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Kurzfassung – Abstract 

Evaluation des Sicherheitsaudits von Straßen 
in der Planung 

Das Sicherheitsaudit stellt einen wesentlichen Be­
standteil des Sicherheitsmanagements von Stra­
ßen in der Planungsphase dar. Ein aktueller syste­
matischer Überblick über die Auditpraxis in den 
Ländern sowie über die Verbreitung in Kommunen 
lag jedoch bisher nicht vor. Ziel war es daher, zu­
nächst Wissenslücken bezüglich der tatsächlichen 
Anwendung und der organisatorischen Veranke­
rung des Sicherheitsaudits zu schließen. Hierfür er­
folgten zunächst eine Recherche zur Anwendung 
von Sicherheitsaudits auf Länder- und kommunaler 
Ebene sowie eine Erhebung zu durchgeführten Au­
dits. In diesem Zusammenhang erfolgte auch ein 
Erfahrungsaustausch mit Auditoren von Straßen­
bauverwaltungen der Länder sowie mit Auditoren 
von Stadtverwaltungen. Darüber hinaus wurden je­
weils 200 Auditberichte zu außer- und innerörtli­
chen Maßnahmen einschließlich der zugehörigen 
Stellungnahmen ausgewertet. Darauf aufbauend 
erfolgte die detaillierte Untersuchung ausgewählter 
auditierter Maßnahmen, die bereits realisiert und 
unter Verkehr waren und für die ein Unfallgesche­
hen von mindestens drei Jahren nach Verkehrsfrei­
gabe vorlag. 

Während die Gespräche zum Erfahrungsaustausch 
weitestgehend übereinstimmende Aussagen im 
Hinblick auf die Auditierung von außer- und inner­
örtlichen Maßnahmen erbracht haben, haben die 
Auswertungen der jeweils 200 Audits wie auch die 
Detailauswertung der Audits von Außerorts- und In­
nerortsstraßen zu unterschiedlichen Erkenntnissen 
geführt. 

Abschließend wurden Empfehlungen zur Weiterent­
wicklung der Auditpraxis in Deutschland sowie zur 
Übernahme in die Fortschreibung der ESAS abge­
leitet. Der wesentliche Baustein im Zusammenhang 
mit der Fortschreibung der ESAS war die Erarbei­
tung von Defizitlisten, die zukünftig in elektronischer 
Form zur Verfügung stehen sollen und anhand de­
rer ein Audit auf Vollständigkeit überprüft werden 
kann. Ferner sollen sie für eine Dokumentation und 
Auswertung der Auditergebnisse genutzt werden 
können. 

Evaluation of road safety audit in Germany 
during planning 

During planning, a safety audit represents an 
essential part of the overall road safety management 
system. Whereas a recent systematic overview of 
the audit practice in the Länder and on its spread in 
municipalities is non-existing. The aim was therefore 
to initially fill the knowledge gaps regarding actual 
application and organizational implementation of 
safety audits. For this purpose, a research on the 
application of safety audits on Länder level and 
municipality level was carried out, as well as an 
investigation on the implementation of audits. 
Likewise, an exchange of experience with auditors 
of road construction authorities of the Länder and 
with auditors of urban administrations was 
organised. In addition, 200 audit reports concerning 
measures on rural and urban roads were assessed, 
including the associated comments. Based on this 
findings, a detailed investigation was carried out, 
taking into account the audited measures already 
realised and implemented, and with an accident 
occurrence statistic of at least three years after 
traffic approval. 

While the exchanges of experiences yielded largely 
coinciding statements with regard to the auditing of 
measures on rural and urban roads, evaluation of 
the 200 audits as well as the detailed analysis of the 
audits of rural roads and urban roads, yielded 
different findings. 

Finally, recommendations for further development 
of the audit practice in Germany were derived, as 
well as their taking into account in the updated 
version of the ESAS (Recommendations for Road 
Safety Audit in Germany). The essential component 
for inclusion in the update version of the ESAS was 
the development of deficit lists in the future available 
in electronic form, by means of which an audit can 
be checked for completeness. Furthermore, they 
can be used for documentation and analysis of audit 
results. 
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Summary 

Evaluation of road safety audit 
in Germany during planning 

1 Task 

In the year 2000, the introduction of ESAS­
recommendations in Germany offered, for the first 
time, a tool for a formalized, standardized and 
independent investigation of security deficits during 
planning. The development of ESAS­
recommendations took into account existing 
experience from abroad as well as findings of pilot 
audits. With ARS-circular nr. 18/2002, the ministry 
BWVBW introduced the ESAS-recommendations 
(Recommendations for Road Safety Audit in 
Germany), and recommended the application of 
such measures on federal roads. 

Already today, a safety audit represents an essential 
part of the overall road safety management system 
during planning, as required by the E 2008/96/EC. 
However, there is no recent, systematic overview of 
the audit practice in the road construction authorities 
of the Länder or its adoption by municipalities. 
Likewise, an updated and exhaustive overview of 
the audits carried out for the various category 
groups and audit phases is also lacking. 

The initial aim was therefore to fill the knowledge 
gaps regarding current application and 
organizational implementation of safety audits. 
Through the evaluation of audit reports of different 
audit phases the structure of deficits of rural and 
urban roads with their characteristic should be 
identified and analysed. Moreover, those cases in 
which an audit was carried out in successive audit 
phases, and the degree to which deficits are 
accepted, should thereby be clarified. 

2 Research methodology 

The methodological approach and the resultant 
work program envisaged, in succession, the 
following work steps. 

For this purpose, a research on the application of 
safety audits on Länder level and municipality level 
was carried out, as well as an investigation on the 

implementation of audits. Likewise, an exchange of 
experience with auditors of road construction 
authorities of the Länder and with auditors of urban 
administrations was organised. In addition, 200 
audit reports concerning measures on rural and 
urban roads were assessed, including the 
associated comments. Based on this findings, a 
detailed investigation was carried out, taking into 
account the audited measures already realised and 
implemented, and with an accident occurrence 
statistic of at least three years after traffic opening. 
References were inferred by named work steps for 
the advancement and for the updating of directives. 

Based on the recommendations derived, the RSAS­
drafting group made proposals for an updated 
version of the ESAS-recommendations – which, as 
future „Guidelines for Road Safety Audits“ (RSAS), 
should comply with a higher liability, as one of the 
requirements of directive 2008/96/EC. The essential 
component for inclusion in the update version of the 
ESAS-recommendations was the conversion of the 
existing questionnaire checklists into deficit lists 
available in electronic form, by means of which an 
audit can be checked for completeness and which 
can be used for documentation and analysis of audit 
results. These new deficit lists should be developed 
with a clear reference to the design code rules. 

3 Investigation results 

Currently almost all road construction authorities of 
the Länder make use of road safety audits, whereby 
they are usually enshrined in an introductory or 
implementing decree. Mostly, such audits are 
carried out by internal auditors. 

Compared to the period 2005 until 2012, both the 
number of audits performed on behalf of municipal 
authorities, as well as their geographical spread, 
have increased significantly. Nevertheless, large 
regional differences may still be noted. At the 
municipal level, only a small number of internal 
auditors is available. Both for rural as well as for 
urban roads, the focus of the audit concerns audit 
phase 2 (preliminary draft). The tendency shows 
that auditing in several successive stages – four, 
according to ESAS-recommendations – represents 
an exception. 

Exchanges with Länder-road construction 
authorities, DEGES (Deutsche Einheit 
Fernstraßenplanungs- und -bau GmbH – the 
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German united motorway planning and construction 
company) on the subject of their experience with 
audits of rural roads and exchanges with the 
Brandenburg Audit Working Group, the auditors of 
the Berlin Senate and the Cologne city administration 
for audits of urban roads, all yielded largely similar 
findings. 

Audits are carried out by both internal and external 
auditors. Auditing in teams is either practiced, or at 
least considered to be advantageous. Site visits are 
considered to be mandatory, but partially neglected, 
since time consuming. Implementing these in the 
body of rules is recommended. The time required 
for auditing is set at a few days; however, this 
requires independent time and workload 
management of the auditors, if they are working to a 
deadline. The necessary audit documents in the 
form of the relevant guidelines are available for 
auditors. Reviews of the audit results with the 
planner seldom take place, however, these are 
advocated and should thus be reflected in the 
regulations. An earlier involvement of auditors in the 
planning process, which involves auditing phases 1 
and 2, is required. The audit reports are only partially 
evaluated. Evaluation software, as is now created 
together with the deficit lists, would be effective. 

Comments are mostly given for audits carried out by 
internal auditors, with whom an exchange of 
experience has taken place. 

Advice was given on reacting to influence by 
superiors. As a consequence, a further qualification 
of decision-makers, e.g. senior auditing officer, is 
considered inevitable. Problems of acceptance are 
rarely reported. 

Further ongoing training of auditors is carried out in 
the annual „Sicherheitssymposium mit 
Auditorenforum – Safety Symposium with Auditor 
Forum“ of the FGSV (Forschungsgesellschaft für 
Straßen- und Verkehrswesen e.V.), as well as by 
internal workshops within the road construction 
authorities of the Länder. These increasingly include 
regional/inter-regional exchanges of experience. 

For the purposes of further training, as well as for 
the inclusion of findings from the audit practice, a 
temporary participation in accident commissions 
also seems desirable. 

While exchanges of experiences yielded mostly 
coincident findings, the evaluations of the 200 audits 
of rural roads and 200 audits of urban roads as well 

as the detailed evaluation of the 25 audits of rural 
roads and of the 21 audits of urban roads came to 
different conclusions. 

3.1 Rural roads 

The description of existing deficits in audit reports 
and comments are in part difficult reproducible. The 
quality of the audit reports depends basically on the 
auditor. Here, however, huge differences were 
observed. 

Assessment of available audit reports also shows 
that virtually no planning projects hasn’t even offer a 
potential to improve the road safety. Most of the 
identified groups of deficits concern road-layout, 
cross-section design and the design of junctions. 

Frequently, deficits didn’t lead to change the plans 
either not accepted or no comment was ever issued. 
Furthermore, it was noted that sometimes the cause 
of accidents could not with any certitude be 
associated to individual deficits. 

Based on the detailed evaluation of a small selection 
of audit reports of rural roads and associated 
accident occurrences it was shown on a tree-years­
accident-map of accidents with personal injury 
according to MUko (2012, Merkblatt zur Örtlichen 
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen) that 
there have been a accumulation of black spots for 
four and a lines of black spots for one out of the 25 
measures for rural roads. This suggests the thesis, 
that in order to avoid a deficit, a larger effort may 
possibly have to be made in advance. This thesis 
suggests that through the early identification of 
deficits and their improvement, the opportunity 
exists to avoid black spots already in the planning 
and thus to reduce the costs incurred thereby. 

