directly due
to pedestrian traffic.

The audit results were well accepted. In the pre-
planning stage, 74% of audit ascertainments were
accepted, and in the pre-draft phase or
implementation phase 65% or 57% were
accepted. In the traffic-release phase willingness to
accept the audit results was low at 20%. Most of
the planners who were “confronted” with the
results of the audit were positive about the
contribution of the safety audit towards the project.
They did not ascertain any delay in the planning
procedure and most of them would welcome
regular audits. An accident analysis did not result in
any negative results. Nine administrative staff



members were trained to become auditors in the
three communities. A special effect of this type of
training for auditors lies in the simultaneous
auditing of projects for the municipalities during the
training course by members of staff and seminar
leaders. A qualification analysis carried out showed
that the auditors had improved their knowledge in
road design, in traffic laws and in accident
research. They considered the safety audit to be an
enhancement of planning quality.

An extensive book of supplements has been
enclosed with the original report. It comprises
documentation of audited projects (Supplement I),
letters, questionnaires and information on the
return of questionnaires (Supplement 1),
questionnaires on qualification and acceptance
analyses and the schedule for the talk with experts
(Supplement 1ll). These supplements were not
presented in the present publication. It has been
submitted to the Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(Federal Highway Research Institute), where it can
be looked at. References to the supplements were
maintained in the report for the information of
readers.
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1 Aufgabenstellung

Auf Wunsch des BMVBW hat die Ad-hoc-Gruppe
2.0.2 der FGSV ein Verfahren fir ein Sicherheitsau-
dit fur StraBen in Deutschland erarbeitet. Die Ver-
fahrensgrundlagen und ausgearbeiteten Checkfra-
gen zur Anwendung bei unterschiedlichen StraBen-
kategorien und Phasen des StraBenentwurfs wur-
den mit den ,,Empfehlungen fiir das Sicherheitsau-
dit von StraBen (ESAS 2002)"“ im Jahr 2002 verof-
fentlicht.1

Flr AuBerortsstraBen standen bereits differenzierte
Verfahrensgrundlagen und Erkenntnisse zur Verfi-
gung. Anders war dies fir InnerortsstraBen (Haupt-
verkehrsstraBen, Ortsdurchfahrten, ErschlieBungs-
straBen): Hier bestehen sowohl wesentliche zu-
sétzliche entwerferische Anforderungen, beispiels-
weise durch komplexe Funktionsiberlagerungen
aufgrund der Lage der StraBe im Verkehrsnetz und
der stadtebaulichen Zusammenhange, als auch
wesentlich andere verfahrenstechnische Rahmen-
bedingungen, insbesondere wegen unterschiedli-
cher institutioneller Zustandigkeiten, unterschiedli-
cher Planungstrager und deren Qualifikation fir
Entwurfsaufgaben sowie einer stadtspezifischen
Praxis der Diskussion, Konsens- und Entschei-
dungsfindung etc. (Stichwort ,6rtliche Planungs-
kultur®).

Fundiert abgeleitete und anhand von Probeaudits
exemplarisch getestete Checklisten fir die Durch-
fuhrung von Sicherheitsaudits in den verschiede-
nen Phasen des StraBenentwurfs (Vor-, Entwurfs-,
Ausflihrungsplanung) bis hin zur Verkehrsfreigabe
liegen fir InnerortsstraBen bereits vor.2 Erkenntnis-
defizite betreffen daher in erster Linie die Frage der
Anwendung des Auditverfahrens auf eine gréBere
Anzahl unterschiedlichster kommunaler Entwurfs-
aufgaben unter Beriicksichtigung der jeweils vorlie-
genden strukturellen, prozessrelevanten Rahmen-
bedingungen.

Daneben stellte sich die Frage, welche Anforderun-
gen die gegenlber AuBerortsstraBen vielfach kom-

1 Die ESAS 2002 werden von der FGSV herausgegeben. Eine
ausfiihrliche Einfilhrung in das Verfahren gibt BRUHNING
(2003).

2 Vgl. FGSV-ad-hoc-Gruppe 2.0.2: Sicherheitsaudit fiir Stra-
Ben SAS in Deutschland, Schlussbericht sowie Empfehlun-
gen fur das Sicherheitsaudit von StraBen ESAS, Entwurf
Marz 2002

plexeren Aufgabenstellungen innerortlicher Stra-
Benentwtrfe konkret an die kinftigen Auditoren
stellen wiirden und wie dies in der Auditorenausbil-
dung (einschlieBlich Fragen der notwendigen Vor-
qualifikation) beriicksichtigt werden kénnte.

Folgende Resultate wurden aus dem Forschungs-
vorhaben erwartet:

+ eine systematische Dokumentation der kommu-
nalen Aufgaben und Rahmenbedingungen flr
den Entwurf innerértlicher StraBen in Deutsch-
land,

+ eine Definition und Dokumentation von relevan-
ten Anwendungsfallen fir Sicherheitsaudits im
StadtstraBenbereich, mit konkreten Handlungs-
anleitungen fir die kommunale Praxis zur
Durchfiihrung von Sicherheitsaudits,

+ fundierte Nachweise und begrindete Argumen-
te fUr die grundlegende Eignung, die verfah-
rensmaBige Praktikabilitdt und den Erfolg des
neuen Instrumentariums des Sicherheitsaudits
an StadtstraBen hinsichtlich einer Qualitatssi-
cherung im kommunalen StraBenentwurf sowie

+ differenzierte Erkenntnisse zu den fachlich-in-
haltlichen Anforderungen an Sicherheitsaudito-
ren fir InnerortsstraBen sowie fir die inhaltliche
und didaktische Ausgestaltung von Schulungs-
angeboten flir angehende Auditoren.

Letzteres legte eine kooperative Verschrankung
des Forschungsvorhabens mit dem zeitgleich pro-
jektierten Forschungsvorhaben ,Qualifizierung von
Mitarbeitern kommunaler StraBenverwaltungen zu
Auditoren fir das Sicherheitsaudit fir Innerorts-
straBen” (FE 77.471/2002) nahe; dies war durch die
Mitarbeit von BSV an diesem Projekt unmittelbar
gegeben (siehe GERLACH et al., 2004).

Das Arbeitsprogramm des Forschungsvorhabens
ist aus Bild 1-1 ersichtlich. Die Projektlaufzeit be-
trug 2 Jahre.



Anwendung von Sicherheitsaudits an Stadtstraen
Arbeitsprogramm

1 Systematisierung der kommunalen Entwurfsaufgaben und
Rahmenbedingungen fiir innerértliche Stralten

2 Auswahl von drei "typischen” Stadten mit unterschiedlichen

Rahmenbedingungen
mit Sichtung und Kategori der Ei i
v
| 3 Ausarbeitung einer Auditierungsanleitung fiir Stadtstralien |

4 Stadtspezifische Auditierungsprozesse 5 Begleituntersuchungen

4.1 Stadispezifischer Vorschlag fiir das
ict itsaudit an r

5.1 Prozessanalysen
Auswirkungen der Audits
auf Inhalte, Prozesse und

4.2

“Einstiegs- O Entscheidungen
P : H FI E [jlj -

X 12 5.2 Qualifizierungsanalysen
43 3l T Dokumentation und
'a'—\rlrleltl_mgs- H L Bewertung der Schulungs-
phase’ £ maknahmen

<>
3
L

4.4 |

“Verselbst- @ 5.3 Akzeptanzanalysen
standigungs- § Auswertung des

phase” £ Elr] ED Auvditverfahrens mit

relevanten Beteiligten

5.4 Unfallanalysen

Evaluation nach Verkehrs-
freigabe (Auditphase 4)

o 0

SAS-Phasen: 6 Vergleichende Auswertung der Erkenntnisse aus den
Fallbeispielen, Zwischenbericht und Expertengesprach

1 Vesplanung

2 Vorentwurf $

T Schlussfolgerungen fiir Auditverfahren bei verschiedenen
Anwendungsfallen und fiir die Behandlung von Stadtstralten
bei Auditorenschulungen sowie Abfassung des Schiuss-
berichts

3 Ausfihrungsentwurd

4 Verkehrsfreigabe

Bild 1-1: Arbeitsprogramm zum Forschungsvorhaben ,,Anwen-
dung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen

2 Systematisierung der kommu-
nalen Entwurfsaufgaben und
Rahmenbedingungen fir in-
neroértliche StraBen zur Defini-
tion von typischen ,,Rahmen-
kategorien®

2.1 Methodisches Vorgehen

Auditierungsgegenstand sind alle innerértlichen
StraBen innerhalb der Geltungsbereiche der Emp-
fehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrs-
straBen (EAHV 93) und ErschlieBungsstraBen (EAE
85/95).

Die Systematisierung der kommunalen Entwurfs-
aufgaben und Rahmenbedingungen flr innerdrtli-

che StraBen durch eine Befragung von ausgewéahl-
ten Schllisselpersonen bzw. mit den fir die Ent-
wurfsplanungen zustdndigen Amtern aus Stadten
unterschiedlicher GréBenordnung fundiert. Die Be-
fragung erfolgte im Dezember 2002 auf der Grund-
lage eines strukturierten Fragebogens (siehe An-
hang ll), Uberwiegend nach persdnlicher Vorinfor-
mation und Absprache.

Von insgesamt 70 angesprochenen Stadten in
einem GrdBenspektrum von rd. 30.000 — 970.000
Einwohnern in unterschiedlichen Bundeslandern
antworteten 30 mit komplett ausgefillten Fragebo-
gen. Der Rucklauf entsprach somit rd. 43 %, womit
die im Forschungskonzept anvisierte GréBenord-
nung erreicht wurde. Die beteiligten StadtgréBen
entsprechen der o. g. Bandbreite.

Uber den Deutschen Landkreistag wurden auBer-
dem die Landkreise Uber die beiden laufenden Vor-
haben (Anwendung von Sicherheitsaudits an
StadtstraBen/Qualifizierung von Mitarbeitern kom-
munaler StraBenverwaltungen zu Auditoren flir das
Sicherheitsaudit fur InnerortsstraBen) informiert; sie
sollten sich bei Interesse an einer Teilnahme an
einem der beiden Vorhaben direkt an die For-
schungsnehmer wenden.

Die interessierten Landkreise erhielten ebenfalls
einen — gegenlber der Stadteversion leicht modifi-
zierten — Fragebogen. Zwei Landkreise sandten
einen ausgefilliten Fragebogen zurick.

Vier Stadte und ein Landkreis bekundeten Interes-
se an einer Teilnahme am Vorhaben zur Anwen-
dung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen an In-
nerortsstraBen, vierzehn Stadte und sechs Land-
kreise an dem parallel laufenden Vorhaben Qualifi-
zierung von Mitarbeitern kommunaler StraBenver-
waltungen zu Auditoren fUr das Sicherheitsaudit fur
InnerortsstraBen.

2.2 Ergebnisse der Befragung

Es konnten die Fragebdgen aus 30 Stadten und 2
Landkreisen aus 13 Bundesldndern3 ausgewertet
werden. Bei den Stédten handelt es sich um:

3 Baden-Wirttemberg (4 Stadte), Bayern (2), Brandenburg (2),
Bremen (1), Hessen (2), Mecklenburg-Vorpommern (1), Nie-
dersachsen (2), Nordrhein-Westfalen (9), Rheinland-Pfalz (2),
Sachsen (1), Sachsen-Anhalt (1), Schleswig-Holstein (1) und
Thiringen (2); der eine Kreis liegt in Brandenburg, der ande-
re in Nordrhein-Westfalen.



+ 7 GroBstadte mit
250.000 - 970.000 Einwohnern,

+ 13 GroBstadte mit
100.000 - 250.000 Einwohnern,

+ 8 groBe Mittelstadte mit
50.000 - 100.000 Einwohnern sowie

+ 2 Mittelstddte mit unter 50.000 Einwohnern.

2.2.1 Kenntnisstand zum Sicherheitsaudit fiir
StraBen SAS

Der Kenntnisstand zu Beginn des Jahres 2003 zum
Sicherheitsaudit fir StraBen SAS stellt sich in den
befragten Stadten und Landkreisen wie folgt dar:

* Rund einem Drittel (31 %) war das Sicherheits-
audit fUr StraBen SAS bisher nicht bekannt.

+ Etwa einem Dirittel (31 %) liegen die Empfehlun-
gen flr das Sicherheitsaudit von StraBen (ESAS
2002) der FGSV vor, allerdings fiihrt keine der
Befragten selbst bereits Sicherheitsaudits
durch.

+ Uber die Hélfte (56 %) der Befragten gibt an,
Uber das Sicherheitsaudit fir StraBen SAS aus
unterschiedlichen anderen Quellen Informatio-
nen erhalten zu haben. Uberwiegend wurden
dabei verschiedene Seminare (u. a. Dormagen
22.01.2003), daneben zu etwa gleichen Teilen
auch die ,Fachkommission Verkehrsplanung
im Deutschen Stadtetag sowie Beitrage in
Fachzeitschriften genannt.

2.2.2 Erwartungen an das Instrument Sicher-
heitsaudit fir StraBen SAS

Hinsichtlich der formulierten Erwartungen an das
Instrument Sicherheitsaudit, speziell fir den Be-
reich innerdrtlicher StraBen, ergibt sich folgende
Rangfolge (Mehrfachnennungen waren mdglich):

1. Das Sicherheitsaudit soll den Entwurfsprozess
nicht unndtig verkomplizieren, zeitlich verlan-
gern oder verteuern (78 %).

2. Das Sicherheitsaudit soll dazu beitragen, dass
alle relevanten Entwurfsaspekte, insbesondere
bezogen auf die nicht motorisierten Verkehrs-
teilnehmer FuBgénger und Radfahrer, Berlck-
sichtigung finden (69 %).

3. Das Sicherheitsaudit soll zur Qualitétssicherung
in der Entwurfsplanung beitragen (66 %).

4. Das Sicherheitsaudit soll Kontinuitdt und eine
gleich bleibende Qualitdt im Verlauf der ver-
schiedenen Planungsphasen bis zur Verkehrs-
freigabe sichern helfen, unabhéngig von den je-
weils beteiligten Fachplanern und Stellen
(56 %).

Mehrheitlich wird flr die Mdglichkeit pladiert, das
Sicherheitsaudit von Mitarbeitern aus der jeweili-
gen Fachverwaltung (,interne Auditoren”) durch-
fihren zu lassen; hierflr spricht sich die Halfte
(50 %) der Beteiligten aus, wahrend rd. ein Viertel
(28 %) fur externe Auditoren pladiert.

Einzelaussagen betonen teilweise nochmals fol-
gende Aspekte:

* Es darf zu keinem eigenen ,Fachzweig” kom-
men, in dem ,,Insiderwissen” konzentriert wird.

+ Das Sicherheitsaudit sollte alle Planer fir das
Thema sensibilisieren.

* Das Sicherheitsaudit sollte als Checkliste zur
Unterstitzung notwendiger Abwé&gungen ver-
standen und angewandt werden, da faktisch
aufgrund vieler Zwangspunkte die Anforderun-
gen der Entwurfsregelwerke innerorts nicht ein-
zuhalten sind.

Fuanf Befragte halten das Sicherheitsaudit fir Inner-
ortsstraBen fir Gberflissig, weil eine ausreichende
Qualitatssicherung im StraBenentwurf schon heute
gewdhrleistet sei. Als Grundlagen hierfiir werden
die geltenden Entwurfsrichtlinien und Regelwerke
sowie eine eingehende inhaltliche Prifung von
StraBenentwirfen im Rahmen von Verwaltungsrou-
tinen genannt. Eine weitere Antwort unterstitzt
diese Position teilweise (,Eigentlich stimmt das,
denn Vorschriften missen auch heute eingehalten
werden ...“), betont jedoch die unterstiitzende
Funktion von Checklisten als systematische
Grundlage fiir die inhaltliche Prifung von Entwur-
fen.

Insgesamt ergeben die Antworten ein deutliches
Pladoyer fir das Instrument des Sicherheitsaudits
fur InnerortsstraBen als Qualitétssicherungs- und
Qualifizierungsansatz.

Die geringere H&ufigkeit von Nennungen der
Aspekte der Sicherung von Kontinuitat und gleich
bleibender Qualitat im Verlauf der verschiedenen
Planungsphasen (Vorplanung, Entwurfsplanung,
Ausfihrungsplanung) erklart sich daraus, dass ein
Teil der Befragten Uber die Zusténdigkeit fur die
Planung in allen Entwurfsphasen verfiigt.
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2.2.3 Zustandigkeit fiir innerértliche StraBen-
entwiirfe

Die vorliegenden Antworten zur Frage nach der Zu-
standigkeit fur innerdrtliche StraBenentwurfe erge-
ben folgende Erkenntnisse:

* Rund zwei Drittel (67 %) der Stadte praktizieren
eine ,klassische® Arbeitsteilung: Das Planungs-
amt# ist fir die Vorplanung, das Tiefbauamt fiir
die Entwurfsplanung und Ausflihrungsplanung
zustandig; in Einzelfédllen fallt auch die Ent-
wurfsplanung noch in die Zustandigkeit des
Planungsamtes oder wird fallweise von einem
der beiden Amter betreut.

+ Bei einem Drittel (33 %) der St&dte liegt die Zu-
stédndigkeit fur alle Planungsphasen in einer
Hand. Uberwiegend handelt es sich hierbei um
das Tiefbauamt oder ein ,Amt fir Verkehrsanla-
gen® bzw. ,Verkehrsmanagement”, in das die
Funktionen des Tiefbauamtes integriert sind.

+ Eine weitere wichtige Unterscheidung ergibt
sich hinsichtlich der Zustandigkeit fir die Pla-
nung von Ortsdurchfahrten klassifizierter Stra-
Ben. Diese liegt bei allen GroBstadten und bei 3
von 10 an der Befragung beteiligten Mittelstad-
ten bei den Kommunen.

+ Die Zustandigkeit der Kreisverwaltungen fur die
KreisstraBen ist selbsterklarend.

Die straBenverkehrsbehdrdliche Funktion ist ledig-
lich in 6 von 30 Stadten in das zustandige Amt inte-
griert; in den Ubrigen Féllen ist eine Beteiligung der
StraBenverkehrsbehdrde in einem institutionstiber-
greifenden Abstimmungsverfahren erforderlich.

Lichtsignaltechnische Entwurfsfragen sind Uber-
wiegend beim Tiefbauamt bzw. beim zusténdigen
Amt fiir Verkehrsanlagen/-management o. A. ange-
siedelt und werden im Rahmen der Entwurfs- und
Ausflihrungsplanung mit bearbeitet.

Die Liste der an der Planung Ublicherweise betei-
ligten Institutionen ist insgesamt lang und fallt
stadtspezifisch sehr unterschiedlich aus. In den
meisten Fallen werden StraBenverkehrsamt, Polizei

4 Die Amterbezeichnungen sind in den einzelnen Kommunen
unterschiedlich; im Weiteren werden daher der Einfachheit
halber durchweg die klassischen, funktional zu verstehen-
den Benennungen ,Planungsamt® und ,Tiefbauamt“ ver-
wendet.

und Verkehrsbetriebe genannt (jeweils ca. 20 Nen-
nungen). Mehrfach werden darliber hinaus ge-
nannt: Umwelt-/Griinflichenamt (17 Nennungen),
Ver- und Entsorgung/Stadtreinigung/Stadtentwas-
serung (12 Nennungen), Feuerwehr (7 Nennungen).
In einem Fall werden zusatzlich Schulamt, Jugend
amt und Behindertenbeirat beteiligt, in zwei weite-
ren Fallen jeweils das Schulamt bzw. der Behinder-
tenbeirat. Vereinzelt werden schlieSlich noch ge-
nannt: Liegenschaftsamt, Wirtschaftsférderung,
Kammerei, Hauptamt, Denkmalpflege bzw. unspe-
zifisch ,Sonstige”.

2.2.4 Durchfiihrung der Entwurfsaufgaben

Die Durchfiihrung der Entwurfsaufgaben wird
stadtspezifisch unterschiedlich gehandhabt, wie
Bild 2-1 verdeutlicht.

In einigen Stadten betreffen diese Bearbeitungs-
strukturen jeweils nur bestimmte StraBenkategori-
en (Ortsdurchfahrten, HauptverkehrsstraBen oder
ErschlieBungsstraBen).

Uberwiegend werden zumindest fiir einzelne Pla-
nungsphasen externe Biros beauftragt, wobei dies
am haufigsten die Ausfuihrungsplanung bzw. die
Planungsaufgaben fir ErschlieBungsstraBen be-
trifft. Bei den Mittelstadten Uberwiegt die externe
Vergabe von Entwurfsaufgaben fir alle Planungs-
phasen; andererseits geben auch zwei Mittelstadte
an, alle Entwurfsaufgaben in der Regel selbst zu
bearbeiten.

Ein Landkreis gibt ebenfalls an, alle Entwurfsaufga-
ben extern zu beauftragen, der andere Kreis bear-
beitet lediglich die Vorplanung selbst.

Anzahl [n = 32; 30 Stadte und 2 Kreise]

22

20 1

“Grundsitziich
Vorplanung selbst”

“Grundsitziich
5T Entwurfs- und
3 Ausflihrungs-

.

“Grundsatzlich
alles selbst”

planung
extern”

“Grundsatzlich
alles extern”

“Teilweise selbst,
teilweise extern”

Bild 2-1: Durchfiihrung von StraBenraumentwirfen
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Ein wesentlicher Grund flr die Fremdvergabe liegt,
so weit explizit benannt, in der beschrankten
(Fach-)Personalkapazitat im jeweiligen Amt; erfah-
rungsgeman lasst sich dies verallgemeinern.

2.2.5 Anzahl der bearbeiteten Entwurfs-
aufgaben

Zur Frage der Anzahl der bearbeiteten Entwurfs-
aufgaben, die jeweils in den Kalenderjahren 2000-
2002 anfielen bzw. in 2003 erwartbar anfallen, er-
gibt sich kein einheitliches Bild (Tabelle 2-1). Die
Angaben lassen allenfalls eine gewisse Tendenz im
Zusammenhang mit der StadtgréBe erkennen, al-
lerdings erscheint auch diese nicht eindeutig. Eine
Entwicklungstendenz hinsichtlich der jahrlichen
Projektanzahl l&sst sich nicht feststellen, vielmehr
zeigt sich eine relativ gleich bleibende Fallzahl in
Bezug auf die vier abgefragten Jahre.

Die Anzahl der MaBnahmen nimmt mit der Bevdl-
kerungszahl zu. Die gegenlaufige Tendenz, die Mit-
telstddte mit weniger als 50.000 Einwohnern zei-
gen, ist damit zu erklaren, dass eine dieser drei Mit-
telstadte den Gesamtdurchschnitt stark anhebt.

Die meisten Projekte betreffen in allen Stadten Er-
schlieBungsstraBen; dies erscheint allerdings auf-
grund des gréBeren Anteils dieser StraBenkatego-
rie am innerdrtlichen StraBennetz und der in den
Stadten anhaltender Neubautéatigkeit auch plausi-
bel.

2.2.6 Beteiligung kommunalpolitischer
Gremien

Die Angaben der an der Befragung beteiligten
Stadte zur kommunalpolitischen Erdrterung und
Entscheidungsfindung lassen keine allgemeinen
Schlussfolgerungen zu.

In der Regel wird der zustédndige Ausschuss (Bau/
Planung o. A.) mehrfach einbezogen, in vielen Fal-

2000 2001 2002 2003 Durch—
schnitt
GroBstadte mit 53 62 58 57 57
250.000 - 970.000EW | (n=5) | (h=5) | (n=5) | (h=5)
GroBstadte mit 26 24 23 19 23
100.000 - 250.000 EW | (n=8) | (n=10) [ (h=11) | (n=11)
groBe Mittelstadte mit 9 10 10 8
50.000-100.000EW | (n=5) | n=7) | h=7) | (h=7)
Mittelstadte unter 17 15 19 13 16
50.000 EW nN=3 | n=3) | n=3) | n=3)

Tab. 2-1: Durchschnittliche Anzahl der MaBnahmen nach
StadtgroBe

len auch zusténdige Bezirksvertretungen/Ortbeird-
te 0. A, in wenigen genannten Féllen der Stadt-
rat/Gemeinderat. Uberwiegend handelt es sich
hierbei um Informations- und Beratungstermine.
Die Entscheidungsfindung erfolgt in unterschiedli-
cher, nicht verallgemeinerbarer Form: Teils werden
grundséatzliche Entscheidungen bei Vorlage der
Vorplanung, teils verbindliche Entscheidungen auf
Grundlage der Entwurfs- oder auch erst Aus-
fuhrungsplanung getroffen.

Insgesamt betrachtet bestimmen langjahrig prakti-
zierte Beratungs- und Entscheidungsroutinen die
jeweilige Prozessgestaltung vor Ort.

2.2.7 Biirgerbeteiligung und Offentlichkeits-
arbeit

Burger werden Uberwiegend in Form von Anwoh-
nerversammlungen beteiligt, die sich vorrangig auf
die Entwurfsplanung beziehen. Erganzt werden
solche Veranstaltungen haufig noch durch schriftli-
che Anwohnerinformationen (Anschreiben, Falt-
blatter u. A.) und allgemeine Presseinformationen.
Daneben werden noch offentliche Sitzungen des
zusténdigen Ausschusses sowie vereinzelt andere
Verfahrensanséatze (z. B. projektbegleitender Ar-
beitskreis, Stadtteilkonferenz, Diskussion mit Bir-
gerinitiativen) genannt.

Haufiger genannt wird neben diesen nicht formali-
sierten Beteiligungsformen auch die Birgerbeteili-
gung im Rahmen formalisierter Bebauungsplan-
Verfahren nach Baugesetzbuch.

Hinsichtlich der Form und Haufigkeit von Birgerin-
formation und -beteiligung ergeben die Antworten
in den Fragebdgen keine Unterschiede in Bezug
auf die beplanten StraBenkategorien. Vielmehr
werden Art, Umfang, Zielgruppe und Zeitpunkt der
Beteiligung offenbar vorrangig durch die jeweilige
Ortliche ,,Planungskultur® bestimmt.

2.3 Zusammenfassung und Typisie-
rungsansatz

Insgesamt lassen die dargestellten Erkenntnisse
aus der Befragung folgende Typisierung zu:

1. Grundtyp ,Klassische Arbeitsteilung®,
2. Grundtyp ,Alles in einer Hand".

Weitere Ansétze fir eine Typisierung von Entwurfs-
aufgaben und Rahmenbedingungen gehen aus
den vorliegenden Erkenntnissen nicht hervor. Viel-
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mehr Uberwiegen hier stadtspezifische Eigenhei-
ten, die sich aus den Verwaltungsstrukturen und
-zustandigkeiten einerseits sowie den jeweils 6rt-
lich eingeflihrten, mehr oder weniger ,eingeschlif-
fenen® Verfahrensroutinen — der jeweiligen &rtlichen
»Kultur” des Planens, der Abstimmung, Beteiligung
und Entscheidungsfindung — ergeben.

Dies gilt auch fir die untersuchten Aspekte der In-
tegration der straBenverkehrsbehordlichen Funkti-
on in das fur den StraBenentwurf zustadndige Amt
sowie fur Art und Umfang der Beteiligung von Tra-
gern offentlicher Belange, anderer Verwaltungsein-
heiten sowie Biirgerschaft und Offentlichkeit in den
Planungsprozess.

2.3.1 Grundtyp ,,Klassische Arbeitsteilung”

Der Grundtyp ,Klassische Arbeitsteilung” findet
sich in der Mehrheit (67 %) der Stadte. Die Zustan-
digkeit fir die Vorplanung (teils auch Entwurfspla-
nung) liegt beim Planungsamt, fur die Entwurfs-
und Ausflhrungsplanung beim Tiefbauamt. Im Ver-
lauf des Planungsprozesses ergibt sich somit eine
Schnittstelle, an der die Zustandigkeit fiir die Pla-
nung — und damit sowohl fir die inhaltliche Qualitat
wie auch fir die Qualitdt der Abstimmungen
(einschlieBlich moglicher Verfahrensschritte zur
blrgerschaftlichen Information, Beteiligung und
Offentlichkeitsarbeit) — wechselt.

Eine wichtige Aufgabe des Sicherheitsaudits wird
diesbeziglich darin zu sehen sein, im Zuge des Zu-
sténdigkeitswechsels die Qualitdtssicherung bzw.
Kontinuitat des Gesamtprozesses wirksam zu un-
terstitzen.

Eine weitere Differenzierung innerhalb des Grund-
typs ,Klassische Arbeitsteilung” bietet sich hin-
sichtlich der Zustandigkeit fir die Planung von
Ortsdurchfahrten klassifizierter StraBen an:

Die diesem Grundtyp zuzurechnenden GroBstédte
mit mehr als 100.000 Einwohnern (15 GroBstadte)
sowie zwei Mittelstddte (77.500 Einwohner und
42.700 Einwohner) sind flr die Planung von Orts-
durchfahrten zustandig, drei Mittelstadte sind dafir
nicht zustandig.

Hinsichtlich der Durchflihrung der Planungsprojek-
te treten bei diesem Grundtyp alle weiter oben ge-
nannten Verfahrensmodelle auf. Externe Biros
werden allerdings offenbar Uberwiegend mit der
Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung beauftragt,
wahrend die Vorplanungen in vielen Fallen vom

Planungsamt bearbeitet werden. ErschlieBungs-
straBen werden in vielen Fallen ausschlieBlich von
externen Biros bearbeitet, teils auch durch Inves-
toren bzw. freie Planungstrager beauftragt.

2.3.2 Grundtyp ,Alles in einer Hand*

Ein Drittel der Stadte (33 %), die an der Befragung
teilgenommen haben, entspricht diesem Grundtyp.
In diesem Fall ist ein Amt fir alle Planungsphasen
zustandig. Uberwiegend ist dies das Tiefbauamt, in
einigen Fallen auch ein Amt fir Verkehrsanlagen/-
management o. A., in das die Funktionen des Tief-
bauamtes integriert sind.

Auch hier bietet sich eine weitere Differenzierung
innerhalb dieses Grundtyps ,Alles in einer Hand"
hinsichtlich der Zustandigkeit fur die Planung von
Ortsdurchfahrten klassifizierter StraBen an:

Alle GroB3stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern,
die diesen Grundtyp aufweisen, sowie eine groB3e
Mittelstadt (92.600 Einwohner) sind fir die Planung
von Ortsdurchfahrten zustandig, vier weitere Mit-
telstddte sind dafir nicht zustdndig. Die beiden
Kreise z&hlen ebenfalls zu diesem Grundtyp; zu-
sténdig ist in beiden Fallen die innerhalb des Kreis-
bauamtes fir die StraBenplanung zustandige Ab-
teilung.

Zur Durchflihrung der Planungsprojekte werden bei
diesem Grundtyp in den Uberwiegenden Fallen
(Stadte und Kreise betreffend) zumindest teilweise
oder im Regelfall externe Biros beauftragt. Auch
hier betrifft dies in besonderem MaBe die Entwurfs-
und Ausfiihrungsplanung bzw. die Gesamtplanung
von ErschlieBungsstraBen.

2.4 Vorlaufige Schlussfolgerung

Die vorliegenden Erkenntnisse lassen somit insge-
samt betrachtet den vorlaufigen Schluss zu, dass
die Verankerung eines Sicherheitsaudits fir in-
nerdrtliche StraBen vorwiegend stadtspezifisch
diskutiert und entschieden werden muss. Dies gilt
es im weiteren Verlauf des Forschungsvorhabens,
d. h. in den bevorstehenden Audits in den Fallstu-
dienstadten, ndher zu untersuchen.
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3 Auswahl von drei ,,typischen”

Fallbeispielen mit unterschied-
lichen Rahmenbedingungen

3.1 Charakterisierung der vorliegenden

Bewerbungen

Vier Stadte und ein Landkreis haben ihr Teilnah-
meinteresse am Vorhaben bekundet. Dabei handelt
es sich um die Stadte Cottbus, Koln, Senftenberg
und Stuttgart sowie den Kreis Euskirchen. Die in-
teressierten Kommunen lassen sich wie folgt cha-
rakterisieren.

Cottbus

Kreisfreie Stadt in Brandenburg mit 106.000
Einwohnern (31.12.2001).

Die Zusténdigkeit fur die Entwurfsplanung von
Ortsdurchfahrten liegt bei der Stadt.

Grundtyp ,Klassische Arbeitsteilung” zwischen
dem Stadtplanungsamt und dem Tiefbauamt;
die straBenverkehrsbehordliche Funktion ist
nicht integriert, fir die Lichtsignalsteuerung ist
das Tiefbauamt zustandig.

Die Planungsdurchfihrung erfolgt bezogen auf
alle StraBenkategorien und Planungsphasen
teils durch das zustandige Amt, teils auch durch
externe BUros.

Als normalerweise beteiligte Institutionen wer-
den genannt: Umweltamt, Feuerwehr, Amt fir
Stadtreinigung (Beleuchtung); in den exempla-
risch dokumentierten Einzelprojekten wird dari-
ber hinaus pauschal von ,kommunalen Behor-
den wie StraBenverkehrsbehdrde, Versorgungs-
trdgern und Tragern &ffentlicher Belange“ ge-
sprochen. Darlber hinaus bestehen einige &m-
terlbergreifende Arbeitsgruppen, in denen Ent-
wurfsfragen zuséatzlich behandelt werden (z. B.
AG Schulwegsicherung und AG Radverkehr).

Zur Frage der Anzahl anstehender Entwurfspro-
jekte werden fir 2003 insgesamt 8 Hauptver-
kehrsstraBen- und 4 ErschlieBungsstraBenpro-
jekte genannt, die jeweils verschiedene Pla-
nungsphasen betreffen. Die vergleichbare Pro-
jektanzahl variiert in den vorangegangenen drei
Jahren, ErschlieBungsstraBenprojekte waren
dabei deutlich h&ufiger vertreten.

Je nach Bedeutung der PlanungsmaBnahme
und Finanzierungsstruktur werden unterschied-

liche kommunalpolitische (und CUberoértliche)
Entscheidungsebenen einbezogen (Landesver-
kehrsministerium, Stadtverordnetenversamm-
lung, Bauausschuss).

Anwohner werden teilweise durch Auslegung
der Planung (Beispiel Ortsdurchfahrt) und
schriftliche Informationen sowie offenbar regel-
maBig in Veranstaltungen zum Planungsbeginn,
zur Entwurfsplanung sowie vor Baubeginn infor-
miert und einbezogen.

Kéln

Kreisfreie Stadt in Nordrhein-Westfalen mit
967.900 Einwohnern (31.12.2001).

Die Zustandigkeit fir die Entwurfsplanung von
Ortsdurchfahrten liegt bei der Stadt.

Grundtyp ,Klassische Arbeitsteilung” zwischen
dem Stadtplanungsamt und dem Amt fir
StraBen und Verkehrstechnik, wobei die stra-
Benverkehrsbehordliche Funktion und die Zu-
standigkeit flr die Lichtsignalsteuerung in das
Amt flr StraBen und Verkehrstechnik integriert
sind.

Die Planungsdurchfihrung erfolgt bezogen auf
alle StraBenkategorien und Planungsphasen in
vielen Féllen durch das zustédndige Amt. Insbe-
sondere Entwurfs- und Ausflihrungsplanungen
sowie punktuelle MaBnahmen werden je nach
Aufgabenstellung und intern verfligbarer Perso-
nalkapazitat auch an externe Biros vergeben.

Als normalerweise beteiligte Institutionen wer-
den genannt: Polizei, Planungsamtd, Grin-
flachenamt, Liegenschaftsamt und Verkehrsbe-
triebe (KVB); bei der exemplarischen Beschrei-
bung einzelner Planungsprozesse werden darl-
ber hinaus weitere im Einzelfall zu beteiligende
Institutionen genannt.

Zur Frage der Anzahl anstehender Entwurfspro-
jekte wird Uberschlaglich eine Anzahl von ca.

Der Fragebogen wurde vom Amt flir StraBen und Verkehrs-
technik ausgefillt, das im Weiteren auch als Kontaktstelle
zur Verfigung stand. Aus diesem Grund wurde hier das
(Stadt-)Planungsamt als zu beteiligende Institution genannt;
faktisch betraf dies die Planungsphasen in der Zustandigkeit
des Amtes fur StraBen und Verkehrstechnik, d. h. vorrangig
die Entwurfs- und Ausfihrungsplanung. Im Falle der Aus-
wahl von KéIn als Fallbeispielstadt hatte sich die Kontakt-
stelle verpflichtet, das fir die Vorplanung zusténdige Pla-
nungsamt verbindlich in das Forschungsvorhaben einzubin-
den.
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150 MaBnahmen (zu allen StraBentypen und
Planungsphasen) genannt, darunter auch punk-
tuelle EinzelmaBnahmen; eine ndhere Bestim-
mung der in die Audits einzubeziehenden Pro-
jekte soll daher im weiteren Verfahren erfolgen,
wobei derzeit eine Gesamtzahl von rd. 15 Audi-
tierungsprojekten anvisiert wird.

Kommunalpolitische Gremien sind der Bau- und
Verkehrsausschuss sowie die jeweils betroffe-
ne(n) Bezirksvertretung(en).

Blrger wurden in den beispielhaft dokumentier-
ten Projekten im Rahmen eines Bebauungs-
plan-Verfahrens (HauptverkehrsstraBe) und in
Form eines Informationsblatts fiir Anwohner in
der Entwurfsphase (ErschlieBungsstraBe; hier:
Einrichtung einer Tempo 30-Zone) einbezogen.

Senftenberg

Kreisangehoérige Stadt in Brandenburg mit
30.500 Einwohnern (31.12.2001).

Die Planung von Ortsdurchfahrten liegt nicht in
stadtischer Zustandigkeit.

Grundtyp ,Alles in einer Hand"“; zustandig ist
das Tiefbauamt. Die straBenverkehrsbehordli-
che Funktion ist nicht integriert, sondern liegt
beim Landkreis; das dortige StraBenverkehrs-
amt ist auch fur die Lichtsignalsteuerung zu-
standig.

Die Planungsdurchfihrung erfolgt ausschlieB-
lich durch externe Buros.

Als normalerweise beteiligte Institution wird
neben dem StraBenverkehrsamt des Landkrei-
ses noch das Landesamt fur Verkehr und
StraBenbau genannt; im dokumentierten Einzel-
beispiel einer Planung flr eine ErschlieBungs-
straBe sind ferner genannt: Untere Wasser-
behérde, Untere Naturschutzbehodrde, Stadt-
werke und Wasserverband.

Zur Frage der Anzahl anstehender Entwurfspro-
jekte werden fir 2003 nur zwei ErschlieBungs-
straBenprojekte genannt, welche die Vor- und
Entwurfsplanung betreffen.

Die Planungen werden im stadtischen Bau- und
Wirtschaftsausschuss beraten.

Anwohner werden im Rahmen von Biirgerver-
sammlungen informiert.

Stuttgart

Kreisfreie Stadt in Baden-Wurttemberg mit
578.200 Einwohnern (31.12.2001).

Die Zustandigkeit fir die Entwurfsplanung von
Ortsdurchfahrten liegt bei der Stadt.

Grundtyp ,Klassische Arbeitsteilung” zwischen
Stadtplanungsamt (Abt. Verkehrsplanung; zu-
sténdig fur Vorplanung und Entwurfsplanung)
und Tiefbauamt, Letzteres ist fir die Ausfih-
rungsplanung sowie auch fir die Lichtsignal-
steuerung zusténdig; die straBenverkehrsbe-
hoérdliche Funktion ist nicht integriert.

Die Planungsdurchfiihrung erfolgt bezogen auf
alle StraBenkategorien und Planungsphasen
weit Uberwiegend durch das zustandige Amt,
lediglich Ausfiihrungsplanungen werden in Aus-
nahmeféllen auch an externe Blros vergeben.

Als normalerweise beteiligte Institutionen wer-
den genannt: Polizei, StraBenverkehrsbehoérde
und Verkehrsbetriebe; in den exemplarischen
Projektbeispielen werden dartber hinaus in
einem Fall ,Trager oOffentlicher Belange® ge-
nannt.

Zur Frage der Anzahl anstehender Entwurfspro-
jekte werden flir 2003 pauschal 70 - 80
Entwurfsprojekte genannt, die sich auf Hauptver-
kehrs- und ErschlieBungsstraBen beziehen und
jeweils verschiedene Planungsphasen betreffen.

Als kommunalpolitische Gremien werden der
Gemeinderat bzw. Ausschuss fir Umwelt und
Technik sowie der Bezirksbeirat genannt.

Im Rahmen von ErschlieBungsstraBenprojekten
werden Anwohner in der Entwurfsphase infor-
miert, ansonsten werden keine Formen der Blr-
gerbeteiligung genannt.

Kreis Euskirchen

Der Kreis ist fir die Ortsdurchfahrten der in sei-
ner Baulast befindlichen KreisstraBen sowie fiir
punktuelle MaBnahmen im Zuge von solchen
Ortsdurchfahrten zusténdig.

Die Zusténdigkeit liegt beim Geschéftsbereich
,Bauen, Umwelt, OPNV und Abfall“, Abt. Inge-
nieurplanung und -bau. Diese Abteilung bear-
beitet die Vorplanung meist selbst und vergibt
die Entwurfs- und Ausflhrungsplanung sowie
punktuelle MaBnahmenplanungen an externe
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Biros; sie ist auch fUr die Lichtsignalsteuerung
zusténdig. Die straBenverkehrsbehérdliche
Funktion ist nicht integriert.

+ Die Planungsdurchfiihrung erfolgt bezogen auf
Vorplanungen Uberwiegend durch das zustandi-
ge Amt selbst, Entwurfs- und Ausflihrungspla-
nungen sowie punktuelle MaBnahmen meist
durch externe Biros.

* Als normalerweise beteiligte Institutionen wer-
den genannt: StraBenverkehrsamt, Polizei,
sonstige Trager 6ffentlicher Belange.

* In 2003 stehen 10 Planungsprojekte in den ver-
schiedenen Planungsphasen an. Vergleichbare
Projektzahlen werden fur die Jahre 2000-2002
genannt.

* Benannte politische Entscheidungsgremien
sind der Kreisausschuss und der Ausschuss fir
Bau, StraBen und Abfallbeseitigung.

* Anwohner werden nach dem Vorentwurf und
dann evil. im Zuge des Grunderwerbs in Veran-
staltungen informiert. Einige MaBnahmen wer-
den dann noch mal kurz vor Ausfiihrungsbeginn
gegeniber den Anliegern dargestellt.

3.2 Aspekte fiir eine begriindete
Auswahl

Zu allen genannten Bewerbern wurde persoénlich
Kontakt aufgenommen. Mit Cottbus, Kd&in, Stutt-
gart und dem Kreis Euskirchen wurde dieser Kon-
takt durch einen Erorterungstermin vor Ort vertieft.
Alle Bewerber sicherten im Falle einer Beteiligung
am Forschungsvorhaben verbindlich zu, dass die
erforderlichen personellen Kapazitaten bzw. zeitli-
chen Dispositionen sichergestellt sind.

Weitere wesentliche, bei der endgultigen Auswahl
der Beispielkommunen zu berlcksichtigende
Aspekte seien im Folgenden genannt:

* Die Stadt Senftenberg entsprach zwar als Einzi-
ge aus dem Bewerberkreis dem definierten
Grundtyp ,Alles in einer Hand“. MaBgeblich er-
schien allerdings in Bezug auf den erwartbaren
Erkenntnisgewinn im Forschungsvorhaben die
stark eingeschrénkte Anzahl mdglicher Auditie-
rungsprojekte, die sich zudem ausschlieBlich
auf zwei ErschlieBungsstraBen in 2003 bezog.
Es wurde daher vorgeschlagen, von einer Ein-
beziehung der Stadt Senftenberg in das Vorha-
ben abzusehen.

Die drei Stadte Cottbus, Kéln und Stuttgart re-
prasentierten gleichermaBen den Grundtyp
»Klassische Arbeitsteilung®, zudem handelte es
sich in allen Fallen um GroBstadte.

KdIn unterschied sich von den beiden anderen
GroBstadten einerseits dadurch, dass die
straBenverkehrsbehérdliche Funktion in das zu-
stdndige Amt flr StraBen und Verkehrstechnik
integriert ist. Insofern konnte hier ein zusatzli-
cher Erkenntnisgewinn in Bezug auf mdgliche
Vorteile dieses Konstruktes fur die Abstimmung
von straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen in-
nerhalb der Ausflihrungsplanung (Verkehrsre-
geln, Markierungen und andere straBenver-
kehrsrechtliche Instrumente/Elemente etc.) er-
wartet werden. Andererseits bestand im Amt fur
StraBen und Verkehrstechnik eine spezielle Ab-
teilung ,,Qualitatsmanagement®, die in die Audi-
tierung einbezogen werden kénnte (und im Fall
einer Entscheidung fir Kéln als Fallbeispielstadt
entsprechend den Vorabsprachen auch sollte).
SchlieBlich wurden die Entwurfsaufgaben nach
festen rdumlichen Kriterien (d. h. festgelegten
teilrdumlichen Zustandigkeitsbereichen) von
einzelnen Mitarbeitern bearbeitet.

Aus den Erdérterungen vor Ort ging im Vergleich
der beiden groBen GroBstadte Kéln und Stutt-
gart auBerdem hervor, dass in K&In je nach Auf-
gabenstellung und vorhandener Personalkapa-
zitdt haufiger auch externe Buros beauftragt
wurden, wédhrend in Stuttgart Uberwiegend
selbst geplant wurde.

In Cottbus befand sich unter den moglichen Au-
ditprojekten eine aktuelle Vorplanung, die einen
Abschnitt des mittleren HauptverkehrsstraBen-
rings betraf und daher relevante inhaltliche Er-
kenntnisse erwarten lieB. Bei dieser Bewerbung
wurde auch berlicksichtigt, dass es sich hierbei
um die einzige Bewerbung aus dem Bereich der
ostdeutschen GroBstadte und zudem mit rd.
100.000 Einwohnern um eine Stadt an der
Schwelle zwischen groBer Mittelstadt und klei-
ner GroBstadt handelte; mdglicherweise lieBen
sich aus der personellen Ausstattung der zu-
standigen Planungsverwaltungen (Planungs-
und Tiefbauamt) damit strukturelle Erkenntnisse
gewinnen, die auch auf Mittelstédte tUbertragbar
erschienen.

Dem Kreis Euskirchen kam hinsichtlich des Si-
cherheitsaudits eine Sonderstellung zu; Er-
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kenntnisgewinne waren hier sowohl im Zusam-
menhang mit inhaltlichen als auch verfahrens-
maBigen Aspekten (z. B. im Zusammenhang mit
Abstimmungsverfahren mit kreisangehdérigen
Gemeinden) zu erwarten.

Aus den genannten Griinden wurde daher vorge-
schlagen, in jedem Fall die Stadt Cottbus und den
Kreis Euskirchen in das Forschungsvorhaben ein-
zubeziehen und die Bewerberstadt Senftenberg in
das parallel laufende Forschungsvorhaben ,,Quali-
fizierung von Mitarbeitern kommunaler StraBenver-
waltungen zu Auditoren fir das Sicherheitsaudit fir
InnerortsstraBen” einzubeziehen.

Bezliglich der Auswahl einer der beiden ,groBen”
GroBstadte lagen anndhernd vergleichbare Rah-
menbedingungen vor. Unterschiede sind weiter
oben dargelegt. Hieraus kdnnte der Schluss gezo-
gen werden, dass im Falle Stuttgart eine wichtige
Aufgabe in der Qualifizierung der eigenen, mit Pla-
nungsaufgaben befassten Mitarbeiter besteht, so-
dass eine Zuordnung in das Forschungsvorhaben
zur Auditorenschulung in besonderem MaBe sinn-
voll und hilfreich erschiene.

Insgesamt ergaben die Erdrterungen zur Abwa-
gung zwischen den beiden GroBstédten einige Be-
grindungsvorteile fur die Auswahl von Kdin als
drittes Fallbeispiel.

Die endgultige Festlegung der drei Modellkommu-
nen Cottbus, K&In und der Kreis Euskirchen wurde
durch das Betreuungsgremium des Forschungs-
vorhabens, die Ad-hoc-Gruppe 2.0.2 der FGSV,
bestétigt.

4 Qualifizierung der Verwal-
tungsmitarbeiter/innen zu
Auditoren

Die Qualifizierung der Verwaltungsmitarbeiter/
innen zu Auditoren sollte in drei Phasen durchge-
fuhrt werden.

Wahrend der ,Einstiegsphase” sollten die ausge-
wahlten Audits fir vorliegende StraBenentwirfe
aller Rahmenkategorien und Auditierungsphasen
vom Forschungsnehmer durchgefiihrt werden und
von zwei Mitarbeitern der Verwaltung begleitet
werden. Die Audits sollten vor Ort stattfinden.
Hauptakteur sollte der Forschungsnehmer sein,
damit die zu schulenden Verwaltungsmitarbeiter
assistieren und ,am Vorbild“ lernen kénnten. Vor-

gesehen war eine kompakte Durchflhrung inner-
halb einer Arbeitswoche, strukturiert mit einem Tag
Ortsbesichtigung zu den ausgewéhlten Entwurfs-
gegenstanden und vier Tagen Auditierung zuzig-
lich einer entsprechenden Vor- und Nachbereitung
durch den Forschungsnehmer (Sichtung der aus-
gewdhlten Entwirfe, Erstellung des Auditberichts
sowie eines prozessbeschreibenden Protokolls).
Insgesamt wurde davon ausgegangen, dass in
dem skizzierten Zeitrahmen in dieser Phase stadt-
bezogen bis zu vier Projekte — einzelne StraBen,
StraBenziige oder kleine StraBennetze (Er-
schlieBung) — auditiert werden kénnen.

In der ,Anleitungsphase” sollten weitere, ausge-
wahlte Audits fir vorliegende StraBenentwirfe
durch die beiden Verwaltungsmitarbeiter durchge-
fihrt werden und durch den Forschungsnehmer
supervidiert werden. Die Audits sollten ebenfalls
vor Ort statt finden. Zeitrahmen und Vorgehen soll-
ten im Grundsatz der ersten Phase entsprechen.

Wéhrend der ,,Verselbststandigungsphase” sollten
die Sicherheitsaudits bei weiteren im Laufe des
Vorhabens vorliegenden Entwurfsaufgaben durch
die beiden Verwaltungsmitarbeiter durchgefihrt
werden und bedarfsweise durch den Forschungs-
nehmer supervidiert werden. Bedarf sollte entwe-
der auf Anfrage der Auditoren oder aufgrund von
Erkenntnissen des Forschungsnehmers aus der
Prufung der ihm zur Prifung vorzulegenden Audit-
berichte entstehen. Die Beratung sollte entweder in
Form einer ,Hotline” (telefonische Beratung, unter-
stitzt durch andere Kommunikationsmedien wie
Fax, E-Mail etc.) oder im Bedarfsfall auch vor Ort
erfolgen. Fir Letzteres sollte allerdings eine gebin-
delte Bearbeitung anvisiert werden, d. h., nach
Sammlung des Beratungsbedarfs zu mehreren
Projekten sollte die fachplanerische Supervision im
Rahmen eines eintdgigen Workshops vor Ort erfol-
gen. Es wurde von jeweils einem Workshop pro
Modellstadt ausgegangen.

Im Rahmen des Vorhabens wurden in Cottbus
zwei, in KoIn finf und im Kreis Euskirchen zwei Ver-
waltungsmitarbeiter/innen zu Auditoren ausgebil-
det.

Bei den ausgebildeten Auditoren handelte es sich
Uberwiegend um Fachhochschulabsolventen mit
der Studienrichtung Bauingenieurwesen. Die Dauer
ihrer Berufserfahrungen variierte zwischen 3 und
20 Jahren, wobei die meisten Erfahrungen in der
Verwaltung gesammelt wurden. Alle Auditoren hat-
ten ein breit gefachertes Aufgabengebiet im
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StraBenentwurf, wobei der Stellenwert der Ver-
kehrssicherheit im Tatigkeitsbereich sehr unter-
schiedlich war.

4.1 Einstiegsphase

Die Einstiegsphase wurde in Abstimmung mit den
Beteiligten in zwei Blécken mit jeweils zwei Tagen
durchgefiihrt, da sich die urspriinglich vorgesehe-
nen vier aufeinander folgenden Tage als nicht prak-
tikabel erwiesen. In dem ersten Block wurde am
ersten Tag nach der BegriiBung und einer Vorstel-
lungsrunde sowie der Besprechung des vorgese-
henen Zeitablaufs eine Einflihrung in das Sicher-
heitsaudit an StadtstraBen anhand von Folien
durchgefihrt.

AnschlieBend wurde der stadt- bzw. kreisspezifi-
sche Auditierungsprozess diskutiert und definiert.
Eine ausflihrliche Einflhrung in die Auditdurch-
fuhrung u. a. anhand der weiterentwickelten Audi-
tierungsanleitung ,,Praktische Hinweise zur Durch-
fuhrung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen” er-
folgte danach.

Danach wurden die Fragebdgen zum beruflichen
Werdegang und zu Vorerfahrungen ausgeteilt und
von jedem Teilnehmer ausgefiillt. Nach kurzer Be-
sprechung der zu auditierenden Projekte und einer
Einfihrung in die Ortsbesichtigung wurden die
Ortsbesichtigungen getrennt (Verwaltungsmitarbei-
ter/Forschungsnehmer) durchgeflihrt.

Am Nachmittag wurden die auffallenden Punkte
der Ortsbesichtigungen besprochen und die Pro-
jekte auditiert. Am zweiten Tag des ersten Blocks
wurden zuerst weitere Ortsbesichtigungen durch-
geflihrt, besprochen und anschlieBend die zu-
gehorigen Projekte auditiert.

In dem zweiten Block wurden weitere Projekte au-
ditiert. Im Unterschied zum ersten Block fanden die
Ortsbesichtigungen zusammen mit allen Beteilig-
ten nach der Auditierung statt. Die Ergebnisse der
Ortsbesichtigungen wurden diskutiert und ggf.
nachtréglich in das jeweilige Audit eingearbeitet.

4.2 Anleitungsphase

Im Gegensatz zur Einstiegsphase wurden in der
Anleitungsphase sédmtliche Auditierungen gemein-
sam von den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der
Verwaltungen und dem Forschungsnehmer durch-
gefuhrt. Im Wesentlichen haben die beteiligten Mit-

arbeiterinnen und Mitarbeiter die einzelnen Projek-
te zunéchst alleine auditiert und die festgestellten
Defizite stichwortartig festgehalten. Dabei wurden
in KoIn (finf Teilnehmer) nicht alle Projekte von
jedem Einzelnen auditiert, sondern es wurden im
Durchschnitt drei Projekte je Teilnehmer auditiert,
sodass es zu mindestens zwei Auditberichten von
unterschiedlichen Personen zu einem Projekt kam.

Die Ergebnisse dieser Auditdurchgédnge wurden
gemeinsam mit dem Forschungsnehmer diskutiert
und ggf. modifiziert. In diesen Diskussionen sind
auch immer wieder Einzelfragen der Verkehrssi-
cherheit angesprochen worden, die sich in allen
drei Modellkommunen schwerpunktmaBig mit den
Fragen der sicheren Flhrung des Radverkehrs be-
schaftigten. In diesem Zusammenhang konnte
festgestellt werden, dass bei den einzelnen Teil-
nehmern durchaus auch Wissensliicken beztiglich
der Radverkehrsnovelle® von 1997 vorlagen, insbe-
sondere was Fragen der Anwendung von Schutz-
streifen, Benutzungspflicht u. a. anging.

In den beiden Stadten Cottbus und Kd&ln wurde
dariber hinaus auch immer wieder die Frage des
gegenlaufigen Radverkehrs mit und ohne Legali-
sierung diskutiert und die Frage des Umgangs mit
dieser Problematik im Auditbericht angesprochen.
Regelwerke mussten nur in seltenen Fallen zur ei-
gentlichen Auditierung konkret herangezogen wer-
den.

Mit Vorliegen der stichwortartigen Auditberichte
wurden in allen drei Kommunen ausfiihrliche Orts-
besichtigungen vorgenommen, um die festgestell-
ten Defizite auch in ihrer Gewichtung zu Uberpri-
fen. In allen drei Modellkommunen wurde &uBerst
deutlich, wie wichtig die Durchfiihrung dieser Orts-
besichtigung nach Anfertigung eines ersten Audit-
berichtes ist, da die Kenntnis der ortlichen Situatio-
nen auch die Bewertung der Planung Uberhaupt
erst erméglicht. AnschlieBend wurden die inhaltlich
korrigierten Auditberichte von den Teilnehmerinnen
und Teilnehmern formal abgefasst und dem For-
schungsnehmer zur Durchsicht Gbersandt. Die Au-
ditberichte dieser Phase wurden gleichermaBen

6 Siehe 24. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtli-
cher Vorschriften und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung (VWV-StVO) und zur Anderung
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift flr die Erteilung einer
Verwarnung bei StraBenverkehrsordnungswidrigkeiten (Ver-
warnVwV) vom 7. August 1997
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von den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Ver-
waltung als auch vom Forschungsnehmer als Audi-
tor unterzeichnet und in den Planungsprozess ein-
gespeist.

4.3 Verselbststandigungsphase

Im Gegensatz zur Einstiegsphase und Anleitungs-
phase wurden in der Verselbststidndigungsphase
samtliche Auditierungen von den Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern der Verwaltungen durchgefihrt. In
allen drei Modellkommunen haben die Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer die einzelnen Projekte allei-
ne auditiert, die Ortsbesichtigungen durchgefiihrt,
die Auditberichte formal abgefasst und dem For-
schungsnehmer zur Durchsicht Ubersandt. An-
schlieBend wurden im Rahmen eines eintagigen
Workshops je Modellkommune die Ergebnisse dis-
kutiert und ggf. verbessert. Die Auditberichte die-
ser Phase wurden nur von den Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern der Verwaltung als Auditor unter-
zeichnet und in den Planungsprozess eingespeist.