3.2 Urban roads 

Striking – also in contrast to the audits of rural roads 
– is the fact that only a small number of follow-up 
audits are created for urban roads, which is partly 
due to the limited evaluation period. 

Similar to the results of the audits of rural roads, 
relatively few types of deficit dominate: with regard 
to roadway-related deficits, those involving 
pedestrian and bicycle traffic represent the majority. 
With regard to junctions, deficits mostly involve the 
layout of roundabouts, the driveability of the road 
and visibility issues. 
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No written comments were available for about half 
of the audit reports. Moreover, it seems unusual to 
keep external auditors informed of such comments, 
even when they have been written. 

The audit reports clearly reflect the level of training 
the auditors have received, and which enables them 
to audit according to the current „state of the art“. 
However, the planning projects do not always reflect 
that level, particularly those concerning bicycle 
traffic, although this deficit is in some cases due to 
the older audits reflecting the era in which they were 
made. 

It is striking that audits of major roads, where traffic 
lights are not uncommon, very seldom mention 
deficits concerning traffic light systems. The most 
important reason may be that data concerning traffic 
light systems is generally not audited. Another 
reason may be the fact that – as demonstrated by 
the exchanges of experience – most auditors do not 
technically consider themselves able to integrate 
this aspect into their audit. 

Finally, the audit reports do not mention references 
to accident rates from the pre-audit situation – the 
vast majority of urban planning measures involve 
rebuilding and extension – or they cannot cite such 
references, since the explanatory documents do not 
carry such information. 

Because of the generally complex structure of traffic 
flows, with their different types of traffic, and of the 
resulting accident occurrences, an assignment of 
non-surveyed deficits to actual road accident rates, 
after clearance for traffic use, could rarely be 
produced within the small selection of examples 
examined. Many accidents are due to road-user 
error on roads that are fully compliant with the rules. 

3.3 Deficit lists 

The development of the new deficit lists was initially 
based on the draft list of guidelines drawn up by the 
legislative authority. This was subsequently verified 
and partially amended according to the evaluation 
of the 400 audit reports in the macroscopic analysis. 
In compliance with the Working Committee 2.7 
“Sicherheitsaudit von Straßen – Road Safety Audits“ 
of the FGSV (Forschungsgesellschaft für Straßen- 
und Verkehrswesen e.V.), five audit phases were 
defined: 

• Audit phase 1 (Preliminary planning), 

• Audit phase 2 (Preliminary design), 

• Audit phase 3 (Detailed design), 

• Audit phase 4 (before Traffic opening) and 

• Audit phase 5 (after Traffic opening). 

The deficit lists, which were generated in this 
project, represent the base of a further revision and 
voting for the working group “safety audit of roads”. 

3.3.1 Deficit lists for rural roads 

The fundamental differentiation of deficits in groups 
(main categories) has proven worthwhile in all 
previous checklists, which is why this same process 
was applied when drawing up the new deficit lists. 
In order to obtain as comprehensible a structure, 
with as clear a deficit description classification as 
possible, the two-level approach was decided upon. 

On the initial level, appropriate keywords should be 
applied to name the deficit in general terms, and 
thus enable a first differentiation. The second level 
should yield increased differentiation by means of 
data on the cause of the deficit. This enables a clear 
assignment to the characteristics of each main 
category. Also, this type of structure enables the 
further addition of keywords or causes at any time. 

Clear demarcation of the individual locations (e.g. 
roadway, intersection, railroad crossing, and 
auxiliary facility) was central to the changed 
structure and restructuring of the deficit list. The 
structural analysis made clear that the examined 
content of the individual locations are not always 
the same. In addition, a very strong differentiation 
according to the location of roadways and 
intersections was identified. This further underlined 
the importance of finding a functional and unique 
structure for the individual identification of deficits. 

The deficit lists of rural roads are differentiated into 
motorways and inter-urban roads. 

3.3.2 Deficit lists for urban roads 

During an initial phase, the deficit lists for urban 
roads have been obtained by analysing the security­
related statements in chapter 6, „Entwurfselemente 
- Design Elements“ of the RASt (Richtlinie für die 
Anlage von Stadtstraβen - Directives for the Design 
of Urban Roads). In the context of evaluating audit 
reports from practical audit experience nationwide, 
their need for supplementation became clear, so 
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that now a list of more than 400 deficits for urban 
roads are available. 

The comparison with the deficit structure – an 
analysis of 200 audits – sorted by deficit groups, 
shows a similar picture for all audit phases, which is 
why the use of a single deficit list is recommended 
for all audit phases. 

Moreover, a differentiation of this phase-overarching 
list by category groups seems appropriate, since 
both the proportions as well as the ranking of the 
deficit groups for routes of major urban roads, cross­
town links and residential roads significantly differ in 
part. 

It is therefore suggested that each deficit list – for 
major urban roads, cross-town links and residential 
roads – is elaborated individually. 

Implications for practice 

The test results clearly show that the conduct of 
safety audits of roads of all category groups is 
urgently needed if the quality of traffic safety 
planning is to improve. Hence the call for 
strengthened education and training of planners 
working in the field of road safety. 

As regards auditing, continuous training of auditors 
has proved quite effective. Nonetheless, a 
consequent implementation of the audit process, for 
which the authority is responsible, shows significant 
weaknesses, especially in the municipal sector. In 
Germany, a planning process is hardly ever audited 
at all stages, the majority only in one phase. 
Therefore, efforts should be made to ensure greater 
continuity and additionally by using auditing teams, 
for example, from the fields of planning and 
operation. For better comprehensibility and 
acceptance, the description of deficits should 
identify their safety relevance. Not all audit reports 
have a feedback by written comments, and the 
feedback to external auditors remains largely 
lacking. To improve this, an intensive programme of 
awareness-raising is required, as well as further 
qualification of the responsible authority. 

With regard to the audit process, updating the ESAS 
recommendations in the form of a directive can 
serve to concretise and make binding some of the 
process steps, such as the need for site visits or the 
minimum number of audit phases. Future integration 

of the deficit lists into the RSAS (Directive for Road 
Safety Audit in Germany) will help to make auditing 
more effective, and their standardization and 
electronic availability for all auditors (whether 
internal or external) opens the possibility of 
assessing the structure and substance of audit 
practice in shorter, more regular intervals. 
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1 Ausgangslage und Zielsetzung 
Mit Einführung der ESAS (2002) wurde in Deutsch­
land erstmals ein Instrument für eine formalisierte, 
standardisierte und unabhängige Ermittlung von Si­
cherheitsdefiziten in der Planungsphase vorgestellt. 
Die Erarbeitung der ESAS (2002) erfolgte unter Be­
rücksichtigung bereits vorhandener Erfahrungen 
aus dem Ausland sowie auf den Erkenntnissen aus 
zahlreichen Pilotaudits (BAIER et al., 2002). Mit 
dem ARS Nr. 18/2002 wurden die ESAS (2002) 
durch das Bundesministerium für Verkehr, Bau- und 
Wohnungswesen eingeführt und die Anwendung für 
Maßnahmen an Bundesfernstraßen empfohlen. 

Im November 2008 wurde die Richtlinie 2008/96/ 
EG des Europäischen Parlaments und des Rats 
über ein Sicherheitsmanagement für die Straßen­
verkehrsinfrastruktur (Road Infrastructure Safety 
Management) im transeuropäischen Straßennetz 
(TEN-T) verbindlich vorgeschrieben und für andere 
Straßen empfohlen. Mit dem ARS Nr. 26/2010 er­
folgte die Umsetzung der EU-Richtlinie 2008/96/EG 
in nationales Recht. Der Bundesrat hat in der Druck­
sache 460/10 darüber hinaus die Ausdehnung der 
relevanten Grundsätze eines Straßeninfrastruk­
tur-Sicherheitsmanagements auf Landstraßen II. 
Ordnung in seinem Beschluss vom 24. September 
2010 begrüßt. Das derzeitige Unfallgeschehen in 
Deutschland mit schweren Unfällen insbesondere 
auf Landstraßen spricht ebenfalls dafür, die 
EU-Richtlinie 2008/96/EG auch für die Straßenka­
tegorien unterhalb des TEN-T anzuwenden. 

Damit stellt das Sicherheitsaudit schon heute einen 
wesentlichen Bestandteil des Sicherheitsmanage­
ments von Straßen in der Planungsphase dar, das 
von der EU-Richtlinie gefordert wird. Ein aktueller 
systematischer Überblick über die Auditpraxis in al­
len Straßenbauverwaltungen der Länder sowie 
über die Verbreitung in den kommunalen Gebiets­
körperschaften liegt jedoch nicht vor. 

Die Notwendigkeit der Erfassung und Dokumenta­
tion der Anwendungspraxis wurde bereits zum Zeit­
punkt der Veröffentlichung der ESAS (2002) er­
kannt. Im Rahmen einer Begleituntersuchung zum 
Sicherheitsaudit für Straßen wurde deshalb die An­
wendungspraxis des Sicherheitsaudits in den ein­
zelnen Bundesländern, aber auch in Landkreisen 
und Kommunen dokumentiert, systematisch aufbe­
reitet und bewertet. Im Ergebnis wurde u. a. die 
Evaluierung der Anwendung und Ergebnisse der Si­

cherheitsaudits von Straßen empfohlen (BAIER/ 
SCHUCKLIEß, 2005). 

Zur Erfassung und Auswertung der Sicherheitsdefi­
zite existieren bereits in einigen Bundesländern 
(Bayern, Baden-Württemberg, Brandenburg, Nord­
rhein-Westfalen) rechnergestützte Auswertungen. 
Diesen liegt jedoch keine einheitliche Struktur zur 
Erfassung der Defizite zu Grunde. Dies liegt in der 
Tatsache begründet, dass die Checklisten im An­
hang 2 der ESAS (2002) stark differenzierte Frage­
stellungen für alle Nutzer beschreiben, ohne dass 
diese eindeutig einem konkreten Defizit zugeordnet 
werden können. 

Zur weiteren Verbreitung veröffentlicht die Bundes­
anstalt für Straßenwesen neben den Ausbildungs­
stellen auch eine Auditorenliste (www.bast.de). Hier 
werden Auditoren erfasst, die eine Ausbildung an 
einer anerkannten Ausbildungsstelle absolviert ha­
ben und die ihr Einverständnis zu dieser Veröffent­
lichung gegeben haben. Die Liste enthält die von 
den Auditoren absolvierten Schulungsmodule so­
wie die Kontaktdaten der ausgebildeten Auditoren. 