5 Stadtspezifische Auditierungs-
prozesse

5.1 Organisatorische Verankerung des
Audits

Flr eine unvoreingenommene und unbeeinflusste
Beurteilung und Bewertung der Sicherheitsbelange
in den verschiedenen Planungsphasen ist die Un-
abhangigkeit der Auditoren wichtig. Unabhangig-
keit heiBt in diesem Zusammenhang, dass das
Audit von Auditoren durchgefiihrt wird, die keine
Projektverantwortung tragen und auch nicht an der
Erstellung des zu auditierenden Entwurfes beteiligt
sind, damit keine ,Vorabwagung” stattfindet.

Die ESAS weist hinsichtlich der Stellung der Audi-
toren drei verschiedenen Mdglichkeiten auf (vgl.
Bild 5-1):

1. Die Auditoren sind in Organisationseinheiten
der Verwaltung beschaftigt (,interne“ Audito-
ren), die nicht an dem Entwurfsprozess beteiligt
sind.

2. Die Verwaltung beauftragt ,,externe“ Auditoren.

3. Das Audit wird von internen“ und ,externen“
Auditoren gemeinsam durchgeflhrt.

In den drei Modellkommunen kommen verschiede-
ne Modelle zur Anwendung, deren Eignung im
Laufe des Forschungsprojektes zu tberprifen war.

In Cottbus soll die Auditdurchflihrung bei der
Amtsleitung liegen und in die generelle Entwurfs-
prifung integriert werden (Bild 5-2).

In KéIn sollen Entwiirfe aus einem Stadtbereich
von Auditoren, die flr einen anderen Stadtbereich
zustandig sind bzw. aus anderen Abteilungen kom-
men, auditiert werden (Bild 5-3).

Im Kreis Euskirchen sollen die Auditphasen Vorpla-
nung und Vorentwurf von einer Mitarbeiterin audi-

Verwaltung

1 = TLTTS
i Auftraggeber :
i E
V H
Planungs- Planungs- :
abteilung abteilung H
T H
o} o
o o
E} 5
<, Auftrag <:
\/ :
Interner Externer .

Auditor Auditor

A R —

Bild 5-1: Mogliche Stellungen der Auditoren
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Bild 5-2: Organisationsstruktur des Auditierungsverfahrens in
der Stadt Cottbus
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tiert werden, die mit Ausfiihrungsentwirfen und
Bauausfihrung befasst ist, und die Phasen Aus-
fihrungsentwurf und Verkehrsfreigabe von einem
Mitarbeiter, der mit den ersten beiden Entwurfs-
phasen befasst ist (Bild 5-4).

Mit diesen 3 Modellen zeigt sich, dass stadtspezi-
fisch angepasste Organisationsstrukturen zu fin-
den sind, auch wenn es sich bei allen Modellkom-
munen um interne“ Auditoren handelt.
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Bild 5-4: Organisationsstruktur des Auditierungsverfahrens im
Kreis Euskirchen

In der Stadt KéIn und im Kreis Euskirchen wird tber
das Sicherheitsaudit der jeweiligen Projekte in der
Regel zunachst verwaltungsintern und ggf. in den
zustandigen politischen Ausschiissen entschieden.
In der Stadt Cottbus ist die Beteiligung politischer
Gremien wéahrend der Projektbearbeitung nicht er-
forderlich.

5.2 Auditdurchfilhrung wahrend der
Einstiegsphase (Phase |)

5.2.1 Auditierte Projekte und festgestellte
Defizite

Die Projekte werden nach ESAS (2002) in folgende
Auditphasen eingeteilt:

* Auditphase 1: Vorplanung,

* Auditphase 2: Vorentwurf,

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

In der Phase | wurden insgesamt 25 Projekte audi-
tiert, von denen 5 den ErschlieBungsstraBen zuzu-
rechnen sind und 20 den HauptverkehrsstraBen
(einschlieBlich 5 Ortsdurchfahrten im Kreis Euskir-
chen). Bezogen auf die Auditphasen umfassten die
25 Projekte 8 Vorplanungen, 9 Vorentwirfe, 6 Aus-
fuhrungsentwirfe sowie 2 Verkehrsfreigaben (siehe
Tabelle 5-2).

Im Durchschnitt wurden ca. 9 Defizite pro Projekt
festgestellt. Ca. 60 % dieser Defizite sind den Kno-
tenpunkten zuzuordnen. Dort ist Uber die Halfte der
Defizite durch mangelnde oder fehlende Rad- und
FuBgangeranlagen aufgetreten (Tabelle 5-1).

Cottbus Kéln Euskirchen | Gesamt
(7 Projekte) | (11 Projekte)| (7 Projekte) | (25 Projekte)

Linienflihrung (einschl. Ge- 0 4 8 12
schwindigkeitsdampfung)
davon

Geschwindigkeitsdampfung 0 3 7 10
Querschnitt/Strecke 18 23 18 56

davon FuBgéanger 7 8 8 23

davon Radfahrer 8 10 8 26
Knotenpunkte 37 60 45 142

davon FuBganger 7 13 14 34

davon Radfahrer 12 13 19 44

davon LSA 9 0 0 9
Beleuchtung/Bepflanzung 5 4 3 12
Beschilderung/Markierung 7 1 1 9
Gesamt 67 92 75 234

Tab. 5-1: Uberblick lber festgestellte Defizite der Phase |
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Phase | Projektname StraBentyp Auditphase
Gaglower Landstr. HauptverkehrsstraBe 2
Lipezker Str. HauptverkehrsstraBe

Saarbriicker Str./Thiemstr.

HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

Stadt Cottbus I | Anbindung Parzellenstr.

HauptverkehrsstraBe

Gelsenkirchener Str./Saarbrlicker Str.

HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

Mittler Ring/Westtangente HauptverkehrsstraBe
Nordring/Sielower Landstr. HauptverkehrsstraBBe
Bischofsweg HauptverkehrsstraBBe

Decksteiner Str./Werthmannstr.

ErschlieBungsstraBe

Fleischmengergasse/Bayardgasse

ErschlieBungsstraBe

Clever Str./Theodor-Heuss-Ring

HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

Clever Str./Wérthstr. ErschlieBungsstraBBe
Stadt Kdin I | Rheinufer Str. HauptverkehrsstraBe
Nurnberger Str. ErschlieBungsstraBe
Héhenhauser Ring HauptverkehrsstraBBe
Anbindung Euroforum HauptverkehrsstraBe
Venloer Str./Westendstr. HauptverkehrsstraBe
Mauenheimer-/Niehler Gurtel HauptverkehrsstraBe

Blankenheim

HauptverkehrsstraBe (OD)

Keldenich

HauptverkehrsstraBe (OD)

Roitzheimer Str.

HauptverkehrsstraBe

Kreis Euskirchen | K 11 Weilerswist-Bodenheim

HauptverkehrsstraBe (OD)

K 24 Boenerstr.

ErschlieBungsstraBe (Knotenpunkt)

K 20 Mechernich-Eicks

HauptverkehrsstraBe (OD)

K 81 Mechernich-Strempt

HauptverkehrsstraBe (OD)

=S ININDINIWIA WINPT I =2 WIW|Wi=INIW:—=iIN

Tab. 5-2: Auditierte Projekte der Einstiegsphase

5.2.2 Beispielhafte Wiedergabe einzelner Audit-
berichte

Nachfolgend werden folgende Auditberichte als
Beispiel wiedergegeben:

+ Uberquerungsstellen Lipezker StraBe (Vorent-
wurf) in Cottbus,

* Minikreisverkehrsplatz Decksteiner StraBe/
WerthmannstraBe (Ausfliihrungsentwurf) in Kéln,

* Ortsdurchfahrt Keldenich (Verkehrsfreigabe) im
Kreis Euskirchen.
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Lageplanausschnitt Lipezker Strae

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung: Querungshilfe Lipezker StraBe
Aufsteller: Tief- und StraBenbauamt Cottbus
Entwurfsbearbeitung: Ingenieurbliro
Entwurfsphase/Auditphase: Vorentwurf

Aufstelldatum: April 2003

Auditierte Unterlagen: Unfalldiagramm

Unterlage 1 - Erlauterungsbericht
Unterlage 5 — Ausbauquerschnitte
Unterlage 8 — Markierungs- und Beschilderungspléne 1 und 2
Ortsbesichtigung: 27. Mai 2003
Besonderheiten: Unfallhaufungsstelle aufgrund von Radfahrer- und
FuBgéangerunféllen
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Auditbericht: Querungshilfe Lipezker StraBe

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Querungshilfe Lipezker StraBe
Tief- und StraBenbauamt Cottbus

Entwurfsplanung

April 2003

Unfalldiagramm

Unterlage 1 — Erlauterungsbericht

Unterlage 5 — Lageplane 1 und 2

Unterlage 6 — Ausbauquerschnitte

Unterlage 8 — Markierungs- und Beschilderungsplédne 1 und 2
27. Mai 2003

Unfallhdufungsstelle aufgrund von Radfahrer- und
FuBgéangerunfallen

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:

Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

Radweg:

Verkehrsstarken:

StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:

Fur das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

Querungshilfe Lipezker StraBe in den Knotenpunkten
Thierbacher StraBe und Neuhausener StraBe

Umgestaltung

2 Richtungsfahrbahnen mit 7,50 m
Gehweg: bis zu 3,00 m

1,50 m + 1,00-2,00 m Sicherheitsstreifen
DTV ca. 26.000 Kfz/d
SV ca. 500 Fz/d

Lipezker Str.:

Clu
Ve = 50 km/h (= v,)

EAHV 93; ERA 95; RIiLSA 92
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:
Allgemeines
(1) Ein Auditbericht zur Vorplanung lag nicht vor.

(2) Die Verkehrsuntersuchung einschlieBlich der Planung der LSA-Schaltung lag den Unterlagen nicht
bei. Bei Vorliegen der Phaseneinteilung sowie des Signalzeitenplans sind diese auf konfliktfreie bzw.
bedingt vertragliche Stréme zu prifen. Insbesondere ist zu Uberprifen, ob die FuBgénger und Rad-
fahrer in einem Zuge den Knotenpunkt Uberqueren kdnnen, und dass sie sich vor den Abbiegern
auf der Fahrbahn befinden.

Knotenpunkte

(3) Die Aufstellflachen auf den Mittelinseln an beiden Knotenpunkten sind angesichts der Fiihrung des
Schilerverkehrs auf 3,50 m zu Lasten der Fahrstreifenbreite zu vergréBern.

(4) Es ist im Zuge der Schulwegsicherung zu priifen, ob nicht auch eine Lichtsignalanlage an dem Kno-
tenpunkt Lipezker StraBe/Neuhausener StraBe anzuordnen ist. Dies auch im Zusammenhang mit
dem Ende des Zweirichtungsradweges im westlichen Seitenraum, das den Radfahrer zum Queren
zwingt.

(5) Es ist auf ausreichende Sichtverhaltnisse, besonders im Bereich der Mittelinseln, zu achten.
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Beschilderung/Markierung

(6) Es ist zu prifen, ob bei geringen Fahrstreifenbreiten eine Leitlinie flr die Fihrung der Linksabbieger
anzuordnen ist.

(7) Die Beschilderung ,,Radweg Ende” (Zeichen 237 + 1012-31) beim Zweirichtungsradweg im westli-
chen Seitenraum fehlt im Markierungs- und Beschilderungsplan. Die Radwegflihrung sollte durch
zuséatzliche Markierung verdeutlicht werden.

(8) Die Wartelinie in der &stlichen Zufahrt des Knotenpunktes Lipezker StraBe/Neuhausener StraBe ist
vorzuziehen.
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Stadt Kéln Phase |

Minikreisverkehrsplatz

Decksteiner Strale/WerthmannstraRe
Auditphase:

Ausfiihrungsentwurf
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Lageplanausschnitt Minikreisel Decksteiner StrafRe/WerthmannstraBe

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung: Minikreisel Decksteiner Strale/Werthmannstralle
Aufsteller: Stadt Kéin

Entwurfsbearbeitung: Stadt KéIn

Entwurfsphase/Auditphase: Bauausfiihrung

Aufstelldatum: 07.06.2001

Auditierte Unterlagen: Lageplan 1:250

Ortsbesichtigung: 11.06.2003 (Minikreisel im Bau)

Besonderheiten: keine
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Auditbericht: Minikreisel Decksteiner StraBe/Werthmannstra3e

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:
Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Minikreisel Decksteiner StraBe/WerthmannstraBe

Stadt KdIn

Bauausfiihrung

07.06.2001

Lageplan 1:250

11.06.2003 (Minikreisel im Bau)

keine

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:

Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:
Verkehrsstérken:
StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:

FUr das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

Minikreisel Decksteiner StraBe/WerthmannstraBe

Umbau

Empfehlungen zum Einsatz und zur Gestaltung von Mini-Kreis-
verkehrsplatzen, NRW 1999

k. A.
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:
Grundsatzliches

(1) Ein Erlauterungsbericht sowie Unfalldaten lagen nicht vor.
Knotenpunkte

(2) Die Lage des Kreismittelpunktes bezogen auf die Lage der Zufahrten ist zu Uberprifen. Eine tan-
gentiale Knotenzu- und -ausfahrt wie in den Zufahrten Decksteiner StraBe, Carl-Schurz-StraBe
sowie WerthmannstraBBe sollte vermieden werden.

(3) Die Lage der FuBgéngeriberquerungsstellen in der nordlichen Decksteiner StraBe sollte Uberprft
werden. FuBgangeriberquerungsstellen sollten nah an der Kreisfahrbahn und in der Regel nicht
mehr als etwa 4,00 m von deren Rand abgesetzt werden.

(4) Der Charakter und die Widmung der nord-westlichen Flache (Anliegerfahrbahn) sind fiir FuBgénger
unklar.

(5) Der Schleppkurvennachweis fir das maBgebende Fahrzeug lag nicht vor.

(6) Die spitzwinklige Fiihrung der Anliegerfahrbahn auf die WerthmannstraBe ist hinsichtlich der Sicht-
verhaltnisse (parkende Fahrzeuge) zu Uberprifen.

(7) Die Lage der Schragparksténde in der WerthmannstraBBe vor der Hausnummer 2a ist zu tUberprufen.
(8) Es sollte gepriift werden, ob die Parkstédnde im Nordosten anders angefahren werden kénnen.
Beleuchtung/Bepflanzung

(9) Es ist zu priifen, ob die Baume direkt an den FuBgéngeriberwegen zu Sichtbehinderungen fihren.
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Beschilderung/Markierung

(10) Insbesondere bei den Fahrbahnrand- und Inselmarkierungen ist aus Sicherheitsgesichtpunkten zu
Uberprifen, ob diese durch Borde zu ersetzen sind. So besteht z. B. die Gefahr des direkten Links-
abbiegens von der sidlichen Decksteiner StraBe in die WerthmannstraBe.

Weitere Hinweise

Je nach Entscheidung Uber noch mégliche Anderungen in der Bauausfilhrung sollte der Kreisver-
kehrsplatz nach Fertigstellung als Verkehrsfreigabe auditiert werden. Die zugehdrige Ortsbesichtigung
sollte dann vormittags zur Schulanfangszeiten durchgefiihrt werden.
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Kreis Euskirchen Phase |
Ausbau der K67
OD Keldenich

Auditphase: Verkehrsfreigabe

Lageplanausschnitt K67 Keldenich

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:
Besonderheiten:

Ausbau der K67 OD Keldenich
Kreis Euskirchen

Ingenieurbiro

Verkehrsfreigabe

Februar 2000 (Ausfiihrungsplanung)
Erlauterungsbericht

Lagepléane 1:250 (4 Plane)

12.06.03

keine




30

Auditbericht: Ausbau der K67 — OD Keldenich

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Ausbau der K67 — OD Keldenich

Kreis Euskirchen

Verkehrsfreigabe

Februar 2000 (Ausfiihrungsplanung)
Erlduterungsbericht

Lageplane 1:250 (4 Plane)

12.06.03

keine

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:
Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

Verkehrsstéarken:
StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:

Fir das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

Ausbau der K67 — OD Keldenich
Ausbau

0,683 km

Fahrbahnbreite 4,80 m bis 6,50 m
Gemeinsamer Geh-/Radweg 2,50 m
k. A.

k. A.

Ve = 40 km/h

EAHV 93, EAE 85/95, ERA 95

1.585.000 Euro (einschlieBlich Grunderwerb und Vermessung)
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:

Linienfiihrung/Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen

(1) Es ist zu prifen, wie die Mittelinsel am stdli-
chen Ortseingang stérker zu Geschwindig-
keitsdampfung beitragen kann. Zudem ist sie
mit einer Breite von 1,50 m als Uberque-
rungshilfe fir FuBganger und insbesondere
Radfahrer zu schmal.

(2) Es sollte geprift werden, wie die Einhaltung
der innerdrtlichen Hochstgeschwindigkeit am
westlichen Ortseingang unterstitzend zur Li-
nienfihrung gewahrleistet werden kann, ggf.
in Kombination mit einer Uberquerungshilfe
fir Radfahrer, deren Radweg dort endet.

(3) Im zentralen Bereich der Ortsdurchfahrt ist ein
Ausbau nach dem Mischungsprinzip vorge-
nommen worden, was aufgrund der StraBen-
raumbreite nachvollziehbar ist und von den
Verkehrsteilnehmern auch praktiziert wird. Hier
ist eine Geschwindigkeitsreduzierung auf min-
destens 30 km/h erforderlich, sowie eine star-
kere Betonung der Ubergdnge vom Tren-
nungs- zum Mischungsprinzip. Es sollte dari-
ber hinaus geprift werden, ob Hauseingangs-
bereiche vom Befahren gesichert werden kdn-
nen.

Querschnitt/Strecke

(4) Im Bereich des Ubergangs zum Mischungsprinzip im 8stlichen Bereich in Hohe der Haus-Nr. 19 ver-
bleibt eine nicht nutzbare Breite des Gehweges. Dort sollte gepriift werden, ob der FuBganger mit
einer Mindestgehwegbreite von 1 m die bauliche Engstelle umgehen kann. Ansonsten wére der
Gehweg rechtzeitig aufzuheben und der Wechsel auf die andere Seite zu sichern.
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(5) Die Einleitung des Radfahrers auf die Fahrbahn am Ende des gemeinsamen Geh-/Radweges in
Hoéhe Birkenweg erfolgt unangekindigt und ungesichert. Es sollte die Einleitungsform nach ERA ge-
pruft werden.

(6) Die Bordabsenkung des 6stlichen gemeinsamen Geh-/Radweges in Hohe DionysiusstraBe am slid-
lichen Ortseingang sollte zur sicheren Uberquerbarkeit der Mittelinsel durch Radfahrer verlangert
werden.

Beschilderung/Markierung

(7) Die Fihrung des Radverkehrs am Ende des gemeinsamen Geh-/Radweges am Knotenpunkt Pltz-
berg/BrigidastraBe ist aufgrund der Sichtverhéltnisse und der Lage in einer Steigung bezliglich des
Wechsels der StraBenseite auf eine sichere Ausgestaltung hin zu Gberprifen. Dazu gehért auch eine
eindeutige Wegweisung fur Radfahrer.
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5.3 Auditdurchfiilhrung wahrend der
Anleitungsphase (Phase ll)

5.3.1 Auditierte Projekte und festgestellte
Defizite

In der Phase Il wurden insgesamt 13 Projekte audi-
tiert, von denen 4 den ErschlieBungsstraBen zuzu-
rechnen sind und 9 den HauptverkehrsstraBen
(einschlieBlich 3 Ortsdurchfahrten im Kreis Euskir-
chen). Bezogen auf die Auditphasen umfassten die
13 Projekte 2 Vorplanungen, 5 Vorentwirfe, 5 Aus-
fihrungsentwirfe sowie eine Verkehrsfreigabe
(siehe Tabelle 5-4).

Im Durchschnitt wurden im Rahmen der ,Anlei-
tungsphase” (Phase Il) knapp 13 Defizite je Projekt

Cottbus Kéln  |Euskirchen| Gesamt
(4 Projekte) | (6 Projekte) | (3 Projekte) [(13 Projekte)
Linienfiihrung (einschl. Ge- 2 3 6 11
schwindigkeitsddmpfung)
davon
Geschwindigkeitsdampfung 2 2 4 8
Querschnitt/Strecke 1" 31 15 57
davon FuBgénger 5 11 7 23
davon Radfahrer 5 14 10 29
Knotenpunkte 10 68 5 83
davon FuBgénger 1 13 0 14
davon Radfahrer 5 34 5 44
davon LSA 1 4 0 5
Beleuchtung/Bepflanzung 0 6 5 11
Beschilderung/Markierung 0 2 0 2
Gesamt 23 110 31 164

Tab. 5-3: Uberblick tiber festgestellte Defizite der Phase I

festgestellt, wobei die Halfte etwa den Knoten-
punkten zuzurechnen ist. Von diesen entfallen wie-
derum 70 % auf Probleme fiir FuBganger und Rad-
fahrer. Insgesamt betrafen 45 % aller Defizite un-
mittelbar die Radverkehrsfiihrung (siehe Tabelle
5-3).

5.3.2 Beispielhafte Wiedergabe einzelner Audit-
berichte

Nachfolgend werden folgende Auditberichte als
Beispiel wiedergegeben:

+ StraBe der Jugend (Vorplanung) in Cottbus;

* Neubau MarkgrafenstraBe und Verlegung der
B 51 (Ausfuhrungsentwurf) in KéIn;

* Ausbau der K 60 Nettersheim-Marmagen (Vor-
entwurf) im Kreis Euskirchen.

Phase | Projektname StraBentyp Auditphase
Brauhausbergstr. ErschlieBungsstraBe 2
Stadt Cottbus " Landgraben ErschlieBungsstraBe 3
NordstraBe ErschlieBungsstraBe 1
StraBe der Jugend HauptverkehrsstraBe 1
Bahnhofsvorplatz HauptverkehrsstraBe 2/4*
RadwegmaBnahme Braunsfeld HauptverkehrsstraBe 2
Hitzeler StraBe HauptverkehrsstraBe 3
Stadt Koln Il
MarkgrafenstraBe HauptverkehrsstraBe 3
Subbelrather StraBe HauptverkehrsstraBe (Knoten) 3
Kaserne Klerken ErschlieBungsstraBe 2/4~
K 60 Nettersheim-Marmagen HauptverkehrsstraBe (OD) 2
Kreis Euskirchen Il | K 64 Ingersberg-Eichen HauptverkehrsstraBe (OD) 2
K 30 Zilpich-Juntersdorf HauptverkehrsstraBe (OD) 4
* MaBnahme war zum Teil schon ausgefiihrt

Tab. 5-4: Auditierte Projekte der Anleitungsphase
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Stadt Cottbus Phase Il

StraBe der Jugend, Vorschlag

zur Fiihrung des Radverkehrs

Variante 3

Auditphase: Vorplanung

..‘“I Ny |
AN ir-a'?ni-r g @ .

nquel3 - =

I S

agens 1ab!

Lageplanausschnitt StraBe der Jugend

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:
Ortsbesichtigung:
Besonderheiten:

Strale der Jugend, Vorschlag zur Fuhrung des Radverkehrs; Variante 3
Stadtplanungsamt Cottbus

Stadtplanungsamt Cottbus

Vorentwurf ??

11/2002

Lageplane

09./10.09.2003
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Auditbericht: StraBe der Jugend, Cottbus

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:

Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:
Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

StraBe der Jugend, Vorschlag zur Fihrung des Radverkehrs;
Variante 3

Stadtplanungsamt Cottbus

Aufgabenstellung/Vorplanung
11/2002

Lageplane

10.09.2003

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:
Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

Variante 1:

+ Ostl. Seitenraum/Fahrbahn:
Gehweg:
Sicherheitsstreifen:

Parken:

Radfahrstreifen

(einschl. Sicherheitsstreifen)
Fahrstreifen

+ westl. Seitenraum/Fahrbahn
gem. Geh-/Radweg:
Kandelaberstreifen:
Fahrbahn:

Verkehrsstarken:
StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:

FUr das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

StraBe der Jugend, Vorschlag zur Fiihrung des Radverkehrs
Bauen im Bestand
keine Angaben

besonderer Bahnk&rper in Mittellage bleibt wie im Bestand
erhalten

Variante 3:

+ Ostl. Seitenraum/Fahrbahn:

1,65 m Radweg: 1,20 m
0,50 m Sicherheitsstreifen: 0,50 m
2,00 m Parken: 2,00 m
1,75 m Fahrstreifen 3,25 m
3,25 m » westl. Seitenraum/Fahrbahn
Sicherheitsstreifen: 0,25 m

Gehweg: 1,75 m
3,05 m Radweg: 1,50 m
0,75m Kandelaberstreifen: 0,75 m
6,60 m Fahrbahn: 6,50 m

keine Angaben
keine Angaben

Vpy, = 50 km/h

EAHV 93, ERA/ESAS

keine Angaben
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:
Variante 3
Querschnitt/Strecke

(1) Die Bushaltestelle im Zulauf zum Knoten Eilenburger StraBe/Drebkauer StraBe sollte weiter in Rich-
tung Siiden verschoben werden, um die Querungsmoglichkeit der Fahrbahn am Ende der StraBen-
bahnhaltestelle auch bei haltendem Bus sicherzustellen. Dariiber hinaus sollte die stdliche Park-
bucht so verkirzt werden, dass die Sicht auf querende FuBgénger nicht durch geparkte Fahrzeuge
beeintrachtigt wird.

(2) Im westlichen Seitenraum zwischen Stadtring und WeinbergstraBe sollte die Einrichtung eines kom-
binierten Geh-/Radweges fiir Zweirichtungsverkehre gepriift werden. Die Mindestbreite von 3,20 m
sollte dabei zur Sicherstellung des Begegnungsverkehrs Rad/Rad/Rollstuhl und unter Berlicksich-
tigung des Sicherheitsstreifens nicht unterschritten werden.

(3) Im Geschéftsbereich sollte die Querschnittsaufteilung des 6stlichen Seitenraums wie folgt geandert
werden:

Parken: 2,00 m

Sicherheitsstreifen: 0,75 m

Radweg: 1,00 m

Gehweg: 2,15m
Knotenpunkte

Knoten StraBe der Jugend/Drebkauer StraBe/Eilenburger StraBe

(4) Im Bereich der Einmindungen Eilenburger StraBe und Drebkauer StraBe sollte der Kraftfahrer durch
entsprechende Beschilderung (Zeichen 205 StVO + Zusatzzeichen ,Radfahrer von links und rechts®)
und eine Einfarbung der Radfahrerfurt auf den Zweirichtungsradweg hingewiesen werden.

(5) Im Bereich vor dem Breithaus sollte auf das Nebeneinanderaufstellen von Fahrzeugen zur Gewahr-
leistung der notwendigen Sichtbeziehungen verzichtet werden.

(6) Auf der Stidseite der Einmindung Eilenburger StraBe sollten die Gré8e und Anordnung FuBgénger-
aufstellflache Uberprift werden. Ggf. sollte die kurze diagonale Radwegverbindung in Richtung
Drebkauer StraBe entfallen.

Knoten Dresdener StraBe

(7) Im Bereich der Uberquerungsstelle an der Dresdener StraBe sollte die Dreiteilung zugunsten einer
fur beide Fahrtrichtungen zusammengefassten Radverkehrsfiihrung entfallen.

(8) Bei Neubau des Knotenpunktbereiches sollte der Knotenpunkt signaltechnisch gesichert werden
(Zufahrt Dresdener StraBe: Konflikt StraBenbahn/Kfz/Zweirichtungsradweg/FuBgénger).

SONSTIGES

(9) In den Einmindungsbereichen PyrathstraBe, LutherstraBe und WeinbergstraBe sollten Radfahrer-
furten ergénzt werden. DarUber hinaus sollten zwischen den Einmiindungen LutherstraBe und Wein-
bergstraBe alternativ zum getrennten Geh- und Radweg die Anordnung eines gemeinsamen Geh-/
Radweges sowie die Freigabe des Radfahrverkehrs fur die Gegenrichtung (Std-Nordrichtung) ge-
prift werden.
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Variante 1

Die flr Variante 3 festgestellten Defizite gelten bezogen auf die westliche StraBenseite auch fir die Va-
riante 1. Darliber hinaus wurden bei der Variante 1 folgende Defizite festgestellt.
Querschnitt/Strecke

(1) Im Geschéftsbereich sollte die Querschnittsaufteilung des dstlichen Seitenraums so geéndert wer-

den, dass der Radfahrstreifen nicht durch parkende oder liefernde Fahrzeuge blockiert werden
kann.
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Stadt Koln Phase Il

Verlegung der B 51
Auditphase:
Ausfiihrungsentwurf

Neubau MarkgrafenstraBe und

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:
Besonderheiten:

Lageplanausschnitt Markgrafenstralle

Neubau Markgrafenstra’e Kéln und Verlegung der B 51
Stadt Koin

Ingenieurbiro

Ausfuhrungsplanung

19.12.2001

Lageplane 1, 2, 3A, 4A und 5 vom 19.12.2001

(M 1:250); Verkehrsuntersuchung

16.10.2003
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Auditbericht: Neubau MarkgrafenstraB3e, Koin

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:
Besonderheiten:

Neubau MarkgrafenstraBe K&ln und Verlegung der B 51
Stadt Kéln, Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik

Aufgabenstellung/Vorplanung
19.12.2001

Lageplane 1, 2, 3A, 4A und 5 vom 19.12.2001 (M 1 : 250);

Verkehrsuntersuchung
16.10.2003

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:

Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

KeupstraBe -
MarkgrafenstraBBe (B - B):
Gehweg: 1,80 m  Parken:
Fahrbahn: 4,00 m Radweg:

Sicherheit 0,45 m  Stadtbahn:

Neubau MarkgrafenstraBe K&ln und Verlegung der B 51
Neubau

keine Angaben

2,00 m
1,60 m
6,10 m

MarkgrafenstraBBe vor Haus Nr.: 81-83

Mischverkehrsflache: 6,00 m
Sicherheitsstreifen: 0,40 m

Fahrbahn: 6,50 m
Stadtbahn: 7,60 m
E-E

Gehweg: 2,30 m
Anliegerfahrbahn: 4,50 m
Parken: 2,50 m
Grin: 1,00 m
Fahrbahn: 6,50 m
Grin: 2,50m
Stadtbahn: 6,10 m
Verkehrsstarken:
StraBenkategorie:

Entwurfsgeschwindigkeit:

Far das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

MarkgrafenstraBe (Einbahn) -

MarkgrafenstraBe ca. Haus Nr.: 81-83 (C - C)
3,00 m Zweirichtungsradweg: 2,50 m

Gehweg:

Grinstreifen 2,50 m  Fahrbahn:
Stadtbahn: 6,10 m

Grin: 2,00 m
Parken: 2,50 m
Haltestellen-

rampen (beids.): 4,80 m
F-F

Gehweg: 3,00 m

Zweirichtungsradweg: 2,50 m
Sicherheitsstreifen 0,50 m

Fahrstreifen: 3,00 m
Fahrstreifen: 4,00 m
Schrammbord: 0,55 m

keine Angaben
keine Angaben
keine Angaben

EAHV 93, Merkblatt fir die Anlage kleiner Kreisverkehrsplatze, ESAS
keine Angaben

6,50 m
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:
Grundséatzliches

Schleppkurvennachweis und Prognosebelastungen fehlen.
Querschnitt/Strecke

(1) Die unterschiedlichen Gehwegbreiten im norddstlichen Seitenraum der MarkgrafenstraBe (Lageplan
1) sind zu Gberprifen.

(2) Der Gehweg im Bereich des Lageplans 2 sollte gegen Gehwegparken gesichert werden.

(3) Die Mischverkehrsflache vor Haus Nr. 85-87 ist unklar und sollte unter folgenden Gesichtspunkten
Uberprift werden:

+ Die FuBgénger und Radfahrer sollten entweder im Mischverkehr oder separat, und dann mit rot
eingefarbter Radfahrerfurt, gefihrt werden,

+ wahrend es sich im westlichen Zufahrtsbereich um eine Ein- und Ausfahrt handelt, scheint es
sich laut Darstellung im &stlichen Zufahrtsbereich nur um eine Einfahrt aus Richtung Osten zu
handeln. Die Situation sollte Uberpriift werden.

(4) Die Flache hinter dem Fahrbahnteiler vor Haus Nr. 85 sollte klarer definiert werden.

(5) Die Sicherung der Querung des westlichen Haltestellenzugangs Von-Sparr-StraBe sollte Uberprift
werden. QH sollte besser mind. 2,5 m ausgebildet werden, da ausreichend Platz vorhanden ist.

(6) Die Uberwege iiber die Stadtbahngleise sollten als Z-Uberwege dargestellt werden.

(7) Aufgrund der ausreichenden Platzverhaltnisse sollte gepriift werden, ob der Zweirichtungsradweg
nicht breiter als das MindestmaB (2,50 m) ausgebildet werden kann (Gehweg 3,50 m-4,50 m).

(8) Im Bereich der neuen MarkgrafenstraBe fehlt die Radfahrschleuse.

(9) Der Sicherheitsabstand zwischen Parken und Radweg (westlich der Anliegerfahrbahn, vor den
Hausern 91-93 Lageplan 4) fehlt, wahrend der Gehweg 3,80 m breit ausgebildet ist.

(10) Unklar ist die Fihrung des von Osten kommenden Radverkehrs im Bereich der Anliegerfahrbahn,
dieser wird dem entgegenkommenden Kfz-Verkehr im Linksverkehr entgegengefiihrt, um auf die
Furt zu gelangen. Hier sollte die Einrichtung einer Mischverkehrsflache oder eines Einrichtungs-
verkehrs fur Kfz gepruft werden.

(11) Darlber hinaus ist zu klaren, warum die Fahrbahnbreite der Anliegerfahrbahn schwankt und die
Gehwegbreite auf 1,5 m reduziert ist.

(12) Im Bereich der Anliegerfahrbahn sollten die Zufahrten anhand von Schleppkurven, insbesondere
hinsichtlich Begegnungsverkehr, Uberprift werden.

(13) Im Einmindungsbereich der Von-Sparr-StraBe sollte der Parkstreifen vor der Haltlinie Gberprift
werden.

(14) Im Bereich der Anliegerfahrbahn (Lageplan 5) sollte das Mischprinzip bzw. das Trennungsprinzip
Uberlegt werden.

Knotenpunkte

(15) Die Ein- und Ausfahrbeziehungen zum/vom Aldi-Parkplatz und der Tiefgarage sind zu Uberpriifen
(Sichtbeziehungen/Konflikte Zufahrt aus 6stlicher Richtung).
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(16) Die Anordnung des Vorsignals auf der MarkgrafenstraBe (H6he Schnitt A — A) ist zu Uberprifen,
hier sind nicht alle Fahrstreifen beriicksichtigt.

(17) Im Bereich des Lageplans 3 ist die Zu- und Abfahrt im Bereich der Mischverkehrsflache in Bezug
auf mogliche Ruckstauerscheinungen auf den Radweg zu prtfen.

(18) Die Organisation/Abwicklung der Zu- und Ausfahrt im Einmindungsbereich am Ende der Anlie-
gerfahrbahn (Lageplan 5) direkt hinter der Kurve sollte gepriift werden (Vorschlag: nur rechts rein).

Knoten KeupstraBe/Clevischer Ring
(19) Die Aufstellflache fir die FuBgangerquerung sollte Gberprift werden.
Knoten KeupstraBe/neue MarkgrafenstraBe

(20) Der Radverkehr aus der KeupstraBe in die neue MarkgrafenstraBe quert den Gehweg. Dies sollte
geprift werden.

(21) Unklar ist die Fihrung des Radfahrers aus der neuen MarkgrafenstraBe in die KeupstraBe Fahrt-
richtung Osten.

Knoten Clevischer Ring/alte MarkgrafenstraBe

(22) Die Fuhrung der Radfahrerfurt von der &stlichen Seite des Clevischen Rings in die alte Markgra-
fenstraBBe sollte Uberpriift werden.

(23) Die Aufstellflache der den Clevischen Ring aus alter MarkgrafenstraBe querenden Radfahrer soll-
te Uberprift werden.

Knoten neue/alte MarkgrafenstraBe

(24) Unklar ist die Radverkehrsfiihrung aus dem O&stlichen Bereich der alten MarkgrafenstraB3e in die
neue MarkgrafenstraBe bzw. zum Aldi-Markt.

(25) An der Einmiindung MarkgrafenstraBe ist die Sicherung der Uberquerungsstelle fiir Radfahrer und
FuBgénger in Richtung Stiden zu priifen (Sicht Kfz/FuBganger im Kurvenbereich).

Knoten MarkgrafenstraBe/LangenmaB

(26) Die Eckausrundung an der Einmiindung MarkgrafenstraBe/LangenmaB sollte evtl. Gberpriift wer-
den, um die EinbahnstraBe zu verdeutlichen.

Knoten MarkgrafenstraBe/Von-Sparr-StralBe

(27) Die Aufstellflache fir Radfahrer der &stlichen Querung zur Haltestelle Von-Sparr-StraBe (Fahrrad-
boxen, -sténder) sollte Uberprft werden.

(28) Die Anbindung des Radverkehrs an die Haltestelle in den NebenstraBen sollte gepriift werden.

(29) Die Notwendigkeit und die Lange des Linksabbiegestreifens auf der MarkgrafenstraBe sind zu
Uberprifen. Darlber hinaus sollte an diesem Knoten alternativ die Einrichtung eines Kreisver-
kehrsplatzes gepriift werden.

(30) Die Notwendigkeit einer gesonderten Radfahrfurt tber die MarkgrafenstraBe ist zu Uberprifen.

(31) Bei Vollsignalisierung des Knotenpunktes sollten Konflikte des links abbiegenden Kfz-Stroms mit
der Gegenrichtung Uberprift werden.

(32) Der abgesenkte Bord im Bereich des Maststandortes &stlich der Einmiindung ist zu Uberprifen.
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Kreisverkehrsplatz MarkgrafenstraBe/Berliner StraBe
(33) Die Lage des Kreisverkehrsplatzes sollte tiberpriift werden.
(34) Die Verziehung im Bereich der Einfahrt in den Kreisverkehr sollte tUberpriift werden.

(35) Im Bereich der westlichen Uberquerungsstelle sollte der Baumstandort auf der Nordseite Uiberpriift
werden.

(36) Die Zufahrt Containerstellplatz, die Anbindung BredemeyerstraBe und die Zu- und Ausfahrt der
Tankstelle im Kreisverkehr sollten Uberprift werden.

(387) Die Anschlisse fir den Radverkehr am Kreisverkehr sollten unter den Gesichtspunkten:
» FlUhrung des Radverkehrs (gesondert/Fahrbahn)
* Fortfihrung des Radverkehrs auf der westlichen Seite
+ FOhrung der Radfahrerfurt auf Baum mit begehbarer Baumscheibe und dessen Fortflihrung
+ Notwendigkeit des Zweirichtungsradweges im letzten Bereich
Uberprift werden.

Beleuchtung/Bepflanzung
(38) Die Baumstandorte im Einmindungsbereich des Tors (Kindergarten) sollten gepriift werden.

(39) Die Haltesichtweiten an den Grundstlickszufahrten sollten mit den Baumstandorten abgeglichen
werden.
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Kreis Euskirchen Phase Il
Ausbau der K60
Nettersheim-Marmagen
Auditphase: Vorentwurf

Lageplanausschnitt K60 Nettersheim-Marmagen

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung: Ausbau der K 60 Nettersheim-Marmagen
Aufsteller: Kreis Euskirchen

Entwurfsbearbeitung: Kreis Euskirchen

Auditphase: Vorentwurf

Aufstelldatum: November 2003

Auditierte Unterlagen: Erlauterungsbericht

Verkehrszahlung

Lageplan M 1:500
Ortsbesichtigung: 11.11.2003
Besonderheiten: keine
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Auditbericht: Ausbau der K 60 Nettersheim-Marmagen

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Ausbau der K 60 Nettersheim-Marmagen

Kreis Euskirchen

Vorentwurf
November 2003
Erlduterungsbericht
Verkehrszahlung
Lageplan M 1 : 500
11.11.2003

keine

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:
Art der BaumaBnahme:
Lange:

Querschnitt:

Verkehrsstarken:
StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:
Baukosten:

Far das Audit hinzugezogene
Unterlagen:

Ausbau der K 60 Nettersheim-Marmagen

Ausbau

0,54 km

Fahrbahnbreite = 6,00 m
Gem. Rad-/Gehweg = mind. 2,00 m
Gehweg = mind. 1,20 m
Vg = 50 km/h

620.000 Euro

EAHV 93, VwV StVO
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:
Grundsétzliches

(1) Grundsatzlich ist die Planung der asymmetrischen Querschnittsaufteilung zu tberprifen und zu dis-
kutieren. Es ist zu Uberpriifen, ob die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen kann
(niedrige Verkehrsbelastung) und somit ein symmetrischer Querschnitt mit beidseitigem Gehweg
hergestellt werden kann.

Hinweis:
Ab einer nutzbaren Breite von 3,0 m bis 3,50 m lohnt sich die Diskussion um eine gesonderte Radver-
kehrsanlage. Ansonsten ist eine symmetrische Aufteilung vorzuziehen. Eine Filhrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn macht jedoch zusétzliche
MaBnahmen zur Geschwindigkeitsminderung
nétig.

(2) In den vorliegenden Unterlagen befindet sich
keine Aussage zum OPNV bzw. landwirt-
schaftlichen Verkehr (Rechtfertigung fir den
Bau einer 6,0 m breiten Fahrbahn). In der
Ortsbesichtigung wurde festgestellt, dass
sich am Ausbauanfang zwei Haltestellen be-
finden.

(8) Geltungsbereich der RAS-Q ist nur fir die
StraBen der Kategorien A und Bl und BIl.

(4) Im Erlauterungsbericht werden die Begriff-
lichkeiten wie StraBenbreite und Fahrbahnbreite falsch eingesetzt.

(5) Entsprechend der EAHV (S. 44) ist eine fahrdynamische Herleitung von Lage- und Hohenplanele-
menten nach Entwurfsgeschwindigkeiten oft unnétig. Es sollte eine Bemessung nach fahrgeometri-
schen Gesichtspunkten stattfinden. Wird eine Entwurfsgeschwindigkeit angewendet, so empfiehlt
sich vg = 40 km/h bei sensiblen Umfeldern.

Linienfiihrung/Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen

Kfz-Verkehr

(1) Die Fahrbahn besitzt einen geraden Verlauf
und eine Fahrbahnoberflache in einem sehr
schlechten Zustand. Es muss geprift wer-
den, inwieweit man bauliche MaBnahmen
vorsehen kann, damit nach dem Ausbau die
zuldssige innerdrtliche Hochstgeschwindig-
keit nicht Gberschritten wird.

(2) Es ist zu Uberprifen, ob der Ortseingang-
scharakter durch die Querung (aus Richtung
Wahlen) stark genug betont wird. Der Einsatz
vertikaler Elemente sollte Gberprift werden.
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FuBganger/Radverkehr

(1) Es ist zu empfehlen die Radverkehrsfihrung zu Gberdenken. Eine Radwegfiihrung auf der Fahrbahn
wdére moglich und vermeidet die aufgeflihrten Konflikte.

(2) Die Fuhrung des Radfahrers innerhalb der ErschlieBungstraBe muss Uberprift werden. Da es sich
um einen Zweirichtungsradweg handelt, miissen Konflikte mit dem einbiegenden Kfz-Verkehr ver-
mieden werden (ausreichende Markierung, Beschilderung).

(3) Im Bereich BurgstraBe muss der vorfahrtsberechtigte Radweg besonders gekennzeichnet werden
(rote Farbung und Piktogramm).

(4) Die Senkung des Bordsteines muss hergestellt werden (s. Aufstellflaichen an Querungen zu gering).

(5) Es ist zu priifen, ob die Querungshilfen groBer und stérker geschwindigkeitsmindernd (auch Rich-
tung Wahlen) gestaltet werden kdénnen.

Querschnitt/Strecke

FuBgénger/Radverkehr

(1) Die vorgesehenen Breiten sollten Uberpriift
werden. Ein gemeinsam genutzter Rad-/
Gehweg mit Zweirichtungs-Radverkehr ist
mit einer Breite von 2,0 m zu gering dimen-
sioniert (inkl. Schutzstreifen). Die nutzbare
Breite von 1,50 m ist fiir einen gemeinsamen
Rad/-Gehweg zu gering.

(2) Ein Gehweg sollte eine Breite von 1,50 m
nicht unterschreiten.

(3) Die vorhandenen Querungshilfen sollten, in-
soweit sie auch vom Radverkehr genutzt
werden, eine Aufstellflache von 2,50 x 2,50 m
nicht unterschreiten. Der Aufstellbereich der
Querungen ist zu gering bemessen.

(4) Fur den benutzungspflichtigen Radweg sind an allen Einmiindungen Furten vorzusehen (rot, Pikto-
gramm, Zweirichtungspfeil). Der Radweg ist vorfahrtsberechtigt.

(5) Die vorgesehenen Anordnung der Querungsmadglichkeiten sollte Gberpriift werden.
Knotenpunkte

Kfz-Verkehr

L 204/K 60

(1) Es muss gefordert werdenn den Radweg weiter westlich enden zu lassen, damit eine sichere
FUhrung und Einordnung der von Osten kommenden Radfahrer mdglich sind. Die dargestellte
FUhrung im Knoten ist nicht m&glich.

Beleuchtung/Bepflanzung
(1) Die Beleuchtung ist zu Uberprifen und ausreichend zu gestalten

(2) Die geplanten Querungshilfen sind ausreichend zu beleuchten, um eine gute Erkennbarkeit zu ge-
wiahrleisten (siehe auch Erlauterungen zu Beleuchtung R-FGU 01).

(3) Die Einhaltung der erforderlichen Sichtdreiecke ist an allen Zufahrten sicherzustellen.




47

5.4 Auditdurchfilhrung wahrend der
Verselbststandigungsphase
(Phase lll)

5.4.1 Auditierte Projekte und festgestellte
Defizite

In der Phase Il wurden insgesamt 8 Projekte audi-
tiert, von denen 2 den ErschlieBungsstraBen zuzu-
rechnen sind und 6 den HauptverkehrsstraBen
(einschlieBlich 1 Ortsdurchfahrt im Kreis Euskir-
chen). Bezogen auf die Auditphasen umfassten die
8 Projekte 2 Vorplanungen, 4 Vorentwirfe, 1 Aus-
fihrungsentwurf sowie eine Verkehrsfreigabe
(siehe Tabelle 5-6).

Im Durchschnitt wurden im Rahmen der ,Ver-
selbstéandigungsphase” (Phase Ill) knapp 12 Defzi-

Cottbus Kéln  |Euskirchen| Gesamt
(2 Projekte) | (5 Projekte) | (1 Projekte) | (8 Projekte)
Linienfiihrung (einschl. Ge- 5 1 2 8
schwindigkeitsdampfung)
davon
Geschwindigkeitsddmpfung 1 1 2 4
Querschnitt/Strecke 13 14 7 34
davon FuBgénger 5 7 5 17
davon Radfahrer 0 2 0 2
Knotenpunkte 1 34 1 46
davon FuBgénger 5 18 0 23
davon Radfahrer 1 3 0 4
davon LSA 0 0 0 0
Beleuchtung/Bepflanzung 0 2 3 5
Beschilderung/Markierung 0 2 0 2
Gesamt 29 53 13 95

Tab. 5-5: Uberblick Uiber festgestellte Defizite der Phase I

te je Projekt festgestellt, wobei die Hélfte etwa den
Knotenpunkten zuzurechnen sind. Von diesen ent-
fallen wiederum ca. 60 % auf Probleme fir
FuBganger und Radfahrer. Insgesamt betrafen
42 % aller Defizite unmittelbar den FuBgangerver-
kehr (siehe Tabelle 5-5).

5.4.2 Beispielhafte Wiedergabe einzelner Audit-
berichte

Nachfolgend werden folgende Auditberichte als
Beispiel wiedergegeben:

* Ausbau NordstraBe (Vorplanung) in Cottbus,

* Knotenpunkte Clever StraBe/Theodor-Heuss-
Ring (Vorentwurf) in KéIn,

* Ausbau der K 60 Kall-Wahlen (Vorentwurf) im
Kreis Euskirchen.

Phase | Projektname StraBBentyp Auditphase

RoBstr./Taubenstr. ErschlieBungsstraBe 1
Stadt Cottbus 1]

NordstraBe ErschlieBungsstraBe 1

Steinstr./Urbacher Weg HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 4

Olpener Str./Briicker Mauspfad HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 3
Stadt Koln 11l Bahnhof Lovenich HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2

Clever Str./Theodor-Heuss-Ring HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2

Bahnhof Rodenkirchen HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2
Kreis Euskirchen 11l K 60 Wahlen Hauptverkehrsstrae (OD) 2

Tab. 5-6: Auditierte Projekte Verselbststandigungsphase
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Stadt Cottbus Phase lll
Ausbau NordstralRe
Auditphase: Vorplanung
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724 Parkstellflachen

Hacan aman |

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:
Besonderheiten:

Lageplanausschnitt NordstralRe

Allgemeine Projektangaben:

Ausbau Nordstralle

Tief- und Stralienbauamt Cottbus
Ingenieurbiiro

Vorplanung

12.01.2004

Strallenquerschnitte M 1:50
Lageplane M 1:250

1. Auditierung - Aufgabenstellung - 10/2003
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Auditbericht: NordstraBe

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Ausbau NordstraBe

Tief- und StraBenbauamt Cottbus

Vorplanung

12.01.2004
StraBenquerschnitte M 1:50
Lageplane M 1:250

1. Auditierung — Aufgabenstellung — 10/2003

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:
Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

Verkehrsstérken:
StraBenkategorie:
Fahrgeometr. Bemessung:

FUr das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:

Baukosten:

Sonstiges:

Ausbau NordstraBe

Grundhafter Ausbau und Offnung der Sackgasse
246 m

Fahrbahn 550 m

Gehwege (beidseitig) 2,50 m

Parkflachen:

Léngsaufstellung 575m

Queraufstellung 4,30 m m. U.
DV

30 km/h

EAE 95, ESAS

Planung mit Varianten zur StraBen&ffnung
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Auditergebnis

Die geplante BaumaBnahme beinhaltet den Ausbau der NordstraBe zwischen der Sielower StraBe und
der Karl-Marx-StraBe. Die zurzeit als Sackgasse gefiihrte NordstraBe nimmt mit den Neubebauungen
im umgebenden Bereich an Bedeutung zu. Sie ist daher zur Karl-Marx-StraBe verkehrseingeschrankt
zu 6ffnen.

Grundsétzliches

Die NordstraBe ist eine AnliegerstraBe mit ErschlieBungsfunktion der StraBenkategorie D V. Im Zuge
des StraBenausbaus sind gleichzeitig die Neuordnung von Parkflachen, der StraBenbeleuchtung und
der Ausbau von Gehwegen zu berlicksichtigen.

Die Offnung der NordstraBe zur Karl-Marx-StraBe ist besonders kritisch zu betrachten, da sich mit der
Eroffnung des Medienzentrums auch zusatzlicher FuBgangerverkehr im mittelbaren Kreuzungsbereich
einstellen wird.

1.1 Entwurfs- und Betriebsmerkmale

(4) Der besondere Lieferverkehr (Lastzug 18,00 m) sollte neben dem 3-achsigen Bemessungsfahrzeug
berlcksichtigt werden.

(5) Besondere Aufmerksamkeit sollte den sich in absehbarer Zeit verandernden Verkehrsstromen gel-
ten und in der Planung bertcksichtigt werden.

1.2 Querschnittsgestaltung

(6) Es sollten geeignete MaBnahmen untersucht werden, dass die Einhaltung der Héchstgeschwindig-
keit (30 km/h) weitestgehend sichergestellt werden kann.

(7) Zwischen den Parkflachen sollten geeignete Ubergénge fiir FuBganger und Rollstuhlfahrer vorge-
sehen werden.

1.3 Linienfiihrung

(8) Die Grundstiickszufahrten, insbesondere zum Firmengelande Tege, sollten auf ihre Erkennbarkeit
und die Sichtverhéltnisse der ausfahrenden Lkw Uberpriift werden.

(9) Die eindeutige Bevorrechtigung der FuBgénger sollte durch eine entsprechende durchgehende
FuBweggestaltung dargestellt werden.

1.4 Knotenpunkte
Knoten NordstraBe/Karl-Marx-StraBe (Variante 1 — Vorzugsvariante)
(10) Der Containerstellplatz im Mindungsbereich sollte verlagert werden.

(11) Die Ausfahrt sollte so gestaltet werden, dass nur in eine Richtung ausgefahren werden kann. Das
Einfahren sollte durch baul. MaBnahmen verhindert werden.

(12) Die genaue FuB- und Radwegfiihrung (auch behindertengerecht) im Mindungsbereich fiir die
Hauptverkehrsrichtung muss geandert werden.

(13) Die Sichtverhaltnisse (Haltesichtdreiecke) fir aus der NordstraBe ausfahrende Fahrzeuge sollte
Uberpruft werden.
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Knoten NordstraBe/Sielower Stra3e

(14) Die zuléssigen Verkehrsrichtungen und die Sichtverhéltnisse dieses versetzten Knotens sollten mit
in der Planungsphase untersucht werden.

(15) Querungsmadglichkeiten flir FuBganger sollten geprift und dargestellt werden.
1.5 Parken, Laden, Liefern
(16) Die Wendemaglichkeit fir die Langsparker misste untersucht werden.

(17) Die Hinweise (1) u. (3) aus dem 1. Auditbericht wurden nicht hinreichend beachtet bzw. es erfolg-
te keine Abwagung.
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Stadt Kéin Phase llI
Knotenpunkte
Theodor-Heuss-Ring/Clever StraRe
Auditphase: Vorentwurf

A AT
&

Lageplanausschnitt Knotenpunkt Theodor-Heuss-Ring/Clever Strale

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung: Theodor-Heuss-Ring/Clever Strafte
Alternative Betriebsformen fiir signalisierte Knotenpunkte
Aufsteller: Stadt Kéln
Entwurfsbearbeitung: Stadt KéIn
Entwurfsphase/Auditphase: Entwurf
Aufstelldatum: 30.01.2004
Auditierte Unterlagen: Lageplan/Markierungsplan, M 1:250

Niederschrift vom 10.11.2003; Untersuchung alternativer
Betriebsformen fuir signalisierte Knotenpunkte
Knotenstrombelastungszahlen vom Méarz 2003
Auflistung Unfallgeschehen 2000-2002
Ortsbesichtigung: 17.02.2004
Besonderheiten: keine
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Auditbericht: Theodor-Heuss-Ring/Clever StraBBe

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:

Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Theodor-Heuss-Ring/Clever StraBe — Alternative Betriebsformen
far signalisierte Knotenpunkte

Stadt Koln, Amt fir StraBen und Verkehrstechnik

Entwurf
30.01.2004

Lageplan/Markierungsplan, M 1:250

Niederschrift vom 10.11.2003; Untersuchung alternativer
Betriebsformen fur signalisierte Knotenpunkte
Knotenstrombelastungszahlen vom Méarz 2003
Auflistung Unfallgeschehen 2000-2002

Ortsbesichtigung: 17.02.2004
Besonderheiten: keine

Detaillierte Projektangaben
Bezeichnung: Theodor-Heuss-Ring/Clever StraB3e

Art der BaumaBnahme: Knotenpunktumbau, Abbau von LSA; Alternative Betriebsform fir signalisier-
te Knotenpunkte

Querschnitt: Theodor-Heuss-Ring
Sid: Verengung auf 5,30 m vor bzw. 3,0 m hinter dem Knotenpunkt
Nord: Verengung auf 3,0 m vor und hinter dem Knotenpunkt, Fahrbahnbreite
im Kreuzungsbereich 3,70 m
Clever StraBBe
5,90 m Fahrbahn + 5,00 m Parken

Verkehrsstéarken: Theodor-Heuss-Ring Siid, Ri. Rheinuferstr.
[PkwE] DTV: vor KP Clever StraBe: 4110 hinter KP Clever StraBe: 3730
Spitzenstunde vormittags:
vor KP Clever StraBe: 329 hinter KP Clever StraBe: 315
Spitzenstunde nachmittags:
vor KP Clever StraBe: 281 hinter KP Clever StraBe: 252
Theodor-Heuss-Ring Nord, Ri. Ebertplatz
DTV: vor KP Clever StraBe: 5410 hinter KP Clever StraBe: 6760
Spitzenstunde vormittags:
vor KP Clever StraBe: 355 hinter KP Clever StraBe: 441
Spitzenstunde nachmittags:
vor KP Clever StraBe: 407 hinter KP Clever StraBe: 503
StraBenkategorie: HauptverkehrsstraB3e

Entwurfsgeschwindigkeit:
Far das Audit hinzugezogene
Entwurfsrichtlinien:
Baukosten:

Besonderheiten des
Unfallgeschehens:

keine Angaben

EFA, EAHV, ESAS
keine Angaben

keine Besonderheiten
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:

Grundsatzliches

(1) In der Clever StraBe sollte eine Wendemdglichkeit vor der Sperrung geschaffen werden. Es ist zu
verhindern, dass Fahrzeuge, die in die Clever Strae fahren und keinen freien Parkstand mehr fin-
den, rickwarts aus der Clever StraBe wieder auf den Theodor-Heuss-Ring zurlicksetzen muissen.

(2) Es sollte verhindert werden, dass Lkw (auBer Einsatzfahrzeuge) in die Clever StraBe. einfahren, die
Beschilderung ist dahingehend zu prifen.

(3) Es ist auf eine ausreichende Ausleuchtung der FGU zu achten.

(4) Durch die vor den FGU geplanten Baken diirfen keine Sichtbehinderungen sowohl fiir die FuBgén-
ger als auch fir die Kfz-Fahrer entstehen.

(5) Die FGU sollten nur (iber die eigentliche Fahrbahn markiert werden, und nicht auch (iber die Sperr-
flache, um méglichst kurze Uberquerungsléngen zu erreichen. Die Sperrflaiche muss vor wider-
rechtlichem Befahren gesichert werden.

(6) Es sollte im ganzen Knotenbereich eine einheitliche Fahrbahnbreite vorgesehen werden, um Eng-
stellen zu vermeiden.

(7) Es sollte gepriift werden, die Fahrbahneinziehungen bereits friiher vor den FGU zu beginnen. Der
Mindestabstand von Parksténden vor FGU muss eingehalten werden.