Bei den Dienststellen interner Auditoren in öffentli­
chen Verwaltungen sind die Straßenbauverwaltun­
gen der Länder und Verwaltungen kommunaler Ge­
bietskörperschaften zu unterscheiden. Zudem gibt 
es einige Auditoren (z. B. in Nordrhein-Westfalen), 
die in Kreisverwaltungen oder Regierungspräsidien 
beschäftigt sind und Projekte anderer öffentlicher 
Verwaltungen auditieren. Über die in der Auditoren­
liste der Bundesanstalt für Straßenwesen aufge­
führten Auditoren hinaus, gibt es noch eine Vielzahl 
interner Auditoren in den Straßenbauverwaltungen 
der Länder (z. B. Bayern, Hessen, Nordrhein-West­
falen), die nicht auf der Liste der BASt geführt wer­
den, da sie ausschließlich intern auditieren. Dem­
gegenüber kann man davon ausgehen, dass die in­
ternen Auditoren der kommunalen Gebietskörper­
schaften und vor allem die externen Auditoren in In­
genieurbüros vollständig in der Auditorenliste er­
fasst sind. 

Ein aktueller und vollständiger Überblick über die 
bisher durchgeführten Audits für die verschiedenen 
Kategoriengruppen und Auditphasen liegt nicht vor. 
Ziel des Forschungsprojekts ist es daher, zunächst 
Wissenslücken bezüglich der tatsächlichen Anwen­
dung und der organisatorischen Verankerung des 
Sicherheitsaudits zu schließen. Hierfür sollen die 
entsprechenden Verwaltungsstrukturen und Zu­
ständigkeiten auf Länderebene und auf Ebene der 

http:www.bast.de
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2 Vorgehensweise 
Die methodische Vorgehensweise und das sich
hieraus ergebende Arbeitsprogramm sehen fünf
aufeinander aufbauende Arbeitsschritte vor. Diese
sind in Bild 1 im Zusammenhang dargestellt und
werden nachfolgend kurz beschrieben.

AS 1 Recherche zur Anwendung von Sicher-
heitsaudits auf Länderebene und kommunaler
Ebene 

Zunächst erfolgte eine systematische Auswertung
vorliegender Literatur. Dabei wurden aufbauend
auf den Ergebnissen des FE 82.235/2002 ÅBe-

gleituntersuchung zum Sicherheitsaudit für Stra-
ßen“, das den ÅStand der Praxis“ im Jahr 2005
wiedergibt (BAIER/SCHUCKLIEß, 2005), durch
Auswertung zwischenzeitlich durchgeführter For-
schungsprojekte und Untersuchungen die vorlie-
gende Erkenntnisse zum Stand 2012 analysiert
und dargestellt.

Die aktuelle Recherche zur Auditpraxis in Deutsch-
land wurde nach organisatorischen und inhaltli-
chen Aspekten differenziert in Form einer Top
down- und eine Bottom up-Recherche durchge-
führt (Bild 2).
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kommunalen Baulastträger im Zuge einer Befra
gung ermittelt und analysiert werden, um z. B. be 
stehende Anwendungshemmnisse abbauen zu 
können. Durch Auswertung von Auditberichten für 
verschiedene Auditphasen sollten die Defizitstruk
turen für Außerorts- und Innerortsstraßen mit ihren 
jeweiligen Projektmerkmalen identifiziert und ana
lysiert werden. Darüber hinaus soll geklärt werden, 
in welchen Fällen bisher ein Audit in aufeinander 
folgenden Auditphasen durchgeführt wurde, wie 
hoch die Akzeptanz der Defizite ist und welche Än
derungen tatsächlich umgesetzt wurden. 

2 V orgehensweise 

Die methodische Vorgehensweise und das sich hie
raus ergebende Arbeitsprogramm sehen fünf aufei
nander aufbauende Arbeitsschritte vor. Diese sind 

­
­

­

­

­

­
­

in Bild 1 im Zusammenhang dargestellt und werden 
kurz beschrieben. 

AS 1 Recherche zur  Anwendung von Sicher
heitsaudits auf Länderebene und kommunaler 
Ebene 

Zunächst erfolgte eine systematische Auswertung 
vorliegender Literatur. Dabei wurden aufbauend auf 
den Ergebnissen des FE 82.235/2002 „Begleitun
tersuchung zum Sicherheitsaudit für Straßen“, das 
den „Stand der Praxis“ im Jahr 2005 wiedergibt 
(BAIER/SCHUCKLIEß, 2005), durch Auswertung 
zwischenzeitlich durchgeführter Forschungsprojek
te und Untersuchungen die vorliegende Erkenntnis
se zum Stand 2012 analysiert und dargestellt. 

Die aktuelle Recherche zur Auditpraxis in Deutsch
land wurde nach organisatorischen und inhaltlichen 
Aspekten differenziert in Form einer Top down- und 
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Dabei war insbesondere die Sonderstellung der 
Ortsdurchfahrten zu beachten, die eindeutig zu der 
Kategoriengruppe Hauptverkehrsstraßen gehören. 
Sie werden gesondert betrachtet, weil sie sowohl in 
der Planungs- und Auditpraxis als auch in der Audi­
torenschulung nach MAZS als eigene Gruppe be­
handelt werden. Da sie sowohl von Straßenbauver­
waltungen der Länder als auch von kommunalen 
Gebietskörperschaften (Landkreise, Städte über 
80.000 Einwohner) geplant werden, mussten sie 
sowohl Bestandteil der Top down-Recherche als 
auch der Bottom up-Recherche sein. 

Top down-Recherche: 
Um einen umfassenden Kenntnisstand über die ak­
tuelle Umsetzung des Sicherheitsaudits von Auto­
bahnen, Landstraßen und Ortsdurchfahrten zu er­
halten, erfolgte eine allgemeine schriftliche Befra­
gung der regionalen Dienststellen der Straßenbau­
verwaltungen aller Bundesländer. Um eine hohe 
Beteiligung zu erzielen, wurden die regionalen 
Dienststellen über die jeweils zuständige oberste 
Landesbehörde um Teilnahme gebeten. 

Bottom up-Recherche: 
Über die tatsächliche Anwendung von Sicherheits­
audits in den kommunalen Gebietskörperschaften 
gibt es – außer der bearbeiterseitig vorliegenden 
Kenntnis selbst durch-geführter Audits – nur vage 
Vorstellungen. Eine bundesweite Befragung kom­
munaler Gebietskörperschaften zur Auditpraxis hät­
te einen großen Aufwand aber einen erwartbar ge­
ringen Rücklauf bedeutet. Effektiver war deshalb 
der Weg über die überschaubare Anzahl der Audito­
ren, die auf der Auditorenliste der Bundesanstalt für 
Straßenwesen geführt werden. Versehen mit einem 
legitimierenden Anschreiben der Bundesanstalt für 
Straßenwesen wurden diese Auditoren (interne und 
externe) analog des in der Top down-Recherche 
eingesetzten Fragenkatalogs befragt. 

Im Ergebnis sollten u. a. Umfang und geografische 
Verteilung der durchgeführten Audits sowie der Ein­
satz interner und externer Auditoren sichtbar wer­
den. 

AS 2  Ermittlung zur Durchführung von Audits 

Weiterhin sollten Erkenntnisse darüber gewonnen 
werden, wie wichtig Auditoren ihre Arbeit ein-schät­
zen, welche Defizite sie als besonders sicherheits­
relevant einstufen und wie gut Schulungen und 
Weiterbildungen inhaltlich auf die Probleme in der 
Auditpraxis abgestimmt sind. 

Um detaillierte Erkenntnisse zur Umsetzung und 
Bewertung des Sicherheitsaudits zu erhalten, wur­
de zusätzlich mit jeweils zwei Auditorenteams pro 
Bundesland ein umfangreicher Erfahrungsaus­
tausch durchgeführt, die durch die obersten Lan­
desbehörden benannt wurden. Durch den direkten 
Kontakt zu den ausführenden Personen konnten so 
die Ergebnisse der allgemeinen Befragung disku­
tiert und Probleme bei der Durchführung sowie 
mögliche Verbesserungsvorschläge vertiefend an­
gesprochen werden. 

Dabei wurden u. a. die Frage nach den substanziel­
len Planungsdefiziten, der Akzeptanz der Auditer­
gebnisse und hieraus resultierenden Planungsän­
derungen diskutiert. Darauf aufbauend wurden die 
Unterschiede zwischen internen und externen Au­
dits sowie deren Vor- und Nachteile näher unter­
sucht. Dabei standen die Vergabepraxis, die Ver­
gleichbarkeit der Leistungen sowie die hierfür anfal­
lenden Kosten im Vordergrund. Abschließend wur­
de angesprochen, ob eine Auswertung der Auditbe­
richte erfolgt und wie diese Erfahrungen im Rahmen 
der Aus- und Weiterbildung sowie zur Rezertifizie­
rung nach Ansicht der Auditoren berücksichtigt wer­
den. 

Der mit ausgewählten Auditorenteams der Straßen­
bauverwaltungen der Länder durchgeführte Erfah­
rungsaustausch wurde in analoger Weise bezogen 
auf Ortsdurchfahrten mit dem Auditorenarbeitskreis 
Brandenburg, an dem auch externe Auditoren teil­
nahmen, durchgeführt. Für kommunale Straßen er­
folgte dies mit den internen Auditoren der Stadtver­
waltung Köln und der Senatsverwaltung für Stadt­
entwicklung Berlin. 

Aus der Top down-/Bottom up-Recherche wurden 
neben Erkenntnissen zu Organisation und Durch­
führung der Audits zur Handhabung der Auditergeb­
nisse bei den Straßenbauverwaltungen der Länder 
und zur Auditpraxis in kommunalen Gebietskörper­
schaften (Kapitel 4) ein Überblick über bundesweit 
durchgeführte Audits zu Autobahnen, Landstraßen, 
Ortsdurchfahrten und Erschließungsstraßen er­
stellt. Dabei wurden die Jahre 2007 bis 2011 be­
trachtet und die Audits nach Anzahl, Kategorien­
gruppen, Auditphasen und Stellungnahmen darge­
stellt (Kapitel 6). 

Einen inhaltlichen Schwerpunkt der Bearbeitung bil­
dete die Auswertung von 400 Auditberichten durch 
qualifizierte und erfahrene Auditoren. Mit dieser 
Vorgehensweise wurde angestrebt, eine möglichst 
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breite Streuung über das Bundesgebiet zu erhalten 
und die parallel erstellten Defizitlisten an den insge­
samt 400 Auditberichten auf Praktikabilität und 
Plausibilität zu überprüfen. 