Knotenpunkte
Knoten Theodor-Heuss-Ring Nord/Clever StraBe

(1) Der Querschnitt (3,0 m) des Theodor-Heuss-Ringes westlich der Einmiindung Clever StraBe ist hin-
sichtlich Radfahrer auf der Fahrbahn zu prfen.

(2) Es ist sicherzustellen, dass FuBgénger, die aus Norden kommen und den &stl. FGU nutzen wollen,
eine ausreichende Sicht in Richtung Rheinuferstra3e haben.

Knoten Theodor-Heuss-Ring Stid/Clever StraBe

(1) Beim Versetzen der Container muss darauf geachtet werden, dass keine Sichtbehinderungen fir die
parkenden Fhz. auf dem Theodor-Heuss-Ring entstehen.

(2) Bei dem westl. FGU ist zu priifen, ob Sichtweite und freizuhaltender Bereich ausreichend sind oder
ob das Parken auf der siidl. StraBenseite des Theodor-Heuss-Ringes weiter vom FGU abgesetzt
werden muss.
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Kreis Euskirchen Phase lll
Ausbau der K60
Nettersheim Wahlen
Auditphase: Vorentwurf
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Lageplanausschnitt K60 Nettersheim Wahlen

Allgemeine Projektangaben:

Projektbezeichnung: Ausbau der K60 Nettersheim Wahlen
Aufsteller: Kreis Euskirchen
Entwurfsbearbeitung: Kreis Euskirchen
Auditphase: Bauentwurf
Aufstelldatum: April 2004
Auditierte Unterlagen: Erlauterungsbericht

4 Lageplane M 1:250
Ortsbesichtigung: 28.04.2004

Besonderheiten: keine
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Auditbericht: Ausbau der K60 Wahlen

Allgemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:
Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Ortsbesichtigung:

Besonderheiten:

Ausbau der K60 Nettersheim Wahlen

Kreis Euskirchen

Bauentwurf

April 2004
Erlduterungsbericht
4 Lageplane M 1:250
28.04.2004

keine

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:
Art der BaumaBnahme:
Lénge:

Querschnitt:

Verkehrsstarken:
StraBenkategorie:
Entwurfsgeschwindigkeit:
Baukosten:

Fdr das Audit
hinzugezogene Unterlagen:

Ausbau der K60 Nettersheim Wahlen
Ausbau

0,985 km
Fahrbahnbreite

4,00 m-6,50m
Gehweg mind. 1,00 m
823 Kfz/d

k. A.

k. A.
624.000 Euro

EAHV 93
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurde Folgendes festgestellt:

Grundséatzliches

(1) Grundsatzlich ist die Planung der asymmetri-
schen Querschnittsaufteilung zu Uberprifen,
und zu diskutieren. Da die Bebauung vor Ort
nicht mehr mit der im Plan befindlichen Be-
bauung Ubereinstimmt, ist die Anordnung
einer sudlichen ,Gehwegflache” von mind.
1,0 m gegeniiber dem ,,.Schrammbord® von
0,50 m auf nérdlicher Seite nicht gerechtfer-
tigt.

(2) In den vorliegenden Unterlagen befindet sich keine Aussage zum OPNV bzw. landwirtschaftlichen
Verkehr. In der Ortsbesichtigung wurde festgestellt, dass sich in Hohe Station 0+350 und in Hohe
Station 0+600 je zwei Haltestellen befinden.

(3) Anderungen des Entwurfsprinzips sollten durch geeignete Gestaltungselemente deutlich gemacht
werden.

Linienfithrung/Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen

(1) Die Fahrbahn besitzt streckenweise einen geraden Verlauf und eine Fahrbahnoberflache in einem
sehr schlechten Zustand. Es muss geprift werden, inwieweit man bauliche MaBnahmen vorsehen
kann, damit nach dem Ausbau die zulassige innerértliche Héchstgeschwindigkeit nicht Gberschrit-
ten wird.

() Im Bereich der OD, indem die vorhandene
Bebauung den Gesamtquerschnitt auf ca.
6,0 m einengt, ist zu prifen, ob zugunsten
eines Gehweges abschnittsweise Fahrbahn-
einengungen mdoglich sind.

(3) Es ist sicherzustellen, dass die baulichen MaBnahmen am Ortseingang bzw. -ausgang ausreichend
beleuchtet werden.

(4) Die Sichtverhéltnisse (Raiffeisenstr.,, Rochusstr.,, Bungerstweg) der einmiindenden Gemeinde-
straBen sind zu Uberpriifen.
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(5) Es sollte geprift werden, ob eine Anlage von beidseitigen Gehwegen mdoglich ist, da nicht sicher-
gestellt werden kann, dass auf einer Seite kein FuBgéngerverkehr stattfindet.

(6) Es ist zu priifen, ob Querungen bzw. geschwindigkeitsmindernde MaBnahmen vorgesehen werden
kénnen.

Querschnitt/Strecke

(1) Die vorgesehenen Breiten sollten Uberprift werden. Ein genutzter Gehweg mit einer Breite von
= 1,0 m ist zu gering dimensioniert. Ein Gehweg sollte eine Breite von 1,50 m nicht unterschreiten.
Dort, wo es méglich ist, sollte der Gehweg durch ein Hochbord von der Fahrbahn getrennt werden.

(2) Der Einsatz des Mischungsprinzips sollte Uberpriift werden und auf den rdumlich engsten Bereich
reduziert werden.

(8) In Hohe der Bushaltestellen (0+340) ist zu prifen, ob eine Querungsmaoglichkeit fir Fahrgaste vor-
gesehen werden kann.

(4) Die Anlage von Busbuchten (0+620) und
Querungsmdglichkeiten sollte Gberprift wer-
den. Aufgrund der Verkehrsbelastung ist zu
prifen, ob zugunsten einer Querung/Mittelin-
sel auf die vorgesehenen Busbuchten ver-
zichtet werden kann, sodass der Bus auf der
Fahrbahn halt.

(5) Eine sichere Erreichbarkeit der Haltestellen sollte gewahrleistet werden.

Knotenpunkte

Kfz-Verkehr/Radverkehr

(1) WeststraBe/RosenstraBe/KlosterstraBe/Rochusstr. (K60)
Es sollte sichergestellt sein:
+ dass erforderliche Sichtweiten eingehalten werden,

+ dass die Vorfahrtsregelung eindeutig und gut erkennbar ist.

Beleuchtung/Bepflanzung
(1) Die Beleuchtung ist zu Uberprifen und ausreichend zu gestalten.

(2) Die geplante punktuelle Bepflanzung ist in Hinblick auf die erforderlichen Sichtweiten zu Uber-
prifen.

(3) Die Einhaltung der erforderlichen Sichtdreiecke ist an allen Zufahrten sicherzustellen.
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5.5 Zusammenfassung der Phasen
| bis 11l

5.5.1 Uberblick iliber die auditierten Projekte

In den Phasen | bis Ill wurden insgesamt 46 Pro-
jekte auditiert, von denen 11 ErschlieBungsstraBen
zuzurechnen sind und 35 HauptverkehrsstraBen
(einschlieBlich 9 Ortsdurchfahrten im Kreis Euskir-
chen). Die Aufteilung auf StraBenkategorien und

die Modellkommunen ist Bild 5-5 zu entnehmen.
Bezogen auf die Auditphasen umfassten die 46
Projekte 12 Vorplanungen, 18 Vorentwrfe, 11 Aus-
fihrungsentwrfe sowie 5 Verkehrsfreigaben (siehe
Tabelle 5-7). Die Verteilung Uber die einzelnen Mo-
dellkommunen ist in Bild 5-6 dargestellt.

Damit ist ein breites Spektrum an Projekten fir In-
nerortsstraBen in allen Auditphasen abgedeckt.

Phase | Projektname StraBenkategorie Auditphase
Gaglower Landstr. HauptverkehrsstraBe 2
Lipezker Str. HauptverkehrsstraBe

Saarbriicker Str./Thiemstr.

HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

| Anbindung Parzellenstr. HauptverkehrsstraBe
Gelsenkirchener Str./Saarbriicker Str. HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

Mittler Ring/Westtangente HauptverkehrsstraBe

Stadt Cottbus Nordring/Sielower Landstr. HauptverkehrsstraBe

Brauhausbergstr. ErschlieBungsstraBe

I Landgraben ErschlieBungsstraBe

NordstraBe ErschlieBungsstraBe

StraBe der Jugend HauptverkehrsstraB3e

" RoBstr./Taubenstr. ErschlieBungsstraBe

NordstraBe ErschlieBungsstraBe

Bischofsweg HauptverkehrsstraBe

Decksteiner Str./Werthmannstr.

ErschlieBungsstraBe

Fleischmengergasse/Bayardgasse

ErschlieBungsstraBe

Clever Str./Theodor-Heuss-Ring

HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt)

Clever Str./Woérthstr.

ErschlieBungsstraBe

| Rheinuferstr.

Hauptverkehrsstrae

NI i 2 iR INNINI2 2 W Wi 22 fWIN|Wi2iNiWi—=iN

Nirnberger Str. ErschlieBungsstraBe
Héhenhauser Ring HauptverkehrsstraBe
Anbindung Euroforum HauptverkehrsstraB3e
Venloer Str./Westendstr. HauptverkehrsstraBe
Stadt Koin Mauenheimer-/Niehler Gurtel HauptverkehrsstraBe
Bahnhofsvorplatz HauptverkehrsstraBe 2/4
RadwegmaBnahme Braunsfeld HauptverkehrsstraBe 2
Hitzeler StraBe HauptverkehrsstraB3e 3
! MarkgrafenstraBe HauptverkehrsstraBe 3
Subbelrather StraBe HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 3
Kaserne Klerken ErschlieBungsstraBe 2/4
Steinstr./Urbacher Weg HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 4
Olpener Str./Briicker Mauspfad HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 3
11l Bahnhof Lévenich HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2
Clever Str./Theodor-Heuss-Ring HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2
Bahnhof Rodenkirchen HauptverkehrsstraBe (Knotenpunkt) 2
Blankenheim HauptverkehrsstraBe (OD) 3
Keldenich HauptverkehrsstraBe (OD) 4
Roitzheimer Str. HauptverkehrsstraB3e 3
| K 11 Weilerswist-Bodenheim HauptverkehrsstraBe (OD) 2
K 24 Boenerstr. ErschlieBungsstraBe (Knotenpunkt) 2
Kreis Euskirchen K 20 Mechernich-Eicks Hauptverkehrsstrae (OD) 2
K 81 Mechernich-Strempt HauptverkehrsstraBe (OD) 1
K 60 Nettersheim-Marmagen HauptverkehrsstraBe (OD) 2
I K 64 Ingersberg-Eichen HauptverkehrsstraBe (OD) 2
K 30 Zilpich HauptverkehrsstraBe (OD) 4
11l K 60 Wahlen HauptverkehrsstraBe (OD) 2

Tab. 5-7: Auditierte Projekte der Einstiegsphase, der Anleitungsphase und der Verselbststédndigungsphase
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Anzahl
17
154
BCottbus MKln [JEuskichen |
104 10
8
5 &
5isls
1
0
Hauptverkehrsstraden ErschlieBungsstrafien

Bild 5-5: Verteilung der Projekte nach StraBenkategorie und

Cottbus KoéIn  |Euskirchen| Gesamt
(13 Projekte)| (22 Projekte)| (11 Projekte) | (46 Projekte)

Linienfihrung (einschl. Ge- 7 8 16 31
schwindigkeitsdampfung)
davon

Geschwindigkeitsddmpfung 3 6 13 22
Querschnitt/Strecke 42 68 40 150

davon FuBganger 17 26 20 63

davon Radfahrer 13 26 18 57
Knotenpunkte 58 162 51 271

davon FuBganger 13 44 14 71

davon Radfahrer 18 50 24 92

davon LSA 10 4 0 14
Beleuchtung/Bepflanzung 5 12 11 28
Beschilderung/Markierung 7 5 1 13
Gesamt 119 255 119 493

Tab. 5-8: Uberblick (iber festgestellte Defizite der Phasen |

Kommunen
Anzahl
Y
10T
ECottbus MKain [IEuskirchen
8
6 6 6
gl 5
4
3 3
2 2
1
0
Vorplanung Veorentwurf  Ausfihrungsentwurf  Verkehrsfreigabe

Bild 5-6: Verteilung der Projekte nach Auditphasen und Kom-
munen

5.5.2 Uberblick iiber die festgestellten Defizite

Durchschnittlich wurden im Rahmen der Phase |, |l
und lll zusammen ca. 11 Defizite je Projekt festge-
stellt, wobei hier 55 % der Defizite den Knoten-
punkten zuzurechnen sind. Von diesen entfallen
wiederum 60 % auf Probleme fiir FuBganger und
Radfahrer. Gut 30 % der Defizite werden den
Strecken zugerechnet, von diesen wiederum 80 %
auf FuBganger und Radfahrer entfallen. Insgesamt
betrafen gut 30 % aller Defizite unmittelbar die
Radverkehrsfiihrung und 27 % den FuBgéngerver-
kehr.

Fasst man die Auditergebnisse aus der ,Einstiegs-
phase” (Phase |) mit 25 Projekten, der ,Anleitungs-

bis I
Defizite 46 auditierte Projekte
Anzahl4 Prozent Cottbus, KéIn, Euskirchen
300 +60
271
insgesamt 493 Defizite
250 +50
200 +40
150 g2 |
150 +30 Fult
57
100 +20 Fu
50 +10 B3 l;:d
31 Rad 28
B H =
04 |
Linienfihrung  Strecke Knoten Beleuchtung/ Beschilderung
Bepflanzung  Markierung

Bild 5-7: Uberblick (iber festgestellte Defizite Phase |, Il und Il

phase“ (Phase Il) mit 13 Projekten und der ,Ver-
selbststandigungsphase” (Phase lll) mit 8 Projek-
ten zusammen, ergibt sich Bild 5-7.

5.5.3 Beispielhafte Darstellung ausgewahlter
Defizite

Im Folgenden sind einige Beispiele flr Defizite dar-
gestellt, wie sie sich in vielen Entwirfen finden las-
sen. Die Kommentierung des jeweiligen Planaus-
schnittes bzw. Fotos erfolgt durch ein Zitat aus
dem zugehdrigen Auditbericht.
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1. Problem: Gehwegbreite
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»ESs ist zu prifen, ob der Gehweg entlang der StraBe auf mindestens 1,50 m verbreitert werden kann.*

.

2. Problem: Breite von Querungshilfen
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sDie Aufstellflachen auf den Mittelinseln an beiden Knotenpunkten sind angesichts der Fihrung des
Schilerverkehrs auf 3,50 m zulasten der Fahrstreifenbreite zu vergréBern.”
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3. Problem: Radwegefiihrung

.3 iy

»Die Einleitung des Radfahrers auf die Fahrbahn
am Ende des gemeinsamen Geh-/Radweges in
Hbéhe B-Weg erfolgt unangekindigt und ungesi-
chert. Es sollte die Einleitungsform nach ERA ge-
prift werden.”

5. Problem: Lage von Querungshilfen

4. Problem: Beschilderung

»Die Beschilderung ,,Radweg Ende” (Zeichen 237 +
1012-31) beim Zweirichtungsradweg im westlichen
Seitenraum fehlt im Markierungs- und Beschilde-
rungsplan. Die Radwegflihrung sollte durch zuséatz-
liche Markierung verdeutlicht werden.”

[

i Finanzierungsgrenze

i

»Beide Querungshilfen sind zu weit abgesetzt und bedeuten gerade fiir Radfahrer einen groBen Umweg
beim Abbiegen. Durch die Abriickung ist das gegenlaufige Befahren zu beflrchten. Hier ist zu priufen, ob
die Lage gedndert werden kann oder ein Zweirichtungsverkehr méglich ist.“



63

6. Problem: Radverkehrsfiihrung
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-Im Zuge der V-StraBe sind gemeinsame Rad-/Gehwege beidseitig vorhanden. Im Zuge W-StraBe -
K-Weg sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden, lediglich auf der Ostseite ein Gehweg, der allerdings
nicht durch eine Furt Uber die V-StraBe geflhrt wird. Die Furt befindet sich auf der westlichen Seite, so-
dass fur FuBganger von Norden nach Stiden eine umwegige Flihrung lGber diese Furt und entlang der Um-
fahrung entsteht.”

»Die Radverkehrsfiihrung zwischen der B 51 und der R-StraBe sollte aufgrund der Summe der Einfahrten
und der Haufigkeit der Ein- und Ausfahrvorgange und der Gefahr, dass Fahrzeuge sich bei der Ausfahrt
auf dem gemeinsamen Geh-/Radweg aufstellen und somit die durchgéngige Flihrung des Radverkehrs
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nicht sichergestellt wird, Uberprtft werden (z. B. mit dem in E-Stadt verbreitet eingesetzten Schutzstrei-
streifen auf der Fahrbahn). Ggf. ist zu prifen, ob die Anzahl der Zufahrten reduziert werden kann, z. B.
durch eine parallel fihrende Anliegerfahrbahn.Trotz der ausreichenden Breite dieser benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlage werden durch die vielen Ausfahrten und die stehenden Fahrzeuge die Radfahrer
zum Ausweichen oder Anhalten gezwungen.*

7. Problem: Lichtsignalsteuerung
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sLaut Signalzeitenplan SZP2.0 liegt die Sperrzeit fir FuBgénger und Radfahrer bei allen Signalgruppen Gber
der maximalen Sperrzeit von 60 Sekunden (RILSA 92). Dies kénnte zu Akzeptanzproblemen bei FuBgéan-
gern und Radfahrern fihren, insbesondere bei der Signalgruppe F/RF1.“
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8. Problem: Fiihrung von FuBgangern und Radfahrern in Kreisverkehren
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»Die Ausbildung der FuBgéangeriberquerungsstellen sollte Uberpriift werden. In der Einmindung A-StraBe
sollte Uberpriift werden, ob die FuBgangeriberquerung néher an den Kreis herangezogen werden kann
(Regelabriickung). In der B-StraBe sollte Uberprift werden, ob die Fahrbahnbreiten zugunsten kirzerer
Uberquerungsléngen verengt werden kénnen. Zudem sollte (iberpriift werden, ob an allen Zufahrten die
Einrichtung von FuBgangeriiberwegen (Zebrastreifen) moglich ist.

Die Radverkehrsfihrung von Norden nach Siden in die B-StraBe sollte Uberprift werden. Wegen der
Querung von Radfahrern in der B-StraBe ist die Anlage einer geeigneten Uberquerungshilfe zu prifen.
Ggf. ist der Gehweg in der westlichen B-StraBe bis zur Alten B-StraBe als gemeinsamer Geh-/Radweg mit
geeigneter Breite zu gestalten. Der Radfahrer kann dann dort sicher auf die Fahrbahn gefthrt werden.*”



9. Problem: Ausbildung von Mini-Kreisverkehren
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»Die Lage des Kreismittelpunktes bezogen auf die Lage der Zufahrten ist zu Uberprifen. Eine tangentiale
Knotenzu- und -ausfahrt wie in den Zufahrten D-StraBe, C-StraBe sowie W-StraBe sollte vermieden wer-
den.

Die Lage der FuBgangeriberquerungsstellen in der nérdlichen D-StraBe sollte Uberprift werden. FuBgén-
gerlberquerungsstellen sollten nah an der Kreisfahrbahn und in der Regel nicht mehr als etwa 4,00 m von
deren Rand abgesetzt werden.”

10. Problem: Geschwindigkeitsdampfung in Ortsdurchfahrten
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»ES sollte gepriift, ob am Ausbauanfang und nicht erst in der Ortslage sowie vor dem Ausbauende eine
Geschwindigkeitsdampfung, moglichst in Form einer Mittelinsel, angelegt werden kann.“

11. Problem: Unzureichende Sichtverhaltnisse
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»Da die vorliegende Einmindung nicht lichtsignalgeregelt ist, sollte die Breite der Aufstellflache im Bereich
der Rampe aus Sichtgriinden so weit reduziert werden, dass ein Nebeneinanderaufstellen von Fahrzeu-
gen verhindert wird.”
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6 Begleituntersuchungen

Um Aussagen zu personenbezogenen Begleitun-
tersuchungen machen zu kdénnen, wurden Qualifi-
zierungsanalysen vor jeweils der ersten und nach
jeweils der letzten Schulung durchgeflihrt. Projekt-
bezogene Begleituntersuchungen wurden in Form
von Prozessanalysen, Akzeptanzanalysen und Un-
fallanalysen durchgeftihrt.

6.1 Qualifizierungsanalyse

Die Qualifizierungsanalysen dienen zur Dokumen-
tation des didaktischen Vorgehens und der erziel-
ten Qualifizierungsleistungen im Verlauf der Anlei-
tungsprozesse der insgesamt 9 ausgebildeten Au-
ditoren.

6.1.1 Qualifizierungseinschatzung vor der
ersten Auditphase

In der ,Einstiegsphase” (Phase ) wurden anhand
eines Fragebogens (siehe Anhang lll) die berufsbe-
zogenen Biografien (Ausbildung, berufliche Lauf-
bahn, derzeitige Position innerhalb der Verwaltung,
fachliche Vorerfahrungen und -kenntnisse etc.) ab-
gefragt. Zur Gewéhrleistung der Vergleichbarkeit
wurde derselbe Fragebogen eingesetzt, der in dem
Forschungsvorhaben ,,Qualifizierung von Mitarbei-
tern kommunaler StraBenverwaltungen zu Audito-
ren fir das Sicherheitsaudit fiir StadtstraBen® in
Wuppertal und bei der QualifizierungsmaBnahme
~Auditoren fir AuBerortsstraBen und Ortsdurch-
fahrten“ in Weimar verwendet wurde.

Bei den ausgebildeten Auditoren handelt es sich
Uberwiegend um Fachhochschulabsolventen mit
der Studienrichtung Bauingenieurwesen.

Die Dauer der Berufserfahrungen variiert zwischen
3 und 20 Jahren, wobei die meiste Erfahrung in der
Verwaltung gesammelt worden ist. Alle Befragten
haben ein breit gefachertes Aufgabengebiet im
StraBenentwurf, wobei der Stellenwert der Ver-
kehrssicherheit im Tatigkeitsbereich sehr unter-
schiedlich ist.

Die Einschatzung der eigenen Kenntnisse zu Re-
gelwerken zum StraBenentwurf wurde im Durch-
schnitt als hoch bewertet, die Kenntnisse zu Re-
gelwerken zur Unfallauswertung und StraBenver-
kehrsrecht eher als mittel bis gering.

Die Beurteilung der Vorkenntnisse fur die Tatigkeit
als Auditor wurde unterschiedlich zwischen gering

und hoch eingestuft, die Bedeutung dieser Ausbil-
dung wurde von allen Teilnehmern als sehr hoch
eingeschatzt.

Erwartungen an diese Ausbildung sind bei allen
Befragten die personliche Weiterbildung und die
Verbesserung kommunaler Verkehrssicherheit. Ver-
schiedene Projekte in den verschiedenen Ent-
wurfsphasen wurden bereits von den meisten Teil-
nehmern persoénlich bearbeitet.

6.1.2 Qualifizierungseinschatzung nach der
dritten Auditphase

Nach der ,Verselbststdndigungsphase” (Phase )
wurden anhand eines Fragebogens (siche Anhang
[l) neben Fragen zum Schulungsablauf die glei-
chen Fragen wie zu Beginn des Projektes zu den
fachlichen Kenntnissen gestellt, um einen
Uberblick tber die Veranderung des Kenntnisstan-
des der Auditoren zu bekommen. Zur Gewahrleis-
tung der Vergleichbarkeit wurde der Fragebogen
an den Fragebogen angelehnt, der in dem For-
schungsvorhaben ,,Qualifizierung von Mitarbeitern
kommunaler StraBenverwaltungen zu Auditoren fiir
das Sicherheitsaudit fir StadtstraBen® in Wupper-
tal und bei der QualifizierungsmaBnahme ,,Audito-
ren flr AuBerortsstraBen und Ortsdurchfahrten” in
Weimar verwendet wurde.

Die Informationen zu den Themen ,Grundlagen
zum Audit-Verfahren®, ,Durchflihrung von Sicher-
heitsaudits“ und ,,Ortsbesichtigung” wurde mit gut
bis sehr gut eingestuft. Lediglich das Thema ,Un-
falluntersuchungen und -kenngréBen” héatten eini-
ge gerne ausfihrlicher behandelt.

Alle Schulungsteilnehmer antworteten, dass aus-
reichend Zeit fir Fragen, Diskussionen und Erfah-
rungsaustausch bestand. Sie schatzten die Schu-
lung eher praxisgerecht als theoretisch ein.

Die eigenen Kenntnisse zu Regelwerken zum Stra-
Benentwurf wurden im Durchschnitt héher bewer-
tet als zu Projektbeginn, die Kenntnisse zu Regel-
werken zur Unfallauswertung und StraBen-
verkehrsrecht eher als mittel, jedoch héher als vor-
her.

6.1.3 Ergebnisse der Qualifizierungsanalyse

Aus dem Vergleich der Ergebnisse der beiden Be-
fragungen ergeben sich folgende Einschétzungen:

+ Die 9 Auditoren aus den 3 Modellkommunen
haben ihre Kenntnisse im StraBenentwurf, im
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StraBenverkehrsrecht und in Unfalluntersuchun-
gen verbessert, sie sehen jedoch noch Weiter-
bildungsbedarf bezlglich Richtlinien, Unfallun-
tersuchungen und Lichtsignalsteuerung.

+ Sie wilnschen sich weiteren Erfahrungsaus-
tausch und fanden die Sensibilisierung fir Si-
cherheitsbelange sowie das gemeinsame, kon-
zentrierte Arbeiten ,im Block® besonders gut.

+ Die Auditoren empfinden das Sicherheitsaudit
als eine Qualitatssteigerung in der Planung.

6.2 Prozessanalyse

6.2.1 Alilgemeines

Die ,Prozessanalysen® dienen zur Ermittlung der
Auswirkungen der Auditergebnisse auf die jeweils
weiteren Planungsphasen, insbesondere hinsicht-
lich der inhaltlichen Ausprdgung des Entwurfs.
Dazu wurden die Behandlung der Auditergebnisse
und ihre Auswirkungen auf die Planung abgefragt
und dokumentiert.

6.2.2 Akzeptanz und Umsetzung der Audit-
ergebnisse

Die Planer, die einen Auditbericht zu ihrer Planung
bekamen, wurden gebeten, zu diesem eine schrift-
liche Stellungnahme zu jedem Auditdefizit abzuge-
ben.

Bis zum Abschluss des Forschungsvorhabens (No-
vember 2004) lagen Stellungnahmen zu Auditbe-
richten von 27 HauptverkehrsstraBen und 10 Er-

zessanalyse ausgewertet werden konnten und sich
wie in Tabelle 6-1 dargestellt auf die einzelnen Au-
ditphasen verteilen.

Um Aussagen Uber die Akzeptanz und Umsetzung
treffen zu kdnnen, werden die Projekte nach
Bericksichtigung der Auditergebnisse ausgewertet
und je Auditphase zusammengefasst. Als Katego-
rien wurden unterschieden:

1. Auditergebnis wurde in weitere Planung Uber-
nommen,

2. Auditergebnis ist noch in Prifung oder
3. Auditergebnis wurde nicht ibernommen.

Die Verteilung auf die Auditphasen zeigen die Ta-
belle 6-2 und das Bild 6-1.

Akzeptanz g = = 1
|l nicht dbernommen  [[]in Prifun Ubernommen |
Anzahl  Defizite 5. S -'
200 1
150 + .
29
100 + 119
20
[ T
| 10 | 73
50 +
: .
2
i) | i |
Vorplanung Vorentwurf Ausflihrungs- Verkehrs-
entwurf freigabe

Bild 6-1: Verteilung der Auditdefizite nach Akzeptanz und Au-

schlieBungsstraBen vor, die im Rahmen der Pro- ditphasen
Projekte Phase I, Il und llI Auditphase 1 Auditphase 2 Auditphase 3 Auditphase 4 Insgesamt
HauptverkehrsstraBe 5 9 9 4 27
ErschlieBungsstraBe 5 3 2 0 10
Summe 10 12 11 4 37
Tab. 6-1: Verteilung der Projekte mit Stellungnahmen auf Auditphasen und StraBenkategorie
ﬁﬁz(iatztrzzzbnisse Vorplanung Vorentwurf Auzf:tfx:rr}gs— Verkehrsfreigabe Insgesamt
Ubernommen 55 119 73 7 254
in Prufung 10 29 20 2 61
nicht ibernommen 9 35 35 26 105
Summe 74 183 128 35 420

Tab. 6-2: Verteilung der Auditdefizite nach Akzeptanz und Auditphasen
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insgesamt 105 Defizite

Ablehnung
ohne Begriindung
21 %

Ablehnung
mit Begriindung
79 %

Bild 6-2: Verteilung Uber die Ablehnung der Auditdefizite mit
und ohne Begriindung

Die aus den 37 ausgewerteten Projekten festge-
stellten 420 Auditdefizite verteilen sich zu knapp
18 % auf die Vorplanung, zu knapp 45 % auf den
Vorentwurf und zu gut 30 % auf den Ausfihrungs-
entwurf. Lediglich 7 % (aus 3 Projekten) entfallen
auf die Verkehrsfreigabe (vgl. Tabelle 6-2).