Dazu wurden durch die Auswertung von 200 Audit-
berichten von Außerortsstraßen einschließlich der 
zugehörigen Stellungnahmen Erkenntnisse darüber 
gesammelt, welche Sicherheitsdefizite im Rahmen 
der aktuellen Auditpraxis aufgenommen werden 
und in der weiteren Planung Berücksichtigung fin­
den. Darüber hinaus erfolgt die Auswertung von 
bundesweit 200 Auditberichten innerörtlicher Maß­
nahmen einschließlich der zugehörigen Stellung­
nahmen. Dazu wurden die jeweiligen Auftraggeber 
der Audits um Übersendung der Unterlagen der von 
den befragten Auditoren genannten Audits gebeten. 

AS 3  Untersuchung zu Auditprozess und Un­
fallgeschehen 

Für 25 Maßnahmen von Autobahn- und Landstra­
ßenmaßnahmen wurden die Straßenbauverwaltun­
gen der Länder (ohne die drei Stadtstaaten) gebe­
ten, die Auditberichte inklusive der Planunterlagen 
zu übersenden. In diesem Zuge wurden verschie­
dene Aspekte (Anzahl, Art der Defizite, Art der Do­
kumentation, Akzeptanz der Defizite, Wirkungskon­
trolle) untersucht. Dabei wurden Maßnahmen mit 
Auditberichten verschiedener Planungsphasen be­
rücksichtigt, die bereits unter Verkehr waren und für 
die ein Unfallgeschehen von mindestens drei Jahre 
vorlag. Maßnahmen, die in aufeinander folgenden 
Auditphasen auditiert wurden, erhielten dabei Vor­
rang. 

Für die Auswertung wurden Unfalldaten aus (elekt­
ronischen) Unfalldatenbanken der Bundesländer 
herangezogen. Wenn in den Datenbanken keine 
ausreichenden Daten vorlagen, wurden diese direkt 
bei den örtlichen Polizeidienststellen angefragt. 

Neben einem Vergleich der absoluten Unfallzahlen, 
differenziert nach Unfallkategorien, wurden für alle 
auditierten Maßnahmen, getrennt für Streckenab­
schnitte und Knotenpunkte, die relevanten Unfall­
kenngrößen wie Unfalldichte und Unfallkostendich­
te sowie Unfallrate und Unfallkostenrate ermittelt. 
Diese Kenngrößen, insbesondere die Unfallkosten­
rate, sollen als Grundlage für einen Vergleich mit 
richtliniengerecht ausgebauten Streckabschnitten 
und Knotenpunkten dienen. Hierzu wurden neben 
vorliegenden Unfallkenngrößen aus der Literatur 
auch die Erkenntnisse aus derzeit noch laufenden 
Forschungsvorhaben, betrachtet. Ausgangspunkt 

bilden hier die Erkenntnisse zu Grundunfallkosten­
raten (gUKR) u. a. aus den Untersuchungen von 
MAIER et al. (2012) und BARK et al. (2012). 

Zur detaillierten Untersuchung auditierter und um­
gesetzter Maßnahmen von Innerortsstraßen konn­
ten 21 Projekte ausgewählt werden, deren Ver­
kehrsfreigabe mindestens drei Jahre zurück lagt, 
d. h. vor dem 1. Januar 2010 erfolgte. Die tatsäch­
liche Umsetzung der Auditergebnisse ist am ver­
lässlichsten zu überprüfen, wenn ein Verkehrsfrei­
gabeaudit durchgeführt wurde. Solche Projekte 
sollten für diesen Arbeitsschritt prioritär herangezo­
gen werden. Liegen Verkehrsfreigabeaudits nicht 
vor, so wurden der Umsetzungsgrad durch persön­
liche Kontaktaufnahme mit der entsprechenden 
Verwaltung, ermittelt. 

Die Unfalldaten der drei Jahre nach Verkehrsfreiga­
be wurden bei der örtlichen Polizeidienststelle an­
gefordert, im Falle klassifizierter Straßen konnte auf 
die oben genannten Unfalldatenbanken des jeweili­
gen Landes zurückgegriffen werden. 

Das üblicherweise verwendete dreijährige Unfallge­
schehen auf einzelnen innerörtlichen Straßen ist in 
der Regel, mit Ausnahme auftretender Unfallhäu­
fungsstellen oder -linien, zahlenmäßig eher gering 
und die Berechnung von Unfallkennwerten statis­
tisch selten belastbar.1 Deshalb wurde die Defizit­
struktur der auditierten Planungen mit der Typen­
struktur und Beteiligtenstruktur des Unfallgesche­
hens – ungeachtet seiner absoluten Größe – vergli­
chen und für die den Defiziten zu zuordnenden Un­
fälle die Unfallkosten berechnet. Ein analoger An­
satz des Vergleichs von Konfliktstruktur mit Unfall­
typenstruktur hat sich im Rahmen der Ableitung von 
Einsatzbereichen und -grenzen von Minikreisver­
kehren bewährt (BAIER et al., 2012). 

AS 4 Ableitung von Empfehlungen 

Auf der Grundlage der Ergebnisse der vorangegan­
genen Arbeitsschritte wurden abschließend Emp­
fehlungen für einen bundesweit einheitlichen Ein­
satzbereich und die Durchführung des Sicherheits­
audits erarbeitet und in die Fortschreibung der 
ESAS in Form der „Richtlinien für das Sicherheits­
audit von Straßen“ (RSAS) durch Mitwirkung in der 
Redaktionsgruppe RSAS eingebracht. 

1	 Das in Bearbeitung befindliche Handbuch für die Bewertung 
der Verkehrssicherheit von Straßen (HVS) soll solche Ein­
satzgrenzen für Aussagebereiche von Kennwerten treffen, 
was aber noch nicht geschehen ist. 



15 

 

 

 

 

 

 

 

 

AS 5 Erarbeitung von Defizitlisten 

Der wesentliche Baustein zur Aufnahme in die Fort­
schreibung der ESAS (2002) ist der Ersatz der bis­
herigen Checklisten in Frageform durch Defizitlis­
ten, die dem Auditor in elektronischer Form zur Ver­
fügung stehen sollen und anhand derer er sein Au­
dit auf Vollständigkeit überprüfen kann und die für 
eine Dokumentation und Auswertung der Auditer­
gebnisse genutzt werden können. 

Zur Erfassung und Auswertung der Sicherheitsdefi­
zite wurden Defizitlisten erarbeitet. Diese berück­
sichtigen zunächst die sicherheitsrelevanten Vorga­
ben gemäß den RAA (2008), RAL (2012) und RASt 
(2006). Weitere sicherheitsrelevante Defizite, die 
sich aus der Bearbeitung der Arbeitsschritte 2 und 3 
ergeben (z. B. aus der Analyse bereits vorhandener 
Defizitlisten der Länder), wurden ebenfalls berück­
sichtigt. 

3	 Vorhandene Erkenntnisse zur 
Auditpraxis in Deutschland 

3.1	 Organisatorische Umsetzung und 
Verfahrensabläufe in den 
Verwaltungen 

Nach Veröffentlichung der ESAS im Jahr 2002 wur­
den zwei Forschungsprojekte initiiert und durchge­
führt, die u. a. die organisatorische Umsetzung und 
Verfahrensabläufe des Sicherheitsaudits in den 
Straßenbauverwaltungen der Länder und in kom­
munalen Verwaltungen zum Gegenstand hatten. 

Im Rahmen des FE 82.235/2002 „Begleituntersu­
chung zum Sicherheitsaudit für Straßen“ wurde die 
Anwendungspraxis des Sicherheitsaudits in den 
einzelnen Bundesländern, aber auch in Landkrei­
sen und Kommunen dokumentiert, systematisch 
aufbereitet und bewertet. Es wurden die jeweiligen 
rechtlichen Grundlagen sowie die Geltungsberei­
che und Rahmenbedingungen für die Durchführung 
von Sicherheitsaudits festgestellt. Die von BAIER/ 
SCHUCKLIEß (2005) dokumentierten Ausführun­
gen stellen die Umsetzung und Praxisanwendung 
des Sicherheitsaudits von Straßen in Deutschland 
mit Stand von März 2005 dar. 

Danach zeigt sich die Umsetzung des Sicherheits­
audits in den Straßenbauverwaltungen der Länder 
sehr unterschiedlich. Während in Brandenburg die 

Auditorganisation aufgrund der mehrjährigen Erfah­
rung detailliert geregelt war, waren in anderen Bun­
desländern noch nicht alle Verfahrensabläufe ab­
schließend geklärt. 

Mit Ausnahme von Baden-Württemberg, Bremen 
und Hamburg sowie Mecklenburg-Vorpommern 
hatten alle Straßenverwaltungen der Länder das Si­
cherheitsaudit für Straßen eingeführt bzw. bereite­
ten die Einführung gerade vor. Außer in Branden­
burg lagen u. a. auch in Bayern, Nordrhein-Westfa­
len und Rheinland-Pfalz länderspezifische Einfüh­
rungserlässe hierfür vor. 

Die Auditdurchführung in den Ländern erfolgte nahe­
zu ausschließlich von internen Auditoren, wobei zwei 
prinzipielle Organisationsmodelle praktiziert wurden: 

1. Gegenseitige Auditierung der Straßenbauämter 
bzw. Niederlassungen mit Koordinierung durch 
eine übergeordnete Behörde (Brandenburg, 
Rheinland-Pfalz und Thüringen) 

2. Amtsinterne 	Auditierung, d. h. eigenständige 
Durchführung der Sicherheitsaudits in den ein­
zelnen Straßenbauämtern oder Niederlassungen 
(Bayern, Hessen, Niedersachsen, Nord­
rhein-Westfalen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und 
Schleswig-Holstein) 

In den Landkreisen und Kommunen waren – bis auf 
wenige Ausnahmen – noch keine konkreten Umset­
zungskonzepte für das Sicherheitsaudit absehbar. 
Hintergrund war die fehlende gesetzliche Verpflich­
tung zur Durchführung von Audits für diese Baulast­
träger. Einer Einführung auf freiwilliger Basis in den 
Städten und Gemeinden standen, wie die durchge­
führten Befragungen zeigten, insbesondere Perso­
nalmangel und Mittelknappheit entgegen. 

Dennoch wurde in einigen Landkreisen und in zehn 
Kommunen (Stand 2005) das Sicherheitsaudit von 
Straßen bereits eingeführt. Weitere Kreise, Städte 
und Gemeinden strebten eine Einführung an bzw. 
bereiteten diese vor. 

Neben dem Umsetzungsstand und den Organisati­
onsmodellen wurde auch die Auditorenqualifizie­
rung analysiert. Die Entscheidung, ob ein Audit für 
eine Maßnahme durchgeführt wird, wurde in der 
Vergangenheit oftmals an die Projektgröße und da­
mit an die Baukosten gekoppelt. Jedoch ist die Pro­
jektgröße kein ausreichendes Abgrenzungskriteri­
um, da selbst bei kleinen Projekten große Sicher­
heitsdefizite festgestellt werden konnten. Darüber 
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hinaus wurden Sicherheitsaudits hinsichtlich Si­
cherheitsdefizite zusammenfassend dargestellt so­
wie Stellungnahmen zu den Auditberichten im Hin­
blick auf die Akzeptanz. 

Im Rahmen des FE 77.470/2002 „Anwendung von 
Sicherheitsaudits an Stadtstraßen“ wurden in den 
drei Modellkommunen Stadt Köln, Stadt Cottbus 
und Kreis Euskirchen verwaltungsspezifische Ver­
fahren zur Durchführung des Sicherheitsaudits mit 
internen Auditoren entwickelt. 

Dabei wurden von BAIER et al. (2005) unter­
schiedliche Modelle entwickelt: Auditdurchführung 
durch die Amtsleitung, Auditierung von Entwürfen 
aus einem Stadtbereich von Auditoren, die für ei­
nen anderen Stadtbereich zuständig sind bzw. aus 
anderen Abteilungen kommen und Auditierung der 
Phasen Vorplanung und Vorentwurf durch einen 
Mitarbeiter, der mit Ausführungsentwürfen und 
Bauausführung befasst ist, und der Phasen Aus­
führungsentwurf und Verkehrsfreigabe von einem 
Mitarbeiter, der mit den ersten beiden Entwurfs­
phasen befasst ist. 

In der Regel wird zunächst verwaltungsintern und 
gegebenenfalls in den zuständigen politischen 
Ausschüssen entschieden. 

Die in der Begleituntersuchung zum Sicherheits­
audit von Straßen (BAIER/SCHUCKLIEß (2005)) 
empfohlene Evaluation der Anwendungen und Er­
gebnisse der Sicherheitsaudits von Straßen in 
Deutschland wurde nicht unmittelbar anschlie­
ßend, sondern mit dem Ziel einer umfangreichen 
Erfahrungs- und Erkenntnisgewinnung zeitlich ver­
setzt mit dem hier dokumentierten Forschungspro­
jekt durchgeführt. 

3.2	 Auditorenausbildung, interne 
Fortbildung, Zertifizierung 

Gemäß den ESAS (2002) müssen Sicherheitsau­
ditoren über vertiefte Kenntnisse im Entwurf und in 
der Beurteilung der Verkehrssicherheit von Stra­
ßenverkehrsanlagen verfügen. 

Nach dem MAZS (2009) sind die Voraussetzungen 
für eine Ausbildung zum Auditor „Kenntnisse 
sowohl in der Planung als auch in der Beurteilung 
der Verkehrssicherheit von Straßenverkehrsanla­
gen. Als Grundqualifikation gilt ein abgeschlosse­
nes einschlägiges Hochschulstudium. Zusätzlich 

sind mehrjährige Erfahrungen auf dem Gebiet der 
Planung von Straßenverkehrsanlagen oder im Be­
reich straßenbezogener Sicherheitsuntersuchun­
gen nachzuweisen“. 

Die Ausbildung für Sicherheitsauditoren in 
Deutschland ist modular aufgebaut. Sie enthält 
zwei Grundlagenmodule zur Verkehrssicherheit 
allgemein und zur Stellung des Sicherheitsaudits 
im Rahmen des Planungsprozesses sowie fünf 
thematische Module für verschiedene Straßen. 
Die Ausbildung muss mindestens vier Module mit 
jeweils allen Teilmodulen umfassen, und zwar je­
weils beide Grundlagenmodule sowie zwei der 
fünf thematischen Module. Die Ausbildung kann 
sowohl durch eine Kombination von Präsenz– und 
Projektphasen als auch in Form einer projektge­
führten Schulung vor Ort durchgeführt werden, die 
aktuelle Entwürfe einer Verwaltung als Lern– und 
Ausbildungsprojekte nutzt, die gleichzeitig durch 
die Mitarbeiter und den Dozenten auditiert wer­
den. 

Anerkannte Ausbildungsstellen sind Institutionen 
oder Personen mit umfangreichen Erfahrungen in 
der Durchführung von Sicherheitsaudits und der 
Ausbildung von Auditoren, die sich verpflichten, 
die Ausbildung gemäß den Regelungen des MAZS 
(2009) durchzuführen. Die Ausbildung wird mit ei­
nem persönlichen Leistungsnachweis abgeschlos­
sen und der Ausgebildete erhält ein Zertifikat als 
Auditor, das von der anerkannten Ausbildungsstel­
le bzw. von einer internen Ausbildungsstelle der 
Straßenbauverwaltung ausgestellt wird. Das Zerti­
fikat hat eine Gültigkeit von drei Jahren und weist 
die absolvierten Ausbildungsmodule aus. 

Nach dem MAZS (2009) kann das Zertifikat als Au­
ditor nach Ablauf der Gültigkeit von drei Jahren 
durch eine Ausbildungsstelle unter der Vorausset­
zung verlängert werden, dass ein Auditor eine 
Erstausbildung zum Erwerb des Zertifikats erfolg­
reich abgeschlossen hat und seine Auditorentätig­
keit (Auditpraxis) sowie seine Teilnahme an Wei­
terbildungsveranstaltungen auf dem Gebiet der 
Straßenplanung und der Verkehrssicherheit nach­
weisen kann. 

Dazu müssen innerhalb der Gültigkeit des Zertifi­
kats (drei Jahre) der Nachweis von mindestens im 
Mittel einem durchgeführten Sicherheitsaudit bzw. 
Übungsaudits pro Jahr sowie die Teilnahme an 
mindestens zwei Weiterbildungsveranstaltungen 
zur Sicherheit von Straßen (z. B. Symposium „Ver­
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kehrssicherheit von Straßen mit Auditorenforum“) 
durch Teilnahmebescheinigung erbracht werden.2 

Im Rahmen des FE 82.336/2007 „Sicherheitsrele­
vante Aspekte der Straßenplanung, Beispielsamm­
lung für Planer und Auditoren“ wurden spezielle 
Schulungsunterlagen entwickelt (BARK et al., 2010). 
Diese sind sowohl zur Qualifizierung von Auditoren 
als auch zur Weiterbildung von Planern geeignet, um 
deren Bewusstsein für die Belange der Verkehrssi­
cherheit gezielt zu fördern. Die erstellten Materialien 
sollen Planern und Auditoren das Erkennen von De­
fiziten erleichtern sowie zur Vermeidung von Pla­
nungsfehlern beitragen. Hierfür wurden vorhandene 
allgemein zugängliche Schulungskonzepte für die 
Auditorenausbildung sowie eigene Konzepte der 
Forschungsnehmer ausgewertet und darauf aufbau­
end Schulungsmodule zu jedem Grundlagen- und 
thematischen Modul entwickelt. Diese wurden in das 
MAZS (2009) aufgenommen. Weiterhin beinhaltet 
diese Material- und Beispielsammlung auch entspre­
chende Beispielsequenzen zu jedem Modul. 

3.3	 Vorliegende Auswertungen von 
Auditberichten 

Die vom Verkehrstechnischen Institut der Deut­
schen Versicherer (VTIV) bzw. der Abteilung Unfall­
forschung des Gesamtverbands der Deutschen 
Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) durchgeführ­
ten Auswertungen von Auditberichten und zugehöri­
gen Stellungnahmen der Straßenbauverwaltung 
Brandenburg (BAKABA/BUTTERWEGGE, 2005, 
sowie BAIER/BAKABA/ONAY, 2007) zeigen, dass 
bei Neu-, Um- und Ausbauplanungen von Straßen­
verkehrsanlagen typische Sicherheitsdefizite immer 
wieder auftreten. Diese konzentrieren sich außer- 
wie innerorts auf die Querschnittsgestaltung, die Li­
nienführung (in Ortsdurchfahrten vor allem nicht 
wirksame Geschwindigkeitsdämpfungen) und die 
Knotenpunkte; außerorts betreffen die Defizite dar­
über hinaus auch die Straßenausstattung (u. a. feh­
lende passive Schutzeinrichtungen). Da die insge­
samt 273 auditierten Maßnahmen zu einem Groß­
teil ohne Vorliegen der zugehörigen Planungsunter-
lagen ausgewertet wurden, ist die vorgenommene 
Bewertung der Schwere der erfassten Defizite als 
problematisch anzusehen. 

2	 Bei internen Auditoren kann der Nachweis auch durch mehr­
fache Teilnahme an entsprechenden Weiterbildungsmaß­
nahmen ihrer Verwaltung (z. B. regelmäßige Auditorenar­
beitskreise) erfolgen. 

Die Auswertung von Übungsaudits innerörtlicher 
Planungen, die im Rahmen der Auditorenqualifizie­
rung von den in Ausbildung befindlichen Teilneh­
mern erstellt wurden (vgl. GERLACH/KESTING, 
2006), ist als noch weniger geeignet für die Ablei­
tung entsprechender Hinweise zu sehen. Zum ei­
nen ist die betrachtete Fallzahl mit insgesamt 25 
auditierten Maßnahmen verhältnismäßig niedrig, 
zum anderen sind die Aussagen von Übungsaudits 
aufgrund des Ausbildungsstands der Teilnehmer 
und der Verbindlichkeit der Defizitfeststellung, für 
die ein Auditor in der Praxis haftet, zu relativieren. 

Anhand eines Vergleichs von Auditberichten der 
Straßenbauverwaltung Baden-Württemberg (TEM­
PEL, 2012) zwischen 2006 und 2007/2008 konnte 
für eine kleine Stichprobe festgestellt werden, dass 
die Anzahl der Audits von Autobahnen und Bundes­
straßen zugenommen hat, die durchschnittliche An­
zahl von 17 Defiziten/Audit gleich geblieben und der 
Anteil der Regelwerksverstöße gesunken ist. 

Im Rahmen der Untersuchung zu „Sicherheitsrele­
vanten Aspekten der Straßenplanung“ (BARK et al., 
2010) wurde eine Auswertung von Auditberichten 
getrennt für Außerortsstraßen (Autobahnen und 
Landstraßen) und Innerortsstraßen (Ortsdurchfahr­
ten, Hauptverkehrsstraßen und Erschließungsstra­
ßen) durchgeführt. Eine weitere Untergliederung 
wurde entsprechend der vier Auditphasen gemäß 
den ESAS (2002) vorgenommen (Vorplanung, Vor­
entwurf, Ausführungsentwurf und Verkehrsfreiga­
be). 