Die Ablehnung der Auditergebnisse in der Audit-
phase 1 (Vorplanung) betragt 9 Defizite (12 %). Die
Ubernahme der Ergebnisse betréagt 55 (74 %).

In Auditphase 2 (Vorentwurf) werden von 183 Defi-
ziten 119 (65 %) in der weiteren Planung berlick-
sichtigt, 35 (19 %) werden abgelehnt. Die verblei-
benden 29 (16 %) werden noch gepruft.

Die Ablehnung der Auditergebnisse wahrend des
Ausflihrungsentwurfs liegt bei 35 (27 %) von den
128 Auditdefiziten. Die Ubernahme der Ergebnisse
betragt 73 (57 %).

Flr die vier Projekte in der Phase 4 (Verkehrsfrei-
gabe) werden 26 (74 %) Defizite nicht weiter
berlicksichtigt, 7 (20 %) werden Gbernommen und
die verbleibenden 2 (6 %) werden noch geprift.

Bei den bisher ausgewerteten 37 Projekten wurden
105 Defizite von 420 nicht weiter berlcksichtigt.
Das entspricht 25 % aller Defizite, wobei 21 % der
Ablehnungen ohne weitere Begriindung blieben
(vgl. Bild 6-2). Die Ablehnung bei 79 % der Defizite
wurde Uberwiegend mit Abstimmungen Dritter
oder mit Kostengriinden begrindet.

6.2.3 Schlussfolgerung

Insgesamt gab es bei den untersuchten Projekten
durchschnittlich eine Akzeptanz der Auditergebnis-
se von 60 %. Die Akzeptanz in den einzelnen Au-
ditphasen variiert jedoch. Sie nimmt mit zunehmen-

Akzeptanz
A

80 1

60 -

I 74
65
| 60 5
404
1 i
O Jd

ingesamt  Vorplanung ~ Vorentwurf  Ausfiihrungs-  Verkehrs-
entwurf freigabe

Prozent

Bild 6-3: Verteilung der Umsetzung Uber die Auditphasen

dem Planungsablauf, also zunehmender Konkreti-
sierung, von 74 % bis auf 20 % ab, wobei die letz-
tere Angabe nur 4 Projekte berlicksichtigen konnte
(Bild 6-3). Das heiBt, dass Anderungen eher in der
Vorplanungsphase akzeptiert werden als in der Vor-
entwurfsphase und Ausfihrungsphase. In der
Phase der Verkehrsfreigabe ist erwartungsgeman
die Bereitschaft, den Auditergebnissen zu folgen
und Anderungen an einer bereits ausgefiihrten
MaBnahme vorzunehmen, gering. Hinzu kommt,
dass kein Projekt Uber alle Auditphasen auditiert
wurde. Hierdurch wéaren voraussichtlich weniger
Defizite in der Phase der Verkehrsfreigabe gefunden
worden, da sie in friiheren Auditphasen bereits aus-
gerdumt worden wéren. Somit gabe es fur diese
Phase auch eine (prozentual) hohere Akzeptanz.

6.3 Akzeptanzanalyse

6.3.1 Allgemeines

Urspriinglich sollten die Akzeptanzanalysen in
Form von teilstrukturierten Interviews mit den maB-
geblichen Prozessbeteiligten im Sinne einer Nach-
her-Betrachtung, mit besonderem Fokus auf der
Frage der weiteren Anwendung des Sicherheitsau-
ditverfahrens bei kinftigen StraBenentwirfen flr
innerdrtliche StraBen, in der betreffenden Beispiel-
kommune durchgefihrt werden.

Im Laufe des Forschungsvorhabens hat sich he-
rausgestellt, dass die Behandlung der Auditberich-
te in allen drei Modellkommunen bisher rein verwal-
tungsintern geschah, d. h., eine Beratung der Audit-
ergebnisse im politischen Rahmen ist bei keiner der
beteiligten Kommunen erfolgt. Es sollte im Weite-
ren noch geprift werden, welches der angespro-
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chenen auditierten Projekte im weiteren Verlauf
noch einer politischen Beratung zugefiihrt wird, um
dann die entsprechende Resonanz auf das Auditer-
gebnis dort abzuprifen. Wahrend in Cottbus und
Euskirchen die Weitergabe der Auditergebnisse an
die Planer im engeren Kreis der Verwaltungen bzw.
Ingenieurbiros stattfand und somit dort auf keine
gréBeren Probleme gestoBen ist, musste in Kdln
festgestellt werden, dass die bisher fehlende Infor-
mation der an dem Forschungsprojekt nicht betei-
ligten Personen in der Verwaltung, insbesondere
der Planer, zum Teil zu ablehnenden Reaktionen ge-
fUhrt hat und Unversténdnis ausgeldst hat. Diesem
Effekt ist in K&In mit einer besonderen Veranstal-
tung (1. Méarz 2004) begegnet worden, in der die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der betroffenen
Verwaltungen in einer Informationsveranstaltung
Uber Entstehungsgeschichte und Zielsetzungen
des Audits, Uber Auditdurchfiihrung, Uber konkrete
Auditergebnisse in KéIn und Uber die weitere mdg-
liche organisatorische Verankerung des Audits in
der Stadtverwaltung Koéln informiert wurden und
dazu diskutieren konnten.

Daher wurde dazu Ulbergegangen anhand eines
schriftlichen Fragebogens (siehe Anhang Ill) die an
der Planung Beteiligten, z. B. Planer, StraBenver-
kehrsbehorde, an die ein konkreter Auditbericht
weitergeleitet wurde, zu befragen.

In diesem Fragebogen wurden der Kenntnisstand
zum Sicherheitsaudit abgefragt sowie die subjekti-
ve Beurteilung des Auditberichts bezilglich Ver-
sténdlichkeit, Nachvollziehbarkeit und Inhalt. Wei-
terhin sollte eine Aussage zur projektbezogenen
Umsetzung des Auditberichts gegeben werden.
Ebenso sollten der Beitrag zu einer besseren
Berlicksichtigung der Verkehrssicherheit sowie
eine eventuelle Verzégerung im Planungsablauf be-
wertet werden. AbschlieBend wurde gefragt, ob die
Befragten es begriBen wirden, wenn in Zukunft
Sicherheitsaudits regelm&Big durchgefihrt werden,
sowie nach Verbesserungsvorschlagen beziiglich
Informationen und Erlauterungen gefragt.

Als Rucklauf fir die Akzeptanzanalyse konnten 36
projektbezogene Fragebdgen aus Cottbus, Koin
und dem Kreis Euskirchen ausgewertet werden. Das
entspricht fast 90 % der Projekte aus Phase | und Il.

6.3.2 Ergebnisse

Die mit den Auditergebnissen ,konfrontierten® Pla-
ner fanden den jeweiligen Auditbericht Uberwie-
gend nachvollziehbar, sachgerecht und hilfreich.

War der Auditbericht
fur Sie verstéandlich
und nachvollziehbar formuliert?

Hja“

nein“

Bild 6-4: Auswertung der Frage 3 des Fragebogens ,Akzep-
tanzanalyse“ (Anhang Ill)

Wie fanden Sie die inhaltlichen Aussagen des Auditberichts?

4 Durchschnittiich

2,66
2,22 I233 I

nachvollziehbar sachgerecht hilfreich

(mangelhaft) 5 —-

(ausreichend) 4 —+

(befriedigend) 3 -

Qu) 2 4+

(sehrgut) 1 -+

Bild 6-5: Auswertung der Frage 4 des Fragebogens ,Akzep-
tanzanalyse“ (Anhang Ill)

Wirden Sie es begriBen,

wenn in Zukunft regelméaBig

Sicherheitsaudits

durchgefiihrt werden? ]
Jja

-
Lhein

Bild 6-6: Auswertung der Frage 8 des Fragebogens ,Akzep-
tanzanalyse“ (Anhang Ill)

Sie beurteilten den Beitrag des Sicherheitsaudits
zum Projekt Gberwiegend positiv und stellten keine
Verzdgerung im Planungsablauf fest.

Sie wirden Uberwiegend die regelméBige Durch-
flhrung von Audits begriBen.

Abweichende Einschitzungen wurden lediglich
von den Planern formuliert, die vom Audit ,Uber-
rascht“ wurden.

6.4 Unfallanalyse

6.4.1 Allgemeines

Die Unfallanalysen wurden in denjenigen Féllen
durchgefiihrt, in denen bereits in der ,,Einstiegspha-
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Phase | Projektname StraBentyp Auditphase UFr;fe'i}igas:jt
Stadt Cottbus | Lipezker Str. (Freigabe Sep. 2003) HauptverkehrsstraBe 2 0
Decksteiner Str./Werthmannstr. ErschlieBungsstraBe 3 **
I Hoéhenhauser Ring HauptverkehrsstraBe 4 *
Stadt Kdln Bahnhofsvorplatz HauptverkehrsstraBe 2/4™ **
! Kaserne Klerken ErschlieBungsstraBe 2/4** **
11l Steinstr./Urbacher Weg HauptverkehrsstraBe (Knoten) 4 *
| Keldenich HauptverkehrsstraBe (OD) 4 0
Kreis Euskirchen
Il K 30 Ziilpich HauptverkehrsstraBe (OD) 4 0
* bis Ende Juli 2004 ** bisher keine Angaben ** MaBnahme war zum Teil schon ausgefihrt

Tab. 6-3: Auditierte Projekte zur Verkehrsfreigabe fir die Unfallanalyse

se“ und der ,Anleitungsphase” eine Auditierung zur
Verkehrsfreigabe (Auditphase 4) méglich war bzw.
die Verkehrsfreigabe wegen schneller Planungs-
durchflihrung friihzeitig abgeschlossen wurde.

Dies sind das Projekt Lipezker StraBe (Freigabe
September 2003) in Cottbus, die Projekte Deck-
steiner StraBe/WerthmannstraBe (war bei Ortsbe-
sichtigung im Bau), Héhenhauser Ring, Bahnhofs-
vorplatz, Kaserne Klerken und der Knotenpunkt
SteinstraBe/Urbacher Weg in Kéln sowie die Pro-
jekte Ortsdurchfahrt Keldenich und Ortsdurchfahrt
Zulpich-Juntersdorf im Kreis Euskirchen (siehe Ta-
belle 6-3).

FUr diese Projekte wurden die Unfalle wéhrend der
Laufzeit des Forschungsprojektes beobachtet, do-
kumentiert und ausgewertet. Zwar lassen sich aus
dem Unfallgeschehen eines einzelnen Projektes
aufgrund der kurzen verfligbaren Zeitspanne des
Forschungsvorhabens keine abschlieBenden
Schlussfolgerungen ziehen, allerdings wéren Ten-
denzaussagen erwartbar, insbesondere im Zusam-
menhang mit der Unfallentwicklung an Stellen, die
vorher durch Unfallhdufungen aufgefallen sind.

Lipezker StraBe

Bei dem Projekt Querungshilfe Lipezker StraBe
handelt es sich um die signalgesteuerte Querungs-
moglichkeit einer HauptverkehrsstraBe, die in der
Einstiegsphase als Vorentwurf auditiert wurde. Als
Besonderheit war hier eine Unfallhdufungsstelle
aufgrund von Radfahrer- und FuBgéngerunfillen
vorhanden.

Die Auditdefizite wiesen Uberwiegend auf Proble-
me der LSA-Steuerung, des Schiilerverkehrs (Auf-

stellflichen und gute Sichtverhéltnisse) sowie der
Beschilderung- und Markierungsarbeiten hin.

Die im Audit festgestellten Defizite wurden alle be-
hoben bzw. geprift.

Die Verkehrsfreigabe fir die Querungshilfe Lipezker
StraBBe erfolgte Anfang September 2003 zu Beginn
des Schuljahres. Seit diesem Zeitpunkt ist an die-
ser ehemaligen Unfallhdufungsstelle kein Unfall
mehr geschehen.

Keldenich

Bei dem Projekt Keldenich handelt es sich um den
Ausbau der K 67 im Zuge der Ortsdurchfahrt Kel-
denich in der Gemeinde Kall. Dieses Projekt wurde
in der Phase der Verkehrsfreigabe auditiert.

Die Auditdefizite wiesen auf mdgliche Probleme
durch zu hohe Geschwindigkeiten sowie auf Pro-
bleme fiir den FuBgénger- und Radverkehr hin.

Die im Audit festgestellten Defizite wurden nicht
behoben.

Seit dem Zeitpunkt des Audits ist an dieser Stelle
kein Unfall passiert, jedoch gab es hier auch in den
letzten 3 Jahren nur einen Unfall.

Zilpich-duntersdorf

Bei dem Projekt Zllpich-Juntersdorf handelt es
sich um den Ausbau der K 30 im Zuge der Orts-
durchfahrt Juntersdorf in der Gemeinde Zilpich.
Dieses Projekt wurde in der Phase der Verkehrs-
freigabe auditiert.

Die Auditdefizite wiesen auf Probleme fir den
FuBgéangerverkehr hin sowie auf Probleme mit dem
Ortseingangscharakter.
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Es wurde kein Auditergebnis umgesetzt.

Seit dem Zeitpunkt des Audits ist an dieser Stelle
kein Unfall mehr passiert, jedoch gab es in den
letzten 3 Jahren hier auch keinen Unfall.

6.4.2 Ergebnisse

Als auswertbare Projekte kdnnen lediglich 3 Pro-
jekte betrachtet werden, da bisher die Unfalldaten
zu den Ubrigen 5 Projekten noch nicht vorlagen.
Bei den 3 auswertbaren Projekten wurden fir ein
Projekt alle Auditdefizite behoben und fir die Gbri-
gen 2 kein Defizit.

Bei dem Projekt mit kompletter Umsetzung der Au-
ditergebnisse ist seit der Verkehrsfreigabe kein Un-
fall mehr geschehen. Bei den Projekten, bei denen
kein Defizit umgesetzt wurde, ist seit Verkehrsfrei-
gabe auch kein Unfall mehr geschehen, jedoch gab
es dort in den letzten drei Jahren auch nur einen
bzw. keinen Unfall.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die hier
durchgefuhrte Unfallbetrachtung wegen zu gerin-
ger Fallzahl und zu geringer Zeitspanne keine be-
lastbaren Ergebnisse erbringen konnte.

6.5 Beim Audit vorliegende Daten

Bei der Erstellung der Auditberichte lagen die in Ta-
belle 6-4 aufgefihrten Unterlagen zum Auditieren
zu jedem Projekt vor.

Von den 46 auditierten Projekten lag bei allen Pro-
jekten mindestens 1 Lageplan bei der Auditierung
vor. Es wurde jedoch lediglich 21 Erlauterungsbe-
richte (46 %) und bei 17 Projekten (37 %) Unfallda-
ten bericksichtigt. Die Verkehrsbelastung wurde
bei 6 Projekten (13 %) und Querschnitte sowie
Markierung-/Beschilderungsplane bei jeweils 5
Projekten (11 %) beachtet (Bild 6-7).

Hinsichtlich der Erlauterungsberichte ist es auffal-
lig, dass Uber die Halfte aller Audits ohne einen Er-
lAuterungsbericht zum Entwurf angefertigt wurden
bzw. werden missten obwohl aus ihm Angaben
zum Unfallgeschehen, vorliegende bzw. erwarten-
de Verkehrsbelastungen, besondere Wegebezie-
hungen von FuBgangern und Radfahrern sowie
Taktdichten und Haltestellen des OPNV zu entneh-
men sein sollten.

Da Unfalldaten lediglich bei 37 % (17 Projekte) aller
Audits als Unterlagen vorlagen, soll im Folgenden
genauer untersucht werden, ob eine Beachtung

Audierte
Unterlagen

A

insgesamt 46 Projekte

46

21

Verkehrs-

Erlauterungs- Unfall- Lage- Quer- Verkehrs-  Markierungs-

bericht daten plane schnitte  belastung technische Beschilde- Sonstiges
Unter - rungssplane
suchung

Bild 6-7: Fur das Audit vorliegende Unterlagen

Unfalldaten vorliegend insgesamt 46 Projekte
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Bild 6-8: Bei der Auditierung vorliegende Unfalldaten

der Unfélle zum jeweiligen Projekt zusétzliche Au-
ditdefizite ergeben hatte und das Audit hatte ver-
bessern kdnnen.

Es zeigt sich zunachst, dass in den beiden Stadten
nahezu gleichermaBen bei Uber zwei Dritteln der
Audits keine Unfallunterlagen vorlagen, im Kreis
Euskirchen bei 45 % der Audits (Bild 6-8).

Fir die Projekte, bei denen beim Audit keine Un-
falldaten vorlagen, wurden die Unfalldaten vom
Forschungsnehmer nachtréglich bei den Kommu-
nen erfragt bzw. bei den Polizeibehérden nachge-
fragt oder selbst eingeholt.

Fir die Modellkommune Cottbus wurden einige
fehlende Unfallunterlagen von der Stadt nachge-
reicht. Die Unfélle sind aus den Jahren 2002 und
2003 (Abweichungen vermerkt).

Da bei der Stadt KoIn nur die Daten zu den Unfall-
haufungsstellen vorlagen, mussten die sonstigen
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Phase

Projektname

Fur das Audit vorliegende Unterlagen

Stadt Cottbus

Gaglower Landstr.

Unfalllisten, Erlauterungsbericht, Lagepléne, Querschnitte

Lipezker Str.

Unfalldiagramm, Erlauterungsbericht, Lageplane, Querschnitte, Markierungs- und Beschilderungspléne

Saarbriicker Str./Thiemstr.

Unfalldiagramm, Erlauterungsbericht, Lageplane, verkehrstechnische Untersuchung

Anbindung Parzellenstr.

Lageplan, Signalsteuerung

Gelsenkirchener Str./Saarbriicker Str.

Lageplan

Mittler Ring/Westtangente

Erlauterungsbericht, Querschnitte, Lageplane, Hohenplan

Nordring/Sielower Landstr.

Lageplane, Signalzeitenplan

Brauhausbergstr. Lageplane

Landgraben Lageplan, Erlauterungsbericht, Fotoserie
NordstraBe Lageplan

StraBe der Jugend Lageplane

Erlauterungsbericht, Lageplane, Querschnitte, Fotoserie, Kostenschatzung, Grunderwerbsplan, Leuch-

Stadt KéIn

m RoBstr/Taubenst. tentyp, Unfallgeschehen
NordstraBe Lageplane, Querschnitte
Bischofsweg Lageplan
Decksteiner Str./Werthmannstr. Lageplan
Fleischmengergasse/Bayardgasse Lageplane

Clever Str./Theodor-Heuss-Ring

Lageplane, Unfalllisten

Clever Str./Woérthstr.

Lageplan

Rheinuferstr.

Lageplan, Unfallauswertung

Nurnberger Str.

Lageplan, Erlauterungsbericht, Vermessungsunterlagen

Hohenhauser Ring

Lageplan

Anbindung Euroforum

Lageplan, Erlauterungsbericht, Kfz-Belastungen, Unfalldiagramm

Venloer Str./Westendstr.

Lageplan, Unfallliste, Unfalldiagramm, Auszug aus Niederschrift Unfallkommission

Mauenheimer-/Niehler Gurtel

Lagepléne, Erlauterungsbericht, Prognoseverkehrsbelastung

Bahnhofsvorplatz

Lageplane, Markierungsplane

RadwegmaBnahme Braunsfeld

Lageplane

Hitzeler StraBe

Lageplan, Unfalldiagramm

MarkgrafenstraBe

Lageplan

Subbelrather StraBe

Lageplan

Kaserne Klerken

Lageplan, Verbesserungsvorschlage von Anwohnern

Steinstr./Urbacher Weg

Erlauterungsbericht, Lageplan, Markierungsplan, Unfallliste/Unfalldiagram

Olpener Str./Briicker Mauspfad

Lageplan, Markierungsplan, Verkehrzahlung, Geschwindigkeitsmessungen

Bahnhof Lévenich

Lageplan, Verkehrszéhlung, Leistungsféahigkeitsnachweise

Clever Str./Theodor-Heuss-Ring

Lageplan, Markierungsplan, Niederschrift vom 10.11.2003; Untersuchung alternativer Betriebsformen
fur signalisierte Knotenpunkte, Knotenstrombelastungszahlen, Unfallgeschehen

Bahnhof Rodenkirchen

Lageplan

Kreis Euskirchen

Blankenheim

Unfalllstatistik, Erlduterungsbericht, Lageplane

Keldenich

Erlauterungsbericht, Lageplane

Roitzheimer Str.

Unfallliste, Erlauterungsbericht, Lagepléne

K 11 Weilerswist Bodenheim

Unfallliste, Erlauterungsbericht, Lageplan

K 24 Boenerstr.

Unfallliste, Erlauterungsbericht, Lageplan

K 20 Mechernich-Eicks

Unfallliste, Erlauterungsbericht, Lagepléne

K 81 Mechernich-Strempt

Unfallliste, Erlauterungsbericht, Lageplane

K 60 Nettersheim-Marmagen

Erlauterungsbericht, Verkehrszéhlung, Lageplan

K 64 Ingersberg-Eichen

Erlauterungsbericht, Lageplan

K 30 Ziilpich

Erlauterungsbericht, Ubersichtskarte, Lageplan

K 60 Wahlen

Erlauterungsbericht, Lageplane

Tab. 6-4: Fur das Audit vorliegende Unterlagen

Unfallunterlagen beim Polizeiprasidium vor Ort auf-
wandig vom Forschungsnehmer aus den Akten fur

2003 gesucht werden.

Die fehlenden Unfalldaten 2001, 2002 und 2003
des Kreises Euskirchen hat die Kreispolizeibehdrde

Euskirchen zur Verfligung gestellt.

Die Verteilung der Beachtung der Unfalldaten zur
Erstellung des Audits nach den Modellkommunen
zeigt Bild 6-8.

Zusammengefasst ergibt sich Tabelle 6-5. Hier sind
neben der Unfallanzahl und der Unfallursache aus
den jeweils verfligbaren Zeitrdumen auch in den
Auditberichten identifizierte Defizite aufgefiihrt.

Insgesamt konnten so nachtraglich die Unfalldaten
zu 25 auditierten Projekten beschafft werden.
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Unfallanzahl Unfalltyp

Aussage des Auditberichts

Stadt Cottbus 2002/2003

Gelsenkirchener Str./Saarbriicker Str.

2 Einbiegen-Kreuzen

Keine Angaben

1 Abbiegen

Keine Angaben

Nordring/Sielower Landstr.

2 Sonstiger Unfall Keine Angaben
1 Einbiegen-Kreuzen Uberpriifung der LSA-Steuerung
1 Abbiegen Bessere Flihrung des Rechtsabbiegers
1 Léngsverkehr Keine Angaben
Brauhausbergstr.
o | | -
Landgraben
1 | Abbiegen | Verbesserung der Sichtverhaltnisse
NordstraBe
1 | Einbiegen-Kreuzen | Keine Angaben
StraBe der Jugend

Kreuzung Stadtring/StraBe der Jugend (2001-2003)

12 Abbiegen Keine Angaben
8 Léngsverkehr Keine Angaben
6 Einbiegen-Kreuzen Keine Angaben
1 Uberschreiten Keine Angaben
1 Sonstiger Unfall Keine Angaben

Kreuzung Str. der Jugend/Qittilienstr./Dresdner Str./Eilenb. Str./Drebk. Str. (2001-2003)

6 Einbiegen-Kreuzen MaBnahmen um Nebeneinanderaufstellen zu vermeiden, LSA
2 Abbiegen MaBnahmen um Nebeneinanderaufstellen zu vermeiden, LSA
2 Léngsverkehr Keine Angaben

2 Uberschreiten Querungsmaglichkeiten verbessern

1 Sonstiger Unfall Keine Angaben

Str. der Jugend zwischen Breithaus und Stadtring &stliche Fahrbahn
2 Einbiegen-Kreuzen Keine Angaben
1 Léngsverkehr Keine Angaben

Str. der Jugend zwischen Breithaus und Stadtring westliche Fahrbahn

1 |Abbiegen | Keine Angaben

Stadt Kéin 2003

Decksteiner Str./Werthmannstr.

o | | -

Fleischmengergasse/Bayardgasse

1 Einbiegen-Kreuzen Wird zum Minikreisel umgebaut
1 Abbiegen Wird zum Minikreisel umgebaut
Clever Str./Woérthstr.
o | [ -
Nirnberger Str.
o | [ -
Hoéhenhauser Ring
o | [ -

Mauenheimer-/Niehler Grtel
Kreuzung Mauenheimer Gurtel/Merheimer Str.

1 | Léngsverkehr | Keine Angaben

Kreuzung Boltensternstr./Miihlheimer Briicke
1 Abbiegen Eventuell kleiner Kreisverkehr an der Rampe
1 Sonstiger Keine Angaben

Tab. 6-5: Unfélle mit Ursache der ohne Unfalldaten auditierten Projekte
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Unfallanzahl | Unfalityp

Aussage des Auditberichts

Bahnhofsvorplatz

Kreuzung Komédienstr./Marzellenstr./Trankgasse

2 Uberschreiten Problem Rechtsabbieger und hohes FuBgéngerverkehrsaufkommen
1 Einbiegen-Kreuzen Vorziehen der Linkseinbieger soll verhindert werden
1 Sonstiger Keine Angaben

Kreuzung Marzellenstr./An den Dominikanern

1 Uberschreiten Keine Angaben
Kreuzung Trankgasse/Johannisstr.

1 Uberschreiten FuBgangeriberweg

1 Einbiegen-Kreuzen Keine Angaben

Marzellenstr.

2 Einbiegen-Kreuzen Keine Angaben

1 Ruhender Verkehr Keine Angaben

1 Langsverkehr Keine Angaben
Trankgasse

1 Uberschreiten Querungsméglichkeit

RadwegmaBnahme Braunsfeld

Kreuzung Stolberger Str./Maarweg

1 Abbiegen Keine Angaben
1 Einbiegen-Kreuzen Keine Angaben
2 Langsverkehr Keine Angaben

Kreuzung Eupener Str./Widdersdorfer Str.

o |

Kreuzung Stolberger Str./Linnicher Str.

1 | Einbiegen-Kreuzen

Keine Angaben

Kreuzung Stolberger Str./Oskar-Jager-Str.

1 | Uberschreiten

Keine Angaben

Kreuzung Stolberger Str./Eupener Str.

0 -
Stolberger Str.

1 | Ruhender Verkehr Keine Angaben
Eupener Str.

0 | -
MarkgrafenstraBe
Kreuzung Berliner Str./Von-Sparr-Str.

0 | -
Kreuzung Markgrafenstr./Clevischer Ring

3 Abbiegen Keine Angaben

1 Léngsverkehr Keine Angaben
Markgrafenstr.

1 | Uberschreiten Keine Angaben
Subbelrather StraB3e

0 | -

Kaserne Klerken
Kreuzung Butzweiler Str./Peter-Michels-Str.

1 | Fahrunfall Verkehrsberuhigung empfohlen
Kreuzung Butzweiler Str./Franziska-Anneke-Str.

1 Fahrunfall Verkehrsberuhigung empfohlen

1 Léngsverkehr Verkehrsberuhigung empfohlen
Peter-Michels-Str.

o | [ -
Ossendorfpark

0 | | -

Tab. 6-5: Fortsetzung
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Unfallanzahl | Unfalltyp | Aussage des Auditberichts
Olpener Str./Briicker Mauspfad
1 | Abbiegen | Keine Angaben
Bahnhof Lévenich
o | [ -
Bahnhof Rodenkirchen
o | -

Kreis Euskirchen 2001/2002/2003

Ausbau der K 67 - OD Keldenich

1 | Uberqueren | Tempo 30 und Querungshilfen
Ausbau der K 60 Nettersheim
1 Geschwindigkeit Im Auditbericht werden geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen gefordert
1 Eisglatte Im Auditbericht werden geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen gefordert
Ausbau der K 64 Ingersberg-Eichen
o | [ -
Ausbau der K 30 Zilpich Juntersdorf
o | [ -
Ausbau der K 60 OD Wahlen
1 | Geschwindigkeit | Im Auditbericht werden geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen gefordert

Tab. 6-5: Fortsetzung

Die nachtragliche Auswertung der Unfalldaten und
Gegenuberstellung mit den — ohne diese Unfallda-
ten — formulierten Defiziten zeigen zwei Fallunter-
scheidungen:

+ Bei 9 der hier betrachteten Projekte greift der
Auditbericht — ohne vorliegende Unfalldaten —
Defizite auf, die sich durch das Unfallgeschehen
im Vorher-Zustand abzeichneten, d. h., die durch
die Planung nicht behoben wurden.

+ Bei den Ubrigen 16 Projekten korrespondieren
die Auditaussagen nicht unmittelbar mit dem
vorhandenen Unfallgeschehen. In diesen Fallen
kann davon ausgegangen werden, dass die Pla-
nung — implizit — einen Beitrag zum Abbau ent-
wurfstechnischer Bedingungen fir das Zustan-
dekommen der Unfélle leistet.

Auch wenn diese Analyse zwanglaufig vorsichtig
zu interpretieren ist, kann festgehalten werden,
dass es insgesamt zu fordern ist, dass sich die je-
weiligen Entwurfsverfasser von Um- und Ausbau-
maBnahmen von InnerortsstraBen explizit mit der
Vorher-Unfallsituation befassen und sie im Entwurf
beriicksichtigen. Die den Auditunterlagen beige-
fligten Unfalldaten erméglichen die Uberpriifung
dieser Berilicksichtigung durch den Auditor.