Die Erfassung von Defiziten für Außerortsstraßen 
erfolgte getrennt nach Autobahnen und Landstra­
ßen. Da insbesondere die Anschlussstellen von Au­
tobahnen Streckenabschnitte des nachgeordneten 
Straßennetzes beinhalteten, wurden die Defizite für 
das nachgeordnete Straßennetz (in der Regel kreu­
zende Straßen) getrennt erfasst und im Zuge der 
Auswertung den Landstraßen zugeordnet. 

Die Zuordnung sicherheitsrelevanter Defizite orien­
tierte sich an den vom GDV erarbeiteten Defizit­
gruppen (BAKABA/BUTTERWEGGE, 2005, sowie 
BAIER/BAKABA/ONAY, 2007), mit dem Unter­
schied, dass nicht zwischen schwerwiegenden und 
übrigen Defiziten unterschieden wurde. 

Insgesamt wurden für die Auswertung der Auditbe­
richte von Planungsmaßnahmen an Straßen außer­
halb bebauter Gebiete die Defizite aus Auditberich­
ten zu 159 Maßnahmen mit einer Gesamtlänge von 
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Autobahn 
(n = 33) 

Landstraße 
(n = 142) 

Anzahl 
der Defi­

zite 

Defizite 
Maßnahme 

Anzahl 
der 

Defizite 

Defizite 
Maßnahme 

Freie 
Strecke 212 6 1.979. 14 

Knoten­
punkt 218 6 1.212 9 

Summe: 430 3.191 

Tab. 1: Verteilung der Defizite unter Berücksichtigung der 
Lage im Netz (BARK et al., 2010) 

ca. 750 km erfasst und ausgewertet. Die Maßnah­
men beinhalteten 33 Autobahnplanungen mit einer 
Gesamtlänge von etwa 270 km sowie 126 Land­
straßenplanungen mit einer Gesamtlänge von ca. 
480 km. 

Von den 33 untersuchten Maßnahmen an Autobah­
nen enthielten 16 Maßnahmen Defizite im nachge­
ordneten Straßennetz. Diese wurden im Rahmen 
der Auswertung den Maßnahmen an Landstraßen 
zugeschlagen. 

Bei den 126 untersuchten Maßnahmen an Land­
straßen wurden 100 Defizite festgestellt, welche 
forstwirtschaftlichen Wegen zuzuordnen waren. 
Diese Defizite wurden nicht ausgewertet. Bei der 
Verteilung der erfassten Projekte auf die vier Audit­
phasen der ESAS (2002) zeigt sich, dass bei den 
Landstraßen am häufigsten in der Phase Vorent­
wurf, dann in etwa gleichen Maße in den Phasen 
Vorplanung und Ausführungsplanung auditiert wur­
de während bei Autobahnen die Phasen Vorpla­
nung und Vorentwurf etwa gleich stark vertreten 
waren. 

Die insgesamt 3.721 Defizite verteilen sich bei Au­
tobahnen nahezu gleich auf die freie Strecke und 
die Knotenpunkte, bei den Landstraßen überwie­
gen die Defizite auf der freien Strecke (Tabelle 1). 

Bei den Autobahnen zeigt sich, dass die Defizite der 
Linienführung mit einem Anteil von 47,6 % den 
maßgeblichen Anteil an allen erfassten Defiziten 
darstellen. 

Für den Bereich der Landstraßen ergaben sich, ein­
geschlossen der Defizite aus dem nachgeordneten 
Straßennetz an Autobahnen, 3.191 Defizite. Davon 
war der Hauptanteil der Defizite mit rund 55 % 
(1.769 Defizite) der freien Strecke zuzuordnen. 
Rund 38 % (1.212 Defizite) der Defizite wurden an 
Knotenpunkten festgestellt, während die übrigen 

210 Defizite dem nachgeordneten Netz an Auto­
bahnen zugeordnet werden konnten. 

Für den nicht motorisierten Verkehr wurden für die 
untersuchten Planungsmaßnahmen an Landstra­
ßen insgesamt 362 Defizite festgestellt. Gemessen 
an allen Defiziten an Landstraßen ergibt sich ein 
Anteil von rund 11 %. Der Anteil der Defizite für Fuß­
gänger und Radfahrer für jede einzelne Defizitgrup­
pe kann jedoch deutlich von diesem Mittelwert ab­
weichen: 

Die Defizitgruppen „Querschnitt“, „Entwurfs- und 
Betriebsmerkmale“, „Knotenpunktgestaltung/Kno­
tenpunktelemente“ sowie „Unfallgeschehen“ haben 
mit einem Defizitanteil für den nicht motorisierten 
Verkehr zwischen rund 17 % und 28 % einen erheb­
lichen Anteil an den gesamten Defiziten. 

Aufbauend auf den Ergebnissen der Auditauswer­
tung wurden zunächst Defizitlisten, getrennt für den 
Bereich der Autobahnen und Landstraßen, erarbei­
tet. Im Gegensatz zu der zuvor durchgeführten Au­
ditauswertung wurden für die Erstellung dieser De­
fizitlisten die im Auditbericht dargestellten Defizite 
jeweils nur einmal erfasst. Auf diese Weise konnte 
die Anzahl der Maßnahmen, die ein bestimmtes De­
fizit aufweisen, direkt ermittelt und ein entsprechen­
der (prozentualer) Anteilswert für das Auftreten 
(mindestens einmal pro Maßnahme) berechnet 
werden. 

Die große Anzahl der erfassten Defizite an Land­
straßen wurde getrennt für den motorisierten Ver­
kehr sowie für Radfahrer und Fußgänger zu sepa­
raten Defizitlisten zusammengestellt. 

Bei den Ergebnissen zu den Innerortsstraßen ist zu 
beachten, dass es sich um eine Grobauswertung 
handelt, die anhand von Auditberichten durchge­
führt wurde. Sie beinhalten eine gewisse Unschär­
fe, die sich nicht vermeiden lässt, da die Gliederung 
der Auditberichte nach Linienführung, Querschnitt, 
Strecke, Knotenpunkt etc. nicht verbindlich ist. 

Insgesamt wurden 156 Projekte innerorts auditiert, 
von denen 12 Erschließungsstraßen, 65 Hauptver­
kehrsstraßen und 79 Ortsdurchfahrten zuzurech­
nen sind, wobei es sich bei den Ortsdurchfahrten 
auch um Hauptverkehrsstraßen handelt. Bezogen 
auf die Auditphasen konnten 144 Projekte in 28 Vor­
planungen, 71 Vorentwürfe, 33 Ausführungsentwür­
fe sowie 12 Verkehrsfreigaben eingeordnet werden. 
Die übrigen 12 Projekte ließen sich nicht eindeutig 
einer der vier Auditphasen zuordnen, da es sich 
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alle Auditphasen 

ES 
12 

Pro­
jekte 

HS 
65 

Pro­
jekte 

OD 
79 

Pro­
jekte 

Ge­
samt 
156 
Pro­
jekte 

Knotenpunkte 31 352 254 637

 davon Fußgänger 8 94 83 185

 davon Radfahrer 5 121 76 202

 davon LSA 0 41 30 71 

Strecke 10 134 272 416

 davon Fußgänger 5 62 174 241

 davon Radfahrer 3 77 136 216 

Querschnitt 16 102 248 366

 davon Fußgänger 8 53 141 202

 davon Radfahrer 3 58 85 146 

Linienführung 10 41 199 250

 davon 
Geschwindigkeitsdämpfung 6 8 96 110 

Sicht 13 80 142 235 

Beleuchtung/Bepflanzung 4 35 121 160 

Beschilderung/Markierung 2 75 159 236 

Haltestellen 0 4 32 36 

Gesamt Anzahl Defizite 89 810 1215 2114 

Tab. 2: Überblick über festgestellte Defizite aller Auditphasen 
(BARK et al., 2010) 

z. B. um Bestandsaudits oder um Audits handelte, 
die zu mehreren Phasen gleichzeitig gehören, in­
dem Teile der Planung unterschiedlich weit im Pro­
jekt vorangeschritten waren. Knapp 50 % der aus­
gewerteten Auditberichte aller Kategoriengruppen 
fielen in die Auditphase Vorentwurf. 

Innerhalb der Kategoriengruppen waren die Audit­
phasen unterschiedlich stark besetzt. Bei den Er­
schließungsstraßen entfielen je 42 % auf die Audit­
phase Vorplanung und Vorentwurf und jeweils 8 % 
auf die Phasen Ausführungsentwurf und Verkehrs­
freigabe. Bei den 59 Hauptverkehrsstraßen war die 
Auditphase Vorentwurf mit 37 % vertreten und die 
Phasen Vorplanung und Ausführungsentwurf mit je­
weils 27 %. Die restlichen 8 % entfielen auf die Pha­
se der Verkehrsfreigabe. Von den 73 Ortsdurchfahr­
ten wurden gut 60 % in der Phase Vorentwurf audi­
tiert. 

Durchschnittlich wurden im Rahmen aller Auditpha­
sen zusammen rund 14 Defizite je Projekt festge­
stellt (Tabelle 2). 

Die Anzahl der Defizite je Projekt lag für Erschlie­
ßungsstraßen bei 7, für Hauptverkehrsstraßen bei 
13 und für Ortsdurchfahrten bei 15 Defiziten. 

Im Mittel über alle Projekte waren 30 % der Defizite 
den Knotenpunkten zuzurechnen. Von diesen ent­
fielen wiederum 29 % auf Defizite für Fußgänger 
und gut 32 % auf Defizite für Radfahrer. Defizite, die 
den Knotenpunkt betreffen, waren unterschiedlich 
hoch: für Hauptverkehrsstraßen 44 %, für Erschlie­
ßungsstraßen 35 % und für Ortsdurchfahrten 21 %. 

Knapp 20 % der Defizite wurden den Strecken zu­
gerechnet, von diesen betrafen 58 % Fußgänger 
und 52 % Radfahrer. Die Unterschiede reichten hier 
von den Erschließungsstraßen mit 11 % über die 
Hauptverkehrsstraßen mit 17 % bis zu den Orts­
durchfahrten mit 22 %. 

Gut 17 % der Defizite waren dem Querschnitt zuzu­
rechnen, von diesen entfielen wiederum 55 % auf 
Fußgänger und 40 % auf Radfahrer. Der Anteil der 
Querschnittsdefizite ist bei den Hauptverkehrsstra­
ßen mit 13 % unter dem Durchschnitt. Gegenüber 
diesem liegen die Anteile der Erschließungsstraßen 
(18 %) und der Ortsdurchfahrten (20 %) über dem 
Mittelwert. 

Die Defizite bei der Linienführung schlugen mit 
knapp 12 % zu Buche, wobei davon 44 % nicht aus­
reichender Geschwindigkeitsdämpfung zuzurech-

nen waren. Der Anteil der Defizite bei der Linienfüh­
rung lag bei den Hauptverkehrsstraßen mit 5 % weit 
unter dem Durchschnitt. 