7 Expertengesprach

Am 2. Juli 2004 fand bei der Bundesanstalt flr
StraBenwesen in Bergisch Gladbach ein Experten-

- Erste gesammelte Erfahrungen in der Stadt Cottbus -
-StadistraBen werden heute in der Regel innerhalb des Bestandes entsprechend

den Verkehrsanford

B B = =

-Die beauftragten Planer beriicksichtigen die Regeln der Technik und folgen den
Planungsempfehlungen, um eine korrekte Planung zu erstellen. Die LSA-Planung
wird dem Spezialisten Uberlassen

-Die Berticksichti Situation vor Ort und des Umfeldes wird

meist vernachlassigt.

ndivid 1
g der indi

- Durch das Zusammenspiel der Amter in der Verwaltung verfigt man tiber ein
grofes Erfahrungsy ial aus vorangegang Projekten und aus der
ganzheitlichen Betrachtung aller VerkehrslenkungsmaBnahmen, Diese
Erfahrungen werden in der Phase der Moderation der Audi isse mit den
Beteiligten nutzbar gemacht und gleichzeitig erfolgt fiir den Projekisteuernden
eine offene Abwigung zu den Empfehlungen des Auditberichtes

3 Projekte wurden erstmals mit Vorliegen der Ausfithrungsplanung auditiert !

Mit grofler Kraft gung wurden Empfehlungen aus dem Auditbericht noch vor
bzw. wihrend der A ibung vom Planer ei i

Fazit: Durchfuhrung des Sicherheitsaudits so zeitig wie moglich

Das folgende Beispiel zeigt die Ver kurz vor Baustart

Nur im Konsens mit dem Planer und den beteiligten Behorden war eine Anderung der
geplanten BaumaBnahme in diesem Umfang noch moglich. Alle Akteure muBten von
der Richtigkeit und Wichtigkeit" Uberzeugt sein, um ein schnelles Handeln zu
gewihrleisten.

Moderation bzw. Erlauterung der Auditergebnisse kann kleine Wunder” bewirken

Bild 7-1: Ausziige aus den Erfahrungen der Stadt Cottbus

gesprach statt. Hierzu waren die im Rahmen des
Forschungsprojekts ausgebildeten Auditoren, die
Absolventen des Forschungsvorhabens ,Qualifi-
zierung von Mitarbeitern kommunaler StraBenver-



78

¥ EE T

Der Oberbirgermeister

Was haben wir erreicht?

« Bewusstsein fiir die Notwendigkeit
der Sicherheitsaspekte in der StraBenplanung

« Kommunikation
zwischen Planern
»man spricht miteinander®

« Intensivere Auseinandersetzung
mit der Planung

von an

& T

Der Oberbingermeister

Audit - Phasen

3. Planunterlagen inkl. Auditbericht
und Stellungnahme zur Unterschrilt

Entscheidungsebene

Gruppenleiter/ _ . . .
Sachgebietsleiter Abteilungsleiter —» |

1. Planunterlagen auf

2. Auditbericht
Postweg

aul Postweg

Auditor

von an

Bild 7-2: Ausziige aus den Erfahrungen der Stadt Kdln

waltungen zu Auditoren fir das Sicherheitsaudit
von InnerortsstraBen”, die Mitglieder der Ad-hoc-
Gruppe 2.0.2 der FGSV und Vertreter der kommu-
nalen Spitzenverbande eingeladen. Das Programm
befindet sich in Anhang llI.

Dieses Expertengesprach diente dem Informations-
austausch Uber die beiden Forschungsvorhaben
~Anwendung von Sicherheitsaudits an Stadt-
straBen® und ,,Qualifizierung von Mitarbeitern kom-
munaler StraBenverwaltungen zu Auditoren fir das
Sicherheitsaudit von InnerortsstraBen“ sowie dem
Erfahrungsaustausch zwischen den Teilnehmern an
diesen. Weiterhin sollten Erfolge und Probleme bei
der Implementierung des Sicherheitsaudits in Kom-
munen, Schlussfolgerungen fiir das weitere Vorge-
hen sowie mdgliche Formen des Erfahrungsaustau-
sches und der Weiterbildung diskutiert werden.

In der Stadt Cottbus wurde die Erfahrung gemacht,
dass die beauftragten Planer in der Regel dem Re-

Erkenntnisse

o Akzeptanz des Sicherheitsaudits ist nur zu erreichen,
durch:
- friihzeitige Auditierung (Vorentwurf)
- eine ausflhrliche Diskussion der Ergebnisse mit
dem Planungsbiro bzw. Projektleiter
- zeitnahe Entscheidung des AG bei unterschiedlicher
Betrachtungsweise

* Einfiihrung des Audits fiir alle Projekte wird sich nur dann
durchsetzen, wenn eine Pflicht zur Auditierung fiir die

Forderung nach GVFG besteht
9 ™)
Sicherheitsaudits an 5

Abteil 2
bedung o Stadtstrafien

Bild 7-3: Auszilige aus den Erfahrungen des Kreises Euskirchen

gelwerk folgen, die Lichtsignalsteuerung allerdings
von Spezialisten durchgefihrt wird.

Eine wichtige Erkenntnis ist, dass die Berlcksichti-
gung der individuellen Situation vor Ort und des
Umfeldes meist vernachlassigt wurde.

Durch das Zusammenspiel der Amter in der Ver-
waltung kann auf ein gréBeres Erfahrungspotenzial
zurlckgegriffen werden, welches fur die Mode-
rationsphase nutzlich ist und zu einer offenen
Abwédgung der Empfehlungen des Auditberichts
fuhrt.

Grundsétzlich sollte das Sicherheitsaudit so frih
wie mdglich durchgefiihrt werden. Die Moderation
bzw. Erlduterung der Auditergebnisse kann we-
sentlich zu Akzeptanz der Auditergebnisse beitra-
gen.

Bei der Stadt Koln ist das Bewusstsein fiir die Not-
wendigkeit der Verkehrssicherheit gescharft wor-
den. Durch die Einflhrung des Audits ist die Kom-
munikation zwischen den Planern groBer geworden
und dadurch auch die Auseinandersetzung mit
der jeweiligen Planung intensiver. Zusatzlich hat
sich die Akzeptanz auch bei den Planern verbes-
sert.

Far die zukunftige Durchfihrung der Audits in der
Stadt Koéln sollen sowohl die Planunterlagen als
auch anschlieBend der Auditbericht tber ein Ver-
fahren weitergeleitet werden, ohne dass Planer und
Auditor direkt in Kontakt treten. Diese Art der Wei-
tergabe unterstitzt einerseits den formalen Ablauf
des Audits, auf der anderen Seite wird die ,,Unab-
héngigkeit“ des Auditors gewahrt und es kann
keine Beeinflussung stattfinden.
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Besondere Erlduterungen, z. B. in einem Ge-
sprachstermin zum Auditbericht, sollen in dieser
groBen Verwaltung nur im Ausnahmefall gegeben
werden.

Zusatzlich wurden hier zwei Formblatter entwickelt:
ein Formblatt mit einer Auflistung der fir das Audit
bendtigten Unterlagen und ein Formblatt fur den
zeitlichen Ablauf, auf dem eingetragen wird, wann
die Unterlagen wohin gegeben wurden.

Dartber hinaus soll in Zukunft in der Stadt KéIn so
frih wie mdglich auditiert werden.

Im Kreis Euskirchen wurde ebenfalls die Erfahrung
gemacht, dass das Sicherheitsaudit so friih wie
md&glich durchgefihrt werden sollte.

Die Erlduterung der Auditberichte und eine zeitna-
he Entscheidung des Auftraggebers bei Unstim-
migkeiten bewirken eine Qualitatssteigerung in der
Planung.

Der Kreis Euskirchen ist der Meinung, dass die Ein-
fihrung des Audits firr alle Projekte sich nur dann
durchsetzt, wenn die Vergabe von Férderungsmit-
teln (z. B. GVFG) an die Vorlage eines Audits ge-
bunden ist.

Aus der Diskussion zwischen den Experten kam je-
doch heraus, dass das Sicherheitsaudit eher nicht
mit Druck, z. B. mit Bindung an das GVFG, durch-
gefuhrt werden sollte. Es werden bereits |, freiwillig”
Sicherheitsaudits durchgefihrt. Um dies zu unter-
stiitzen, sollten die Kenntnisse Uber Sicherheitsau-
dits besser verbreitet werden. Zielgruppe fiir diese
Information/Werbung sollten die Verwaltungsspit-
zen sein, nicht die Politik. Die Politiker sollten eher
fir den Stellenwert der Verkehrssicherheit allge-
mein sensibilisiert, jedoch nicht auf ein bestimm-
tes, ,technisches” Verfahren fixiert werden.

Die Fragen zur Weiterbildung konnten im Rahmen
des Expertengespriches nicht endgultig geklart
werden. Als ldeenansatz hierfir wurden Weiterbil-
dungsmoglichkeiten als zweckmaBig angesehen,
die denen flr die Auditoren der StraBenbauverwal-
tungen der Lander &hneln. Hier sollen die Auditoren
regelmaBig Weiterbildungsveranstaltungen oder Ar-
beitskreise besuchen und den Nachweis von durch-
gefihrten Audits (hierzu zdhlen auch interne Biro-
audits oder Testaudits) erbringen. Eine endglltige
Entscheidung dariber ist jedoch noch nicht erfolgt.

Zusétzlich sind die weitere Verwendung und Aus-
wertung der Auditberichte (z. B. Dokumentation)
ungeklart.

8 Schlussfolgerungen fiir das
Verfahren des Sicherheitsau-
dits an innerortlichen StraBen

8.1 Schlussfolgerungen bei verschie-
denen kommunalen Anwendungs-
fallen

Seitens der Kommunen bedarf es zur Verankerung
des Sicherheitsaudits im Verfahrensablauf einer
StraBenbaumaBnahme einer spezifischen Festle-
gung fur das Verwaltungshandeln. Dies kann durch
einen politischen Beschluss oder auch durch einen
Beschluss der entsprechenden Verwaltungsorgane
erfolgen. Wichtig ist dabei eine Verlasslichkeit,
damit das Sicherheitsaudit nicht nach Gutdinken
durchgefiihrt oder unterlassen werden kann.

In diesem Zusammenhang ist es notwendig festzu-
legen, welche Projekte in der jeweiligen Gebiets-
kérperschaft auditiert werden sollen, z. B. ,alle an-
laufenden Projekte”, ,alle HauptverkehrsstraBen®,
und welches Amt oder welche Abteilung die Feder-
fuhrung Ubernimmt.

In Cottbus sollen zuklinftig alle Projekte auditiert
werden.

In KéIn sollen folgende MaBnahmen auditiert wer-
den:

+ Bebauungsplédne/vorhabenbezogene Erschlie-
Bungsplane,

* HauptverkehrsstraBen,
+ ErschlieBungsstraBen,

* Entwurfs- bzw. Ausfihrungsplédne bei Er-
schlieBungs-, Ausbau- und Durchfiihrungsver-
tréagen,

+ MaBnahmen im Rahmen eines Programms,
z. B. Tempo 30-Zonen, RadverkehrsmaBnah-
men, OPNV-MaBnahmen, alternative Betriebs-
formen nach Abbau von LSA.

Im Kreis Euskirchen sollen zukinftig alle Projekte
auditiert werden.

FUr eine unvoreingenommene und unbeeinflusste
Beurteilung und Bewertung der Sicherheitsbelange
in der Planung ist die Unabhangigkeit der Audito-
ren wichtig. Unabhé&ngigkeit bedeutet hier, dass
das Audit von Auditoren durchgefiihrt wird, die
keine Projektverantwortung tragen und auch nicht
an der Erstellung des zu auditierenden Entwurfes



80

beteiligt sind. Dies war in den drei Modellkommu-
nen bei den dort am Forschungsprojekt beteiligten
Verwaltungsmitarbeiterinnen und -mitarbeitern der
Fall und hat sich — soweit im Rahmen der Projekt-
bearbeitung Uberprifbar — bisher bewahrt. Als Er-
gebnis kann festgehalten werden, dass vor allem
die ,mentale” Unabh&ngigkeit des Auditors ge-
wahrleistet sein muss.

In den drei Modellkommunen sollen die im For-
schungsvorhaben entwickelten Modelle mit inter-
nen Auditoren auch weiterhin zur Anwendung kom-
men:

* In Cottbus liegt die Auditdurchfihrung bei der
Amtsleiterin und der Abteilungsleiterin und wird
in die generelle Entwurfsprifung integriert. Hier
liegt fUr die weitere Auditdurchfliihrung eine
Selbstbindung durch das Amt vor.

* In Koéln werden auch weiterhin Entwirfe aus
einem Stadtbereich von Auditoren, die fiir einen
anderen Stadtbereich zustandig sind bzw. aus
anderen Abteilungen kommen, auditiert wer-
den. Hier sichert ein Beschluss der Amtsleiter-
Konferenz im Dezernat die Durchfiihrung der
Audits.

* Im Kreis Euskirchen sollen die Auditphasen 1
und 2 (Vorplanung und Vorentwurf) von einer
Mitarbeiterin auditiert werden, die mit Aus-
fuhrungsentwirfen und Bauausfihrung befasst
ist und die Phasen 3 und 4 (Ausfiihrungsentwurf
und Verkehrsfreigabe) von einem Mitarbeiter,
der mit den ersten beiden Entwurfsphasen be-
fasst ist. Hier gibt es bisher keinen politischen
Beschluss zur Durchfiihrung der Audits, daher
wird voraussichtlich noch einige Zeit das Audit
als freiwilligen, nicht beschlossene MaBnahme
durchgefuhrt.

Ein Vorteil aus dem Audit durch ,,interne® Auditoren
ergibt sich durch die unmittelbare Weiterbildung
der Mitarbeiter/innen, die als Auditoren tétig sind.
Zusatzlich werden zum einen Betroffene durch Kol-
legen rechtzeitig Uber anstehende Audits infor-
miert, zum anderen entsteht eine verwaltungsinter-
ne ,Selbstfindung®.

Allerdings ist in den Modellkommunen noch nicht
geklart, wie die anfallenden Kosten fur die Weiter-
bildung von den Kommunen getragen werden.

8.2 Auditorenqualifizierung

Bei der im Rahmen des Forschungsvorhabens
praktizierten Art der Auditorenqualifizierung, wie in
Kapitel 5.2 bis 5.4 beschrieben, lernen die Mitar-
beiter der Kommunen das Auditieren an aktuell in
Bearbeitung befindlichen Projekten aus ihrer Kom-
mune. Hieraus entsteht in besonderem MalBe die
Verpflichtung zum seridésen Auditieren auch schon
wéhrend der Auditorenausbildung. In der ,Ein-
stiegsphase” wird ihnen gezeigt, wie auditiert wird.
In der ,Anleitungsphase” filhren die Verwaltungs-
mitarbeiter die Audits selbst durch und der Dozent
begleitet und supervidiert den Prozess. In der ,Ver-
selbststandigungsphase” auditieren die Mitarbeiter
der Kommunen selbst und der Dozent supervidiert
bedarfsweise.

Die Auditorenqualifizierung fand in mehreren
Blockveranstaltungen einschlieBlich Ortsbesichti-
gungen statt, die fir die ersten beiden Phasen je
zwei Tage dauerten. Die dritte Phase fand in Form
eines eintdgigen Workshops statt. Sehr wichtig
sind hier die getrennt und gemeinsam durchge-
fuhrten Ortsbesichtigungen.

Die Blockveranstaltungen fanden mit 2 bis 5 Mitar-
beitern statt, wobei 5 Personen zur Auditorenquali-
fizierung der obere Grenzwert sein sollten. Inner-
halb der kleinen Gruppen kann der Dozent auf
jeden Einzelnen eingehen und nétigenfalls projekt-
bezogene Hilfe in bestimmten, fur die Auditoren
neuen Themenbereichen geben.

Die in dieser Auditorenqualifizierung behandelten
Themen waren:

* Grundlagen des Sicherheitsaudits fur Innerorts-
straBen,

+ Grundlagen der Unfalluntersuchung,

+ Sicherheitsaspekte in der Vorplanung, im Vor-
entwurf, im Ausfihrungsentwurf bei Er-
schlieBungsstraBen und HauptverkehrsstraBen
bzw. Ortsdurchfahrten,

+ Sicherheitsaspekte von nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmern (FuBganger, Radfahrer),

* Ortsbesichtigungen,

* Auditierung von Projektaufgaben in unter-
schiedlichen Planungsphasen.

Die 9 Auditoren aus den 3 Modellkommunen fan-
den das gemeinsame, konzentrierte Arbeiten ,im
Block” besonders gut.
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Ein weiterer Effekt dieser Art der Auditorenschu-
lung liegt in der gleichzeitigen Auditierung von Pro-
jekten fir die Kommunen wéahrend der Schulung
durch die Mitarbeiter und den Dozenten. Daraus
ergibt sich nicht nur ein Vorteil fir die Ausbildung,
sondern auch ein dkonomischer Vorteil fur die je-
weilige Kommune.

Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass
eine solche Auditorenqualifizierung nur von Dozen-
ten mit sehr viel Erfahrung und Wissen, sowohl in
der Theorie als auch in der Praxis, durchgefiihrt
werden kann.

Im Sinne eines mdglichst breit angelegten Erfah-
rungsaustauschs sollten auch nach diesem Modell
ausgebildete Auditoren in die allgemeinen MaB-
nahmen zur Weiterbildung eingebunden werden.

8.3 Moadifikations- und Erganzungsbe-
darf der ESAS

Modifikations- bzw. Ergdnzungsbedarf besteht
nach den Erfahrungen aus dem Forschungsvorha-
bens, fir das Kapitel 6 der ESAS (2002). In diesem
Zusammenhang ist auch zu diskutieren, ob die
Aussagen der ESAS flr Audits an StraBen innerorts
und auBerorts deutlich zu trennen sind. Im Folgen-

den bezieht sich dieses Kapitel nur auf die Auditie-
rung von StadtstraBen.

Hier ist die Ergdnzung des Kapitels 6.1 ,,Erforderli-
che Unterlagen durch eine Unfallbetrachtung z. B.
in Form der ein- und dreijahrigen Unfalltypen-
Steckkarten besonders wichtig, da diese fir die
Auditierung von Um- und AusbaumaBnahmen von
groBer Bedeutung sind.

Im Folgenden wird ein Vorschlag zur Ergénzung der
ESAS durch eine Anleitung zur praktischen Durch-
fuhrung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen vor-
gestellt.

Anleitung zur Durchfiihrung von
Sicherheitsaudits fiir innerortliche
StraBBen

1. Arbeitsschritt: Priifung der Unterlagen auf
Volistandigkeit

Anhaltspunkte fir die in der Regel notwendigen
Unterlagen fir die einzelnen Planungs- bzw. Audit-
phasen gibt Tabelle 8-1. Auch wenn generell fir die
Durchfihrung des Sicherheitsaudits keine beson-
deren Unterlagen gefertigt werden sollen, empfiehlt
es sich, dass der Auditor bei Nichtvorliegen von

Vorplanung Vorentwurf

Ausfihrungsentwurf Verkehrsfreigabe

Unfallanalyse des Vorher-
zustands

Erlduterungsbericht
Verkehrsuntersuchung
einschlieBlich Knotenstrom-
belastungen
Ubersichtskarte/VEP

StraBenquerschnitte

Lageplane

Ergebnis der vorhergehenden
Auditphase mit der Entschei-
dung des Auftraggebers

Unfallanalyse des Vorher-
zustands

Erlauterungsbericht
Verkehrsuntersuchung
einschlieBlich Knotenstrom-
belastungen
(Ubersichtskarte)
(Ubersichtslagepléne)
(Ubersichtshéhenpléne)
StraBenquerschnitte
Lageplane

Hoéhenpléane

(Bauwerksskizzen)

Beschilderungs- und Markie-
rungsplane so weit vorhanden

Ergebnis der vorhergehenden
Auditphase mit der Entschei-
dung des Auftraggebers

Unfallanalyse des Vorher-
zustands

Erlauterungsbericht
StraBenquerschnitte
Lagepléne mit StraBenaus-
stattung

Bauwerksplane

Beschilderungs- und
Markierungspléne

Beleuchtungsplane

Unterlagen fur die Signalisie-
rung (Signallageplane, Signal-

phasenpléne, Signalzeitenplane

Ergebnis der vorhergehenden
Auditphase mit der Entschei-
dung des Auftraggebers

Unfallanalyse des Vorher-
zustands

Erlduterungsbericht

Lageplane mit StraBenaus-
stattung

Héhenpléne

Beschilderungs- und
Markierungsplane

Unterlagen fiir die Signalisie-
rung (Signallageplane, Signal-
phasenpléne, Signalzeiten-
pléane

Tab. 8-1: Erforderliche Auditunterlagen flr Innerortsaudits
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Unfalldaten diese nachtréglich beschafft. Ein Erldu-
terungsbericht sollte Hinweise qualitativer und
quantitativer Art zu allen Verkehrsarten, insbeson-
dere den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
enthalten.

2. Arbeitsschritt: Auditierung der Plan-
unterlagen

Zunachst empfiehlt es sich, die Lageplane in einem
Raum auszubreiten, der ausreichend groB3 und un-
gestort ist, um die Plédne in Augenschein zu neh-
men und einen ersten Eindruck und Uberblick zu
den geplanten MaBnahmen zu erhalten. Erganzend
soll der Erlauterungsbericht gelesen werden. Hie-
raus sind beispielsweise Angaben

+ zum Unfallgeschehen,

* zu den vorliegenden bzw. zu erwartenden (ent-
wurfsrelevanten) Kfz-Verkehrsstéarken,

* zu besonderen Wegebeziehungen von FuBgén-
gern und Radfahrern,

+ zu Haltestellen und Taktdichten des OPNV

herauszuziehen. Es empfiehlt sich, diese Angaben
in Obersichtlicher Form aufzubereiten.

Im Auditierungsvorgang sollte zuerst das Unfallge-
schehen analysiert werden. Hierflir sind folgende
Unterlagen geeignet/notwendig:

+ Unfalltypen-Steckkarten (Ein-Jahres- und Drei-
Jahreskarten)

+ Unfalllisten und, sofern vorhanden, Unfalldia-
gramme (drei Jahre) fur Unfallhdufungsstellen
und -linien.

Der eigentliche Auditierungsvorgang erfolgt zu-
nachst in Form einer ,virtuellen Benutzung“ der
Verkehrsanlage aus Sicht aller Verkehrsteilnehmer.

* Erkennen und Markierung kritischer Bereiche
aus den Unfallunterlagen und Analyse der
StraBenrdumlichen Besonderheiten (mitwirken-
de Ursachen der StraBenraumgestaltung und
der Verkehrsbeziehungen).

Bei innerortlichen StraBen beginnt man wegen des
besonderen Gefdhrdungspotenzials flir diese
Gruppen zweckmaBigerweise mit den FuBgangern
und Radfahrern. “Virtuelle Bentzung” heiBt in die-
sem Fall, dass man sich die Rolle eines FuBgan-
gers bzw. Radfahrers versetzt, der den im Plan dar-
gestellten Verkehrsraum in der Vorstellung ,,durch-
gehen” bzw. ,,durchfahrt“. Beispiele hierzu sind in
Bild 8-1 und 8-2 enthalten.

Aufgrund des besonderen Geféhrdungspotenzials
fir FuBganger und Radfahrer sollte die virtuelle Be-
nutzung zuerst aus der Sicht dieser Verkehrsteil-
nehmer erfolgen. Beispiele hierzu sind in Bild 8-1
und Bild 8-2 enthalten.

it bize g H

izt

Bild 8-1: Beispiel fur die ,Virtuelle Benutzung“ einer Verkehrsanlage als FuBgéanger
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Bei diesem Auditierungsvorgang stellen sich insbe-
sondere folgende verkehrsmittelspezifische Fra-
gen.

FuBgangerlangsverkehr

Ist der Gehweg ausreichend breit oder muss ich
im Begegnungsfall auf andere Verkehrsflachen,
insbesondere Fahrbahn oder Radweg, auswei-
chen?

Handelt es sich um einen Schulweg, einen Zu-
gang zu einer wichtigen Haltestelle oder zu
einer stark von FuBgangern (z. B. Besuchern)
frequentierten Einrichtung und ist deshalb mit
besonderen FuBgangerkonzentrationen zu
rechnen?

Ist der Abstand bzw. die Abschirmung zu einer
stark und/oder schnell befahrenen Fahrbahn
ausreichend?

-4
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Bild 8-2: Beispiel fur die ,Virtuelle Benutzung“ einer Verkehrsanlage als Radfahrer



84

Ist der Radverkehr, sofern er auf Gehwegniveau
gefuhrt wird, klar erkennbar und von mir als
FuBganger durch ausreichend breite Begren-
zungsstreifen getrennt?

Ist fir mich im Falle einer Mobilitatsbeeintrach-
tigung die Mdglichkeit zum barrierefreien
Gehen/Fahren (Rollator/Gehhilfe, Rollstuhl) ge-
geben?

Ist eine kontrastreiche Gestaltung vorgesehen
und sind Ausstattungselemente auch fur Seh-
behinderte klar erkennbar?

Fihrt das Gefalle fir mich zu besonderen Si-
cherheitsrisiken?

Sind die Bordsteinabsenkungen fir mich
zweckmaBig dimensioniert?

Kann ich die Gehwege bei jeder Witterung
leicht, erschitterungsarm und gefahrlos bege-
hen?

FuBgangerquerverkehr

Ist die Kfz-Verkehrsstarke gering genug, sind
die Geschwindigkeiten angemessen und ist die
Ubersichtlichkeit (der Fahrflachen, vom Seiten-
raum bzw. Fahrbahnrand aus betrachtet) ge-
wéhrleistet, sodass ich die Fahrbahn ohne wei-
tere Hilfen Uberqueren kann?

Werden mir gesicherte Uberquerungsstellen
oder Uberquerungshilfen angeboten und liegen
diese in meiner Gehlinie oder erfordern sie Um-
wege, die ich nur ungern akzeptiere, und daher
méglicherweise das Risiko ,freier Uberquerun-
gen (auch nicht StVO-konform, z. B. als ,,Rotge-
her“) eingehe?

Werden mir im Falle einer Mobilitdtsbeeintrach-
tigung ausreichende Hilfen zum Uberqueren der
Fahrbahn angeboten?

Radverkehr

Werde ich als Radfahrer im Zuge der Verkehrs-
anlage kontinuierlich und mit direkten Fahrbe-
ziehungen geflhrt oder muss ich mich auf
wechselnde Rahmenbedingungen einstellen?

Bin ich als Radfahrer fir Kraftfahrer und
FuBgéanger gut sichtbar und friihzeitig zu erken-

nen und auch in meinen Verhaltensweisen (Wahl
des Fahrwegs, Ausweichen auf andere Ver-
kehrsflachen etc.) einschéatzbar?

Kann ich als schneller Radfahrer im Zuge be-
nutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen lang-
same Radfahrer gefadhrdungsfrei Uberholen
(durchgéngig/ausreichend haufige Uberholpas-
sagen)?

Werde ich an Kreuzungen und Einmindungen
als Geradeausfahrer, besonders aber als Abbie-
ger, eindeutig und sicher geflihrt?

Kann ich wichtige Ziele ohne Umwege oder
stédndiges Wechseln der Fahrbahn erreichen?

Besteht ein ausreichender Sicherheitsabstand
zwischen mir als Radfahrer, den FuBverkehrsan-
lagen, dem Parkstreifen und der Fahrbahn?

FUhrt das Gefélle fir mich zu besonderen Si-
cherheitsrisiken?

Sind die Bordsteinabsenkungen fir mich
zweckmaBig dimensioniert?

Kann ich die Radwege bei jeder Witterung
leicht, erschitterungsarm und gefahrlos befah-
ren?

Ist fir mich als Radfahrer die sicherste Form der
Verkehrsflihrung gewahlt worden?

Werde ich bei Kreisverkehren auf der Fahrbahn
oder auf umlaufenden Radwegen eindeutig und
geféhrdungsfrei gefiihrt?

Offentlicher Personennahverkehr

Kann ich die Haltestellen sicher erreichen oder
bendétige ich eine Querungshilfe?

Wird fur mich als wartender Fahrgast ausrei-
chend Aufstellflache angeboten?

Werden mir im Falle einer Mobilitdtsbeeintrach-
tigung ausreichende Hilfen zum Benutzen des
OPNV angeboten?

Werde ich die Unterfiihrungen oder Uberfiihrun-
gen zu den Haltestellen nutzen oder gibt es fur
mich zwar risikoreiche, aber schnellere M&g-
lichkeiten, die StraBe zu Uberqueren? Flhle ich
mich beim Durchgehen der Unterfiihrung be-
droht oder unsicher?
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+ Ist die Radverkehrsfiihrung im Bereich der Hal-
testelle sicher geldst oder kdénnen beim Ein-
und Aussteigen oder Warten Konflikte mit Rad-
fahrern entstehen?

+ Bin ich als Benutzer des OPNV fiir Kraftfahrer
und Radfahrer gut sichtbar, frihzeitig zu erken-
nen und auch in meinen Verhaltensweisen (Aus-
stieg aus dem Bus, Ausweichen auf andere Ver-
kehrsflachen etc.) einschatzbar?