Bei den Erschließungsstraßen lag dieser Anteil mit 
11 % im Mittel und bei den Ortsdurchfahrten mit 
16 % über dem Durchschnitt. 

Die Anteile der Defizite bezüglich Sicht betrugen 
11 %, bei Beleuchtung/Bepflanzung knapp 8 %, bei 
Beschilderung/Markierung 11 % und bei Haltestel­
len hatten die Defizite einen Anteil von 2 %. 

Insgesamt betrafen knapp 30 % aller Defizite unmit­
telbar den Fußgängerverkehr und knapp 27 % die 
Radverkehrsführung. Innerhalb der einzelnen Kate­
goriengruppen war dieser Anteil jedoch sehr unter­
schiedlich. Der Anteil der Defizite, die den Fußgän­
gerverkehr betrafen, lag bei Ortsdurchfahrten mit 
knapp 33 % am höchsten, bei knapp 26 % bei 
Hauptverkehrsstraßen und am niedrigsten mit 
knapp 24 % bei den Erschließungsstraßen. Der An­
teil der Defizite mit Problemen für Radfahrer lag bei 
Hauptverkehrsstraßen mit knapp 32 % am höchs­
ten und bei Erschließungsstraßen mit gut 12 % am 
niedrigsten. Bei den Ortsdurchfahrten betrug der 
Anteil knapp 24 %. 
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4 Recherche zur Anwendung 
von Sicherheitsaudits 

Die Recherche zur Anwendung des Sicherheitsau­
dits in Deutschland erfolgte, differenziert nach orga­
nisatorischen und inhaltlichen Aspekten, über eine 
bundesweite Abfrage der Straßenbauverwaltungen 
der Länder und der Auditoren. 

Um eine möglichst große Resonanz zu erzielen, 
wurden die Abfragen über die Bundesanstalt für 
Straßenwesen versandt. 

Für die Durchführung einer umfassenden Recherche 
zum Sicherheitsaudit in Deutschland war es wichtig, 
sicherzustellen, dass sowohl interne Auditoren aus 
Straßenbauverwaltungen der Länder und kommuna­
ler Gebietskörperschaften als auch externe Audito­
ren, welche sowohl für die Straßenbauverwaltungen 
der Länder, als auch für kommunale Gebietskörper­
schaften tätig sein können, einbezogen wurden. Da­
her wurde die Befragung über eine Top down- und 
eine Bottom up-Recherche durchgeführt. 

Top down-Recherche 
Im Rahmen der Top down-Recherche erfolgte die 
schriftliche Befragung regionaler Dienststellen der 
Straßenbauverwaltungen aller Bundesländer. 

Der Fragebogen (siehe Anhang A) enthielt Fragen 
zu den nachfolgend beschriebenen Themenschwer­
punkten. 

Organisation: 

• Wann wurde das Sicherheitsaudit in den jeweili­
gen Straßenbauverwaltungen eingeführt und wur­
den bereits Sicherheitsaudits durchgeführt? 

• Welche gesonderten Beschlüsse liegen in der 
Verwaltungseinheit vor? 

• Gibt es Festlegungen zur Projektabgrenzung für 
die Durchführung des Audits? 

Durchführung: 

• Werden die Sicherheitsaudits in den jeweiligen 
Straßenbauverwaltungen von internen, externen 
oder internen und externen Auditoren durchge­
führt? 

• Wird bei externen Auditoren der Nachweis eines 
Zertifikates verlangt? 

• Wird das Sicherheitsaudit in einem Auditorent­
eam durchgeführt? 

•  Wie viele Auditoren sind in der Verwaltungseinheit 
tätig? 

•  Wird im Rahmen des Sicherheitsaudits eine Orts
besichtigung durchgeführt? 

Aus- und Weiterbildung: 

•  Auf welche Weise erfolgt die Ausbildung der Audi
toren? 

•  Welche Fortbildungsmöglichkeiten werden für in
terne Auditoren angeboten? 

Handhabung der Auditergebnisse: 

•  Wird eine Stellungnahme zu den Auditberichten 
verfasst und wer entscheidet über die Auditergeb
nisse? 

•  Werden die Auditergebnisse mit dem Planer be
sprochen? 

Weiterhin wurden die Anzahl von durchgeführten 
Audits in Bezug auf die Kategoriengruppe und Stra
ßenklassen, die Auditphasen und die Baukosten 
sowie die veranschlagten Zeit- und Kostenaufwän
de für ein Sicherheitsaudit abgefragt. 

Zusätzlich zu dem Fragebogen wurde den Straßen
bauverwaltungen der Länder ein Datenblatt zur Er
fassung der Audit- und Projektmerkmale zugesandt. 

Dieses Datenblatt stellt die Grundlage für eine Auf
stellung aller, in der Straßenbauverwaltung durchge
führten Sicherheitsaudits mit den folgenden Zusatz
informationen zu den auditierten Maßnahmen dar:  

•  Art der Baumaßnahme, 

•  Länge der Maßnahme, 

•  Baukosten, 

•  Auditphase, 

•  Durchführung der Ortsbesichtigung, 

vorliegende Audits vorheriger Auditphasen, 

Vorliegen einer Stellungnahme, 

Durchführung des Audits im Team. 

Das Datenblatt ermöglicht eine umfassende Aus
wertung bezogen auf die einzelnen auditierten Maß
nahmen. 

Da die Vertreter der jeweiligen Straßenbauverwal
tung in dieser Abfrage aller Wahrscheinlichkeit nach 
Sicherheitsaudits sowohl von internen als auch von 

­

­

­

­

­

­

­

­
­

­
­
­

­
­

­
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 Bundesland/
 Einführung der   Einführungs-/ 
DEGES
 Sicherheitsaudits Durchführungs

erlass o. ä. 
Baden-Württemberg Seit 2006 X 

Bayern Seit 2004 X 

Brandenburg Seit 2002 (1999 X 
Probeaudit-Pilot
vorläufer) 

Hessen Seit 2004 X 

 Mecklenburg-
 Seit 2008  
Vorpommern
 (vereinzelt) 

Niedersachsen Seit 2002 X 

Nordrhein-Westfalen Seit 2003 X 

Rheinland-Pfalz Seit 2003 X 

Saarland Seit 2009 X 

Sachsen Seit 2008 X 

Sachsen-Anhalt Seit 2011 

Schleswig-Holstein Seit 2012 X 

Thüringen Seit 2003 X 

DEGES Seit 2004 

 Tab. 3:	 Einführung des Sicherheitsaudits in den Straßenbau
verwaltungen der Flächenländer und der DEGES 

externen Auditoren benannt haben, bot es sich an, 
die gleiche Abfrage an die auf der BASt-Liste aufge­
führten externen Auditoren zu versenden, um an­
schließend Doppelungen eliminieren zu können. 

Resultat der Top down-Recherche ist ein umfassen­
der Kenntnisstand bezüglich der Umsetzung des 
Sicherheitsaudits an Autobahnen, Landstraßen und 
Ortsdurchfahrten in den Straßenbauverwaltungen. 

Ortsdurchfahrten nehmen eine Sonderposition ein, 
da sie eindeutig der Kategoriengruppe Hauptver­
kehrsstraßen zuzuordnen sind, jedoch aufgrund der 
Baulast sowohl in den Zuständigkeitsbereich der 
Straßenbauverwaltungen als auch der kommuna­
len Gebietskörperschaften (Landkreise, Städte über 
80.000 Einwohner) fallen können. Daher wurden 
die Ortsdurchfahrten zusätzlich über die Bottom 
up-Recherche erfasst. 

Bottom up-Recherche 

Die Bottom up-Recherche diente der Erfassung der 
Auditpraxis in den kommunalen Gebietskör­
per-schaften. Dazu wurden ein Fragebogen und ein 
Datenblatt (s. Anhang B) an alle externen und inter­
nen Auditoren versandt, die auf der Auditorenliste 
der Bundesanstalt für Straßenwesen geführt wer­
den. 

4.1	 Befragung der Straßenbauverwal­
tungen der Länder und der DEGES 

Die Straßenbauverwaltungen wurden im Oktober 
2012 seitens der BASt gebeten, bis zum 31. No­
vember 2012 über ihre Erfahrungen mit dem Si­
cherheitsaudit von Straßen und dessen Umsetzung 
zu berichten. Es wurden die 13 Flächenbundeslän­
der und zusätzlich die DEGES (Deutsche Einheit 
Fernstraßenplanungs- und -bau GmbH) befragt. 

Die Erfassung der Auditpraxis in den drei Stadtstaa­
ten (Berlin, Bremen, Hamburg) erfolgte direkt über 
die dort tätigen Auditoren. 

4.1.1 Einführung des Sicherheitsaudits 

Das Sicherheitsaudit von Straßen wird gegenwärtig 
nahezu flächendeckend in den Straßenbauverwal­
tungen der Länder eingesetzt. 

In den einzelnen Bundesländern wurde das Sicher­
heitsaudit in den Jahren 2002 bis 2012 eingeführt 
und ist in 11 von den 13 Straßenbauverwaltungen 

­

­

­

durch einen Einführungs- oder Durchführungser­
lass verankert (Tabelle 3). 

In Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Hol­
stein liegt lediglich ein Erlass für das TEN-T-Netz vor. 

Die Tätigkeiten der DEGES im Bereich des Sicher­
heitsaudit sind durch die jeweiligen Erlasse der 
Länder geregelt. 

4.1.2 Durchführung des Sicherheitsaudits 

Die verwaltungsorganisatorischen Abläufe werden 
in einem Großteil der Länder zentral koordiniert. 
Nur in drei Straßenbauverwaltungen werden diese 
eigenständig in den Straßenbauämtern, bzw. Nie­
derlassungen durchgeführt. 

Projektabgrenzung 
Die Festlegungen einer Abgrenzung der einzelnen 
Projekte, bei denen das Sicherheitsaudit zur An­
wendung kommt, sind in den Bundesländern sehr 
unterschiedlich. 