Kraftfahrzeugverkehr

+ Habe ich ausreichend Sicht auf andere Ver-
kehrsteilnehmer und die Umgebung (z. B. Que-
rungsstellen)?

* Bin ich als Benutzer meines Kraftfahrzeugs fir
andere Verkehrsteilnehmer gut sichtbar und
frihzeitig zu erkennen?

+ Ist die StraBe der Geschwindigkeit angepasst
entworfen oder kann ich schnell durchfahren
und muss mit Verkehrsteilnehmern mit zu hoher
Geschwindigkeit rechnen?

+ Sind ausreichend Parkmdglichkeiten vorhanden
und kann ich diese nutzen, ohne mich oder an-
dere Verkehrsteilnehmer zu gefahrden?

* Sind Kreuzungen und Einmiindungen fir mich
rechtzeitig und eindeutig besonders beziiglich
ihrer Vorfahrtregelung erkennbar?

+ Sind Kreisverkehre flir mich rechtzeitig und ein-
deutig erkennbar und wird mir besonders die
Fihrung und ggf. Bevorrechtigung von FuBgén-
gern und Radfahrern klar verdeutlicht?

+ Kann ich den Knotenpunkt in alle Richtungen
gefahrlos passieren oder hdufen sich komplexe
Konfliktsituationen?

AnschlieBend erfolgt ein weiterer Auditierungs-
durchlauf nach raumlichen und thematischen
Schwerpunkten und verkehrsmittellibergreifend.

Wichtige Situationen flir eine solche Betrachtung
mit entsprechenden Fragestellungen sind:

Ortseinfahrtsbereiche von Ortsdurchfahrten

+ Ist der Ubergang von der freien Strecke (auBer-
orts) in die Ortsdurchfahrt (innerorts) an der
richtigen Stelle deutlich herausgearbeitet?

* Sind wirksame MaBnahmen zur Geschwindig-
keitsddmpfung vorgesehen?

+ Sind die notwendigen Sichtbeziehungen zwi-
schen Kraftfahrern und querenden FuBgangern
und Radfahrern gewéhrleistet, insbesondere
beim Wechsel von einem auBerorts einseitig
verlaufenden gemeinsamen Geh-/Radweg auf
beidseitige Verkehrsanlagen fiir FuBganger und
Radfahrer innerorts?

OPNV-Haltestellen

+ Ist der Haltestellentyp richtig gewé&hlt (Bord-
steinhaltestellen/Haltestellenkaps oder Bus-
buchten)?

+ lIst die Uberquerbarkeit der Fahrbahn durch
Uberquerungshilfen sichergestellt?

+ Ist die Erkennbarkeit gewéhrleistet und sind die
Sichtverhaltnisse und die Beleuchtung ausrei-
chend?

+ Sind die Warteflachen ausreichend dimensio-
niert?

+ Ist die Haltestelle richtig ausgestattet?

+ Sind Konfliktvermeidungen mit dem Radverkehr
(bei Fihrungen im Seitenraum) in der Planung
berlcksichtigt?

Vorbereiche von Bahnhofen, C")V-Haltepunkten
und andere stark frequentierte Zu-/Eingange zu
angrenzenden Randnutzungen (Gebaude, Griin-
anlagen etc.)

+ Ist der Gehweg ausreichend breit oder missen
die FuBginger im Begegnungsfall oder bei
Ruckstau der FuBganger vor Zu-/Eingadngen auf
andere Verkehrsflachen, insbesondere Fahr-
bahn oder Radweg, ausweichen?

+ Ist der Abstand bzw. die Abschirmung zu einer
stark und/oder schnell befahrenen Fahrbahn
ausreichend?

+ Ist die Uberquerbarkeit der Fahrbahn durch
Uberquerungshilfen sichergestellt?

+ Sind ausreichende Sichtverhaltnisse sicher-
gestellt und ist eine geeignete Beleuchtung be-
rlicksichtigt?
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Besondere Uberquerungsstellen fiir FuBwege-
verbindungen, etwa im Zuge von Schulwegen
oder querenden FuBgangerbereichen

Sind die Uberquerungsstellen der Bedeutung
des Querungsbedarfs und den Nutzergrup-
pen (Kinder, altere Menschen, ...) entsprechend
gewahlt und ausgebildet (z. B. punktuell, line-
ar)?

Tragt ihre Gestaltung zur Abschnittsbildung und
Einhaltung einer angepassten Geschwindigkeit
bei?

Sind ausreichende Sichtverhéltnisse sicherge-
stellt und ist eine geeignete Beleuchtung be-
rlcksichtigt?

Lineare Uberquerungsbereiche im Verlauf von
Geschiftslagen

Sind die Uberquerungsstellen der Bedeutung
des Querungsbedarfs und den Nutzergruppen
(Kinder, altere Menschen, ...) entsprechend ge-
wahlt und ausgebildet (z. B. punktuell, linear)?

Tragt ihre Gestaltung zur Einhaltung einer ange-
passten Geschwindigkeit bei?

Sind ausreichende Sichtverhéltnisse sicherge-
stellt und ist eine geeignete Beleuchtung be-
rlcksichtigt?

Kreuzungen und Einmiindungen

Ist die Erkennbarkeit des Knotenpunktes und
seiner Vorfahrtsregelung sichergestellt?

Sind die notwendigen Sichtbeziehungen ge-
wéhrleistet und ist eine geeignete Beleuchtung
berlcksichtigt?

Ist eine sichere und eindeutige Fihrung, insbe-
sondere von FuBgangern, Radfahrern und ab-
biegenden Kraftfahrzeugen, gewahrleistet?

Ist ein Schleppkurvennachweis erbracht wor-
den?

Sind die Aufstellflachen fir den Abbiegeverkehr
ausreichend bemessen?

Ist ein Nebeneinanderaufstellen von Fahrzeugen
in untergeordneten Knotenzufahrten verhindert?

Lichtsignalanlage

Ist die Notwendigkeit einer Lichtsignalanlage
gegeben?

Sind die Linksabbieger geschutzt gefiihrt?

Ist der Nachweis erbracht, dass auf Linksabbie-
gerschutz verzichtet werden kann?

Sind eigene Linksabbiegephasen vorgesehen?

Sind indirekte Abbiegeflihrungen fir links ab-
biegende Radfahrer eingeplant?

Sind die Aufstellflachen ausreichend bemessen?
Sind die Markierungen im Knotenpunkt richtig?

Sind die signaltechnischen Untersuchungen
stimmig?

Sind ausreichende Sichtbeziehungen zum pa-
rallel gefUhrten Rad- und FuBgéngerverkehr vor
dem Knotenpunkt gegeben?

Ist die Signalanlage zu allen Zeiten eingeschal-
tet?

Ist das Zeichen ,Grinpfeil® vorgesehen und
kann dieses zu Konflikten fihren?

Kdnnen bedingt vertrdgliche und gleichzeitig
freigegebene Strome zu Konflikten fihren?

Sind Mindestfreigabezeiten und maximale
Sperrzeiten fir FuBgénger und Radfahrer einge-
halten?

Ist ein ausreichender Zeitvorsprung fir queren-
de FuBganger und Radfahrer vor rechts abbie-
genden Fahrzeugen eingehalten?

Erhalten FuBganger und Radfahrer bei einer
Querung mehrerer Fahrstreifen mit Mittelinsel
durchgangig ,,Grin“?

Sind Rechtsabbieger in die Signalregelung ein-
bezogen?

Sind die Signalgeber gut sichtbar?

Sind Zusatzeinrichtungen fiir Sehbehinderte an
signalgeregelten Querungsstellen eingeplant?

Kreisverkehre

Sind die Erkennbarkeit, die Eindeutigkeit und
die Begreifbarkeit des Kreisverkehrs sicherge-
stellt?
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Sind die Zufahrten zum Kreisverkehr radial?

Ist eine sichere Radverkehrsfihrung im Kreis-
verkehr gewéhrleistet?

Ist eine sichere FuBgangerverkehrsfilhrung im
Kreisverkehr gewahrleistet?

Grundstiickszufahrten

Kommen die Kraftfahrzeuge sicher in die oder
aus den Grundstickszufahrten?

Werden dadurch keine Radfahrer oder FuBgan-
ger behindert oder geféhrdet?

Ist der Vorrang fir FuBganger und Radfahrer
hinreichend verdeutlicht?

Fahrbahnen

Ist die Fahrbahn der Verkehrszusammenset-
zung entsprechend dimensioniert?

Entspricht der Fahrbahnquerschnitt dem ange-
strebten Geschwindigkeitsniveau?

Ist die Sicht auf andere Verkehrsteilnehmer und
die Umgebung (z. B. Querungsstellen) ausrei-
chend?

Sind die Kraftfahrzeuge fir andere Verkehrsteil-
nehmer gut sichtbar und frihzeitig zu erken-
nen?

Sind Anderungen des Entwurfprinzips innerhalb
eines StraBenzuges verdeutlicht worden?

Radverkehrsanlagen

Sind alle Einrichtungen fur den Radverkehr aus-
reichend dimensioniert?

Sind alle Radverkehrsflachen, auch wenn sie
mit dem FuBgéngerverkehr kombiniert sind,
richtig beschildert und markiert?

Netzzusammenhang

Entspricht der Ausbaucharakter der maBgeben-
den Verkehrsfunktion?

Wird Durchgangsverkehr in ErschlieBungsstra-
Ben konsequent vermieden?

Ruhender Verkehr

Bestehen ausreichende Sichtbeziehungen bei
Ein- und Ausparkvorgadngen?

Kdénnen legal oder verkehrswidrig abgestellte
Fahrzeuge andere Verkehrsteilnehmer behin-
dern oder Sichtbeziehungen beeintréchtigen?

Ist eine ausreichende Anzahl an Behinderten-
stellplatzen vorgesehen und ist der Zugang bar-
rierefrei gestaltet?

Ist die sicherste Parkstandsform gewahlt wor-
den?

Ist ein Uberhangstreifen bei Schrag- und Senk-
rechtaufstellung vorgesehen und ausreichend
bemessen?

Beleuchtung

Sind der Verlauf und die Begrenzung der Stra-
Ben sowie die Seitenrdume ausreichend be-
leuchtet?

Sind Hindernisse und Gefahrenstellen geson-
dert beleuchtet?

Ist die Beleuchtung von besonderen Situationen
(z. B. Querungsstellen, Platzen) zweckmaBig
ausgebildet?

Ist der Ubergang zwischen zwei StraBenkatego-
rien zweckmaBig und ausreichend beleuchtet?

Sind Ortseingangsbereiche gesondert beleuch-
tet?

FUhrt die Umgebungsbeleuchtung zu speziellen
Anforderungen?

Ist eine Kontrastbeleuchtung an Knotenpunkten
erforderlich und vorgesehen?

Ist die Lage der Beleuchtungsk&rper mit der Be-
pflanzung abgestimmt?

Sind Ein- und Ausstiegsbereiche sowie Warte-
bereiche an OPNV-Haltestellen ausreichend
ausgeleuchtet?

Beschilderung

Ist die Beschilderung zweckmaBig und gut plat-
Ziert?
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+ Ist die Beschilderung gut erkennbar und nicht
verdeckt?

+ Ist die Beschriftung der Beschilderung ausrei-
chend groB3?

+ Sind Haufungen von Verkehrszeichen vermie-
den?

* Sind vorfahrtregelnde Vorschriftzeichen beid-
seitig aufgestellt?

+ Verdecken Verkehrszeichen die Sicht auf ande-
re Verkehrsteilnenmer?

Markierung
+ Sind Wartelinien fur Linksabbieger angebracht?

+ Sind Leitlinien von mehrstreifig abbiegenden
Verkehrsstrdbmen sowie Leitlinien der Uberge-
ordneten StraB3e angebracht?

* Werden bei besonderen Situationen Agglome-
rationsmarkierungen vorgesehen?

Allgemein
* Keine Sichtbehinderung durch Bepflanzung?

SchlieBlich sollte ein weiterer Auditierungsdurch-
lauf zur Uberpriifung der Sicherung gegen miss-
brduchliche Benutzung durch andere Verkehrsteil-
nehmer erfolgen. Hierfir wird Uberpriift, ob zu er-
warten ist, dass

+ Radfahrer FuBgangerflachen benutzen,

* ruhender Kfz-Verkehr auf Flachen fur
- Sichtdreiecke,
- Schutzstreifen,
- FuBganger- und Radfahrerbewegungen,
- auf Fahrstreifen mit Haltverboten
stattfindet,

+ die StraBenausstattung zu Hindernissen in der
Flache und zu Sichtbehinderung flihrt,

+ widerrechtliches Parken stattfindet.

3. Arbeitsschritt: Ortsbesichtigung

Zur Auditierung von innerértlichen StraBenplanun-
gen und MaBnahmen ist eine Ortsbesichtigung zur

bestehenden Ausgangssituation im beplanten
StraBenraum einschlieBlich des relevanten Umfel-
des unverzichtbar. Sie ist darliber hinaus zweck-
maBig, um z. B. die Audit-Entwirfe zweier Audito-
ren vor Ort gemeinsam abzustimmen.

Im Zuge der Ortsbesichtigung, die im Ubrigen foto-
grafisch dokumentiert werden sollte, sind insbe-
sondere die Wirksamkeit geplanter MaBnahmen
zur Geschwindigkeitsddmpfung, die richtige An-
ordnung von Uberquerungshilfen, die vorgesehene
Unterbringung des ruhenden Verkehrs (Kraftfahr-
zeuge, Fahrrader), die Eignung der Seitenraumbrei-
te, die Angemessenheit der Radverkehrsflihrung,
die Bereiche mit Besonderheiten im Unfallgesche-
hen (Unfallunterlagen mitnehmen) etc. im Einzelnen
zu Uberprifen.

4. Arbeitsschritt: Abfassung des Auditberichts

ErfahrungsgemasB ist es fiir die Umsetzung - d. h.
Akzeptanz — der Auditergebnisse hilfreich, wenn
die folgenden Punkte beachtet werden:

* Der Auditbericht ist mdglichst knapp und préazi-
se zu formulieren.

+ Die Defizite sind einzeln aufzufiihren (keine
Gruppierung).

+  Der Auditbericht soll keine Textbausteine ver-
wenden, sondern individuell formuliert werden.

+ Die ortlichen Bezlige von Defiziten sind eindeu-
tig zu nennen.

* Im Wesentlichen sollen Prifaufgaben formuliert
werden.

+ Es sollen keine alternativen Elemente konkret/
ausschlieBlich gefordert werden, sondern allen-
falls Hinweise auf mégliche Lésungsrichtungen
gegeben werden.

* Im Auditbericht formulierte Forderungen sollten
einlésbar sein und keine weiteren Sicherheits-
gefahren auslésen.

Darliber hinaus ist anzustreben, die benannten De-
fizite in mehrere Bedeutungsstufen zu unterglie-
dern. Zunéchst soll unterschieden werden nach:

+ schweren Defiziten,
+ Ubrigen Defiziten.

An zweiter Stelle sollte eine Untergliederung nach
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+ ,Abweichungen von Sicherheitsaussagen in
Regelwerken®,

+ ,Nichtbeachtung neuer Erkenntnisse zur Ver-
kehrssicherheit“ sowie

+ ,unvollstdndiger Ausschépfung des Ermes-
sungsspielraumes zugunsten der Verkehrssi-
cherheit”

erfolgen.

5. Arbeitsschritt: Selbstkontrolle durch
Checklisten

Nach dem eigentlichen Auditierungsvorgang soll
der Auditor anhand der Checklisten flr Hauptver-
kehrsstraBen bzw. ErschlieBungsstraBen tberpri-
fen, ob er alle sicherheitsrelevanten Aspekte im
Audit berlicksichtigt hat. Es ist dabei die der jewei-
ligen Entwurfsphase zugeordnete Checkliste zu
wahlen.

Die Checklisten dienen gleichzeitig der verglei-
chenden Auswertung der Audits. Dazu muss der
Auditor die jeweiligen gefundenen Defizite kenn-
zeichnen.

Anmerkung: Diese Checklisten missen noch ent-
wickelt werden. Sie sollten stichwortartig verfasst
sein und gleichzeitig flr eine bessere Auswertung
des Auditberichts in Betracht gezogen werden.

9 Literatur

BAIER et al.: ,,Sicherheitsaudit fir StraBen (SAS) in
Deutschland®, Schlussbericht der Ad-hoc-
Gruppe 2.0.2 der FGSV, Berichte der BASt Ver-
kehrstechnik Heft V 98, Bergisch Gladbach,
2002

BAIER, M. M.: Sicherheitsaudit in Kommunen: Be-
fragung der ,Wuppertalabsolventen“ im Rah-
men der Begleituntersuchung zum Sicherheits-
audit flr StraBen, unverdffentlichtes Manus-
kript, Expertengesprédch ,Anwendung von Si-
cherheitsaudits an StadtstraBen”, Bergisch
Gladbach, 2.7.2004

BRUHNING, E.: Empfehlungen firr das Sicherheits-
audit von StraBen — ESAS, in: StraBenverkehrs-
technik 1/2003; S. 36-40

DREILICH, D., STOLTE-NEUMANN, A.: Experten-
gesprédch ,Anwendung von Sicherheitsaudits
an StadtstraBen” — Modellkommune KéIn — un-
verdffentlichtes Manuskript, Expertengespréch
~Anwendung von Sicherheitsaudits an Stadt-
straBen”, Bergisch Gladbach, 2.7.2004

ESAS 2002: Empfehlungen fir das Sicherheitsau-
dit von StraBen, FGSV 2002

EAHV 93: Empfehlung fir die Anlage von Haupt-
verkehrsstraBen, FGSV 1993

EAE 85/95: Empfehlung flr die Anlage von Er-
schlieBungsstraBen, ergdnzte Fassung, FGSV
1995

GERLACH, J. et al. (2004): ,,Qualifizierung von Mit-
arbeitern kommunaler StraBenverwaltungen zu
Auditoren fur das Sicherheitsaudit fur Innerorts-
straBen®, FE 77 471/2002 in Bearbeitung

GERLACH, J.: ,Implementierung des SAS in der
Kommune®, unveréffentlichtes Manuskript, Ex-
pertengespréach ,,Anwendung von Sicherheits-
audits an StadtstraBen”, Bergisch Gladbach,
2.7.2004

MICHAEL, S.: ,Erfahrungen in der Einflihrung des
Sicherheitsaudits flr StadtstraBen in der Stadt
Cottbus®, unverdffentlichtes Manuskript, Exper-
tengesprach ,,Anwendung von Sicherheitsau-
dits an StadtstraBen®, Bergisch Gladbach,
2.7.2004

WITT, H.-P.: ,Anwendung von Sicherheitsaudits an
StadtstraBen”, Kreis Euskirchen/GB IV, unverof-
fentlichtes Manuskript, Expertengespréch ,,An-
wendung von Sicherheitsaudits an Stadt-
straBen”, Bergisch Gladbach, 2.7.2004



90

Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,,Verkehrstechnik®

1999

V 61: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1997 — Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Nierhoff, Palm, Regniet, Schmidt € 19,00

V 62: Fuhrung von Nahverkehrsfahrzeugen in HauptverkehrsstraBen
Schnull, Johannsmeier, Albers, Etzold, Kloppe,

Sporbeck, Wilms €20,50
V 63: Gestaltungskriterien von LandstraBenkurven
Weise, Steyer €15,00

V 64: Querschnittsbreiten einbahniger AuBerortsstraBen und Ver-
kehrssicherheit und Sonderuntersuchung zum Querschnittstyp b2+1
Palm, Schmidt € 14,50

V 65: Auswirkungen unterschiedlicher zulassiger Héchstge-
schwindigkeiten auf stadtischen StraBen
Retzko, Korda €14,50

V 66: Umweltauswirkungen abstumpfender Streustoffe im Winter-
dienst - Literaturanalyse

Moritz €14,50

V 67: Sicherheitseigenschaften auBerértlicher Knotenpunkte
Kolle, Schnull €17,50

V 68: Stadtischer Wirtschaftsverkehr und logistische Knoten
Sonntag, Meimbresse, Eckstein, Lattner €17,00

V 69: Stadtvertragliche Bedien- und Parkkonzepte fiir Reisebusse
in der Stadttouristik
Kube €16,00

V 70: Entwurf und Bewertung von Verkehrsinformations- und -leit-
systemen unter Nutzung neuer Technologien

Zackor, Lindenbach, Keller, Tsavachidis, Bogenberger €11,00

V 71: Flachenanspriiche von FuBgéngern
Alrutz, Bohle, Gugel, Kiegeland, Niemeyer,
Schmidt, Vohl

V 72: Rechtsabbiegen bei Rot mit Griinpfeil
Albrecht, Brihning, Frenzel, Krause, Meewes,
Schnabel, Topp

€15,50

€10,50

V 73: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1998 — Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen

Laffont, Nierhoff, Regniet, Schmidt € 18,50
V 74: Einsatzbereiche von Angebotsstreifen
Hupfer, Béer, Huwer, Jacob, Nagel € 13,50

V 75: Gesamtwirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung

Baier, Hebel, Peter, Schafer €15,00
V 76: Radverkehrsfiihrung an Haltestellen
Angenendt, Blase, Bréauer, Draeger, Kléckner, Wilken €14,00

V 77: Folgerungen aus europaischen F+E-Telematikprogrammen
fr Verkehrsleitsysteme in Deutschland

Philipps, Dies, Richter, Zackor, Listl, Moller €18,50
V 78: Kennlinien der Parkraumnachfrage

Gerlach, Dohmen, Blochwitz, Engels, Funke, Harman,

Schmidt, Zimmermann € 15,50

2001

V 79: Bedarf fiir Fahrradabstellplatze bei unterschiedlichen Grund-
stiicksnutzungen

Alrutz, Bohle, Borstelmann, Krawczyk, Mader,

Mdiller, Vohl € 15,50

V 80: Zahlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf den
Bundesautobahnen und Europastraen 1998

Lensing €13,50

V 81: Emissionen beim Erhitzen von Fahrbahnmarkierungsma-
terialien

Michalski, Spyra €11,50

V 82: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1999 -Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Laffont, Nierhoff, Schmidt € 19,50

V 83: Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit gegengerichtetem
Radverkehr

Alrutz, Glndel, Stellmacher-Hein, Lerner, Mattig,

Meyhdfer, Angenendt, Draeger, Falkenberg, Kléckner,

Abu-Salah, Blase, Rihe, Wilken €17,00

V 84: Vereinfachtes Hochrechnungsverfahren fiir AuBerorts-Stra-
Benverkehrszéhlungen

Lensing, Mavridis, Taubner €16.00

V 85: Erstellung einer einheitlichen Logik fiir die Zielfiihrung (Weg-
weisung) in Stadten

Siegener, Trager € 14,50

V 86: Neue Giitekriterien fiir die Beleuchtung von StraBen mit ge-
mischtem Verkehr und hohem FuBgéngeranteil

Carraro, Eckert, Jordanova, Kschischenk € 13,00

V 87: Verkehrssicherheit von Steigungsstrecken - Kriterien fiir Zu-
satzfahrstreifen

Brilon, BreBler € 18,50

2002

V 88: Tagliches Fernpendeln und sekundar induzierter Verkehr
Vogt, Lenz, Kalter, Dobeschinsky, Breuer €17,50

V 89: Verkehrsqualitat auf Busspuren bei Mitnutzung durch andere
Verkehre

Baier, Kathmann, SchucklieB, Trapp, Baier, Schéfer € 13,50
V 90: Anprallversuche mit Motorradern an passiven Schutzein-
richtungen

Birkle, Berg €16,50

V 91: Auswirkungen der Umnutzung von BAB-Standstreifen
Mattheis € 15,50

V 92: Nahverkehrsbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen unter
besonderer Bertlicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs
Friedrich, Fischer €14,00

V 93: Nothaltemdglichkeiten an stark belasteten BundesfernstraBen
Brilon, Baumer €17,00

V 94: Freigabe von Seitenstreifen an Bundesautobahnen
Lemke, Moritz

V 95: Fiihrung des OPNV in kleinen Kreisverkehren
Topp, Lagemann, Derstroff, Klink, Lentze, Liibke,
Ohlschmid, Pires-Pinto, Thdmmes

€17,00

€14,00

V 96: Mittellage-Haltestellen mit Fahrbahnanhebung
Angenendt, Brauer, Klockner, Cossé, Roeterink,

Sprung, Wilken € 16,00

V 97: Linksparken in stadtischen StraBen
Topp, Riel, Albert, Bugiel, Elgun, RoBmark, Stahl

V 98: Sicherheitsaudit fiir StraBen (SAS) in Deutschland
Baier, Bark, Briihning, Krumm, Meewes, Nikolaus,
Réder-GroBmann, Rohloff, Schweinhuber

€13,50

€15,00



1

V 99: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2000 - Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen

Laffont, Nierhoff, Schmidt €21,00

2003

V 100: Verkehrsqualitat unterschiedlicher Verkehrsteilnehmerarten
an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage

Brilon, Miltner €17,00
V101: StraBenverkehrszahlung 2000 - Ergebnisse

Lensing €13,50
V102: Vernetzung von Verkehrsbeeinflussungsanlagen

KniB €12,50

V103: Bemessung von Radverkehrsanlagen unter verkehrs-
technischen Gesichtspunkten
Falkenberg, Blase, Bonfranchi, Cosse, Draeger, Kautzsch,

Stapf, Zimmermann €11,00

V104: Standortentwicklung an Verkehrsknotenpunkten — Rand-
bedingungen und Wirkungen
Beckmann, Wulfhorst, Eckers, Klénne, Wehmeier,

Baier, Peter, Warnecke €17,00
V105: Sicherheitsaudits flr StraBen international
Brihning, Léhe €12,00

V106: Eignung von Fahrzeug-Riickhaltesystemen gemaB den
Anforderungen nach DIN EN 1317
Ellmers, Balzer-Hebborn, Fleisch, Friedrich, Keppler,

Lukas, Schulte, Seliger € 15,50

V107: Auswirkungen von Standstreifenumnutzungen auf den
StraBenbetriebsdienst

ggitz, Wirtz €12,50
V108: Verkehrsqualitéat auf Streckenabschnitten von Hauptver-

kehrsstraBen
Baier, Kathmann, Baier, Schafer €14,00

V109: Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf auf b2+1-Strecken
mit allgemeinem Verkehr

Weber, Loéhe € 13,00

2004

V110: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2001 -Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahistellen

Laffont, Nierhoff, Schmidt, Kathmann € 22,00
V 112: Einsatzkriterien fir Betonschutzwénde

Steinauer, Kathmann, Mayer, Becher vergriffen
V 113: Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden

Schweig, Keuchel, Kleine-Wiskott, Hermes, van Hacken € 15,00

V 114: Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwick-
lung von Car-Sharing
Loose, Mohr, Nobis, Holm, Bake €20,00

V115: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2002 - Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahistellen
Kathmann, Laffont, Nierhoff €24,50

V116: Standardisierung der Schnittstellen von Lichtsignalanlagen
- Zentralrechner/Knotenpunktgerat und Zentralrechner/Ingenieur-
arbeitsplatz

Kroen, Klod, Sorgenfrei € 15,00

V117: Standorte fiir Griinbriicken — Ermittlung konfliktreicher
Streckenabschnitte gegentiber groBraumigen Wanderungen jagd-
barer Saugetiere

Surkus, Tegethof €13,50

V118: Einsatz neuer Methoden zur Sicherung von Arbeitsstellen
kiirzerer Dauer

Steinauer, Maier, Kemper, Baur, Meyer €14,50

2005

V 111: Autobahnverzeichnis 2004

Kihnen €21,50

V 119: Alternative Methoden zur Uberwachung der Parkdauer so-
wie zur Zahlung der Parkgebtihren
Boltze, Schéfer, Wohlfarth €17,00

V120: Fahrleistungserhebung 2002 - Inldnderfahrleistung
Hautzinger, Stock, Mayer, Schmidt, Heidemann €17,50

V 121: Fahrleistungserhebung 2002 - Inlandsfahrleistung und Un-
fallrisiko

Hautzinger, Stock, Schmidt €12,50

V 122: Untersuchungen zu Fremdstoffbelastungen im StraBensei-
tenraum
Beer, Herpetz, Moritz, Peters, Saltzmann-Koschke,

Tegethof, Wirtz € 18,50
V 123: StraBenverkehrszéhlung 2000: Methodik

Lensing €15,50
V 124: Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knoten
Angenendt, Blase, Kléckner, Bonfranchi-Simovié¢

Bozkurt, Buchmann, Roeterink € 15,50

V125: PM,,-Emissionen an AuBerorststraBen — mit Zusatzunter-
suchung zum Vergleich der PM,,-Konzentrationen aus Messungen
an der A1 Hamburg und Ausbreitungsberechnungen

During, Bosinger, Lohmeyer in Vorbereitung

V126: Anwendung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen

Baier, Heidemann, Klemps, Schafer, SchucklieB €16,50

Alle Berichte sind zu beziehen beim:

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fir neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon: (04 71) 94544 -0

Telefax: (04 71) 945 44 77

Email: vertrieb@nw-verlag.de
Internet: www.nw-verlag.de

Dort ist auch ein Komplettverzeichnis erhaltlich.