In fünf der Flächenbundesländer werden hierzu kei­
ne Vorgaben gemacht. Am häufigsten wird die Ka­
tegoriengruppe als Projektabgrenzung herangezo­
gen. In drei der Länder ist der Baulastträger maß­
gebend für die Entscheidung, ob ein Audit durchge­
führt wird. Jeweils eine Straßenbauverwaltung führt 
das Sicherheitsaudit in Abhängigkeit von den Bau­
kosten oder der Vorlagegrenze durch. 
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Team in-
 Bundesland/ Interne Externe terne und 

DEGES Auditoren Auditoren externe 
Auditoren 

Baden-Württemberg X X -­

Bayern X X -­

Brandenburg X X X 

Hessen X X -­

 Mecklenburg-
 -­ X -­Vorpommern
 

Niedersachsen X X -­

Nordrhein-Westfalen X -­ -­

Rheinland-Pfalz X -­ -­

Saarland X -­ -­

Sachsen X -­ -­

Sachsen-Anhalt X -­ -­

Schleswig-Holstein X -­ -­

Thüringen -­ -­ X 

DEGES X X -­

 Tab. 4:	 Einsatz von internen und externen Auditoren oder 
Teams aus internen und externen Auditoren nach 
Bundesländern 

Anzahl der internen  Bundesland/DEGES Auditoren 
Baden-Württemberg 42 

Bayern 88 

Brandenburg 22 

Hessen 40 

Mecklenburg-Vorpommern 0 

Niedersachsen 17 

Nordrhein-Westfalen 93 

Rheinland-Pfalz 27 

Saarland 5 

Sachsen 13 

Sachsen-Anhalt 2 

Schleswig-Holstein 12 

Thüringen 6 

DEGES 4 

 Tab. 5: Anzahl interner Auditoren in den Straßenbauverwal
tungen der Länder und der DEGES 

Die DEGES richtet sich nach den jeweiligen Vorga­
ben der einzelnen Bundesländer. 

Darüber hinaus sind in den meisten Bundesländern 
noch andere landesspezifische Kriterien für die 
Durchführung eines Sicherheitsaudits festgelegt. 

In Bayern gilt neben der Vorgabe der Kategorien­
gruppe beispielsweise die Regel, dass nur Straßen 
im Zuständigkeitsbereich der bayerischen Straßen­
verwaltung auditiert werden. 

In Hessen wurde festgelegt, dass Radwege keinem 
Sicherheitsaudit unterzogen werden. 

In Nordrhein-Westfalen werden durch den Landes-
betrieb Straßen.NRW auch für „Planungen Dritter“ 
Audits durchgeführt. 

In Rheinland-Pfalz geben die landesspezifischen 
Regelungen vor, dass zunächst alle RE-Entwürfe 
für Maßnahmen an Bundesfernstraßen, deren Ge­
samtkosten zehn Millionen Euro überschreiten, und 
RE-Entwürfe für Maßnahmen an Landesstraßen, 
deren Gesamtkosten acht Millionen Euro über­
schreiten, Ortsumgehungen von Bundes- und Lan­
desstraßen sowie Maßnahmen, für die ein raumpla­
nerisches Verfahren notwendig ist, auditiert wer­
den. 

In Thüringen werden neben Bundesfern- und Lan­
desstraßen auch Um-, Aus- und Neubaumaßnah­
men auditiert. Der Dienstanweisung zufolge ist die 
Durchführung eines Sicherheitsaudits für Erhal­
tungsmaßnahmen nicht vorgesehen. 

Interne und externe Auditoren, Auditorenteams 
Das Sicherheitsaudit von Straßen wird in den Stra­
ßenbauverwaltungen der Länder größtenteils von 
internen Auditoren durchgeführt (Tabelle 4). 

Sechs der Bundesländer sowie die DEGES setzen 
neben den internen Auditoren auch externe Audito­
ren ein. In Mecklenburg-Vorpommern erfolgt die 
Durchführung des Sicherheitsaudits nur durch ex­
terne Auditoren. 

In Brandenburg wird das Sicherheitsaudit von inter­
nen sowie externen Auditoren durchgeführt, welche 
zum Teil auch in dieser Zusammensetzung in Teams 
auditieren. 

In Thüringen werden Sicherheitsaudits grundsätz­
lich in einem Team aus internen und externen Audi­
toren durchgeführt. 

Von Straßenbauverwaltungen, die externe Audito­
ren für die Durchführung des Sicherheitsaudit her­
anziehen, wird ein entsprechender Nachweis der 
Qualifikation verlangt. 

Die Anzahl der internen Auditoren, die in den jewei­
ligen Straßenbauverwaltungen und der DEGES 
eingesetzt werden, ist Tabelle 5 zu entnehmen. 

Die Sicherheitsaudits von Straßen werden in den 
meisten Fällen in einem Auditorenteam durchge-

­
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Auditphase Auto­  
bahnen 

13h / 40h 

12h / 60h 

11h / 35h 

16h / 28h 

Land­  
straßen 

Ortsdurch­
fahrten 

16h / 50h 

12h / 50h 

13h / 40h 

Vorplanung 7h / 40h 

10h / 60h 

12h / 40h 

Vorentwurf 

Ausführungs­  
entwurf 

Verkehrsfrei­  
gabe, vorher 

9h / 40h 

20h / 35h 

7h / 40h 

20h / 50h Verkehrsfrei­  
gabe, nachher 

24h 

 Tab. 6:  Minimaler und maximaler Zeitaufwand für die Durch
führung eines Sicherheitsaudits 

 4.000 € je Phase bei Landstraßen und Ortsdurch
  fahrten sowie mit 2.000 € bis 2.300 € je Phase bei 

Autobahnen angegeben. 

 

 

führt. So wird in fünf der Bundesländer sowie bei 
der DEGES grundsätzlich im Auditorenteam audi­
tiert. In weiteren sechs Bundesländern werden teil­
weise Auditorenteams eingesetzt. Lediglich in zwei 
Bundesländern werden die Audits durch einzelne 
Auditoren durchgeführt. 

In acht Bundesländern setzt sich ein Auditorenteam 
aus zwei internen Auditoren zusammen. In Bran­
denburg und bei der DEGES auditieren auch inter­
ne und externe Auditoren gemeinsam im Team, 
während diese Art der Teambildung in Thüringen 
die Regel ist. Der Einsatz zweier externer Auditoren 
als Auditorenteam wird in keinem der Bundesländer 
realisiert. 

Ortsbesichtigung 
Die Durchführung einer Ortsbesichtigung im Rah­
men des Sicherheitsaudits der Auditphasen 1 bis 3 
erfolgt nur in Mecklenburg-Vorpommern, Rhein­
land-Pfalz, im Saarland und in Sachsen für jede 
Maßnahme. In den restlichen Bundesländern und 
bei der DEGES wird die Ortsbesichtigung nur in 
Einzelfällen durchgeführt. Bei Sicherheitsaudits, die 
von der DEGES durchgeführt werden, wird die Ört­
lichkeit an Knotenpunkten und im Übergangsbe­
reich von bebauten Gebieten zur freien Strecke be­
sichtigt. In Hessen und Niedersachsen wird die Not­
wendigkeit der Durchführung einer Ortsbesichti­
gung nach Sachlage des Einzelfalls entschieden. 

In Sachsen-Anhalt erfolgt eine Ortsbesichtigung bei 
Um- und Ausbaumaßnahmen sowie bei Ortsdurch­
fahrten, in Thüringen bei Um- und Ausbaumaßnah­
men. In einem Bundesland wird grundsätzlich keine 
Ortsbesichtigung durchgeführt. 

Zeit- und Kostenaufwand 
Der veranschlagte Zeitaufwand für die Durchfüh­
rung eines Sicherheitsaudit ist in den jeweiligen 
Bundesländern sehr unterschiedlich. Zudem wur­
den von weniger als der Hälfte der Straßenbauver­
waltungen der Länder Angaben dazu gemacht (Ta­
belle 6). 

Der Aufwand für die Durchführung von Audits im 
Ausführungsentwurf erscheint im Hinblick auf die 
übrigen Angaben sehr gering. Es liegt die Vermu­
tung nahe, dass dies mit der häufigen vorgenom­
menen Aufteilung der Planung in Baulose und Teil­
pakete zusammenhängt. 

Der Kostenaufwand für die Durchführung eines Si­
cherheitsaudits wurde lediglich von einer einzigen 
Straßenbauverwaltung allerdings sehr pauschal mit 

­

­

4.1.3 Aus- und Weiterbildung von Auditoren 

In acht der dreizehn Bundesländer sowie bei der 
DEGES werden die Auditoren für das Sicherheits­
audit durch externe Ausbildungsstätten qualifiziert. 
In Baden-Württemberg, Bayern, Nordrhein-Westfa­
len und Rheinland-Pfalz werden die Auditoren im 
Rahmen verwaltungsinterner Schulungsmaßnah­
men ausgebildet. Diese erfolgen teilweise durch ex­
terne Ausbilder. 

In jedem der Bundesländer besteht ein Angebot von 
internen Fortbildungsmaßnahmen. Es ist positiv 
hervorzuheben, dass in acht der Länder, in denen 
das Sicherheitsaudit von Straßen Anwendung fin­
det, ein regelmäßiger Erfahrungsaustausch in ei­
nem verwaltungsinternen Arbeitskreis stattfindet. In 
Schleswig-Holstein ist ein solcher Erfahrungsaus­
tausch ebenfalls vorgesehen, wenngleich dessen 
zeitliche Abfolge noch nicht festgelegt wurde. 

In den meisten Bundesländern findet der Erfah­
rungsaustausch einmal jährlich, in Sachsen zwei­
mal im Jahr statt. In Brandenburg wird der Erfah­
rungsaustausch insgesamt drei- bis viermal pro 
Jahr in Form des Auditorenarbeitskreises durchge­
führt. 

Darüber hinaus werden in sieben Bundesländern 
zusätzlich verwaltungsinterne Seminare zum Teil 
unter Beteiligung externer Referenten angeboten. 

In den vier Bundesländern, in denen sowohl ein re­
gelmäßiger Erfahrungsaustausch als auch verwal­
tungsinterne Seminare angeboten werden (Bran­
denburg, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz 
und Sachsen), haben Auditoren zusätzlich die Mög­
lichkeit externe Seminare zu besuchen. 
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In den beiden Ländern, in denen weder verwaltungs­
interne Seminare noch ein regelmäßiger Erfahrungs­
austausch angeboten werden, haben die Auditoren 
die Möglichkeit, externe Seminare zu besuchen. 

4.1.4 Behandlung der Auditergebnisse 

Auch bezüglich der Behandlung der Auditergebnis­
se zeigen sich spezifische Vorgehensweisen in den 
Straßenbauverwaltungen der Länder. 

Stellungnahme zu den Auditberichten 
Eine Stellungnahme zu den Auditberichten wird in den 
meisten Fällen verfasst. Elf der dreizehn Bundeslän­
der sowie die DEGES gaben bei der Befragung an, 
grundsätzlich eine Stellungnahme zu verfassen. In 
Schleswig-Holstein ist ebenfalls die obligatorische 
Verfassung einer Stellungnahme vorgesehen. 

In zwei der Bundesländer wird nicht für jeden 
Auditbericht eine Stellungnahme formuliert. Dies 
trifft dann zu, wenn im Sinne der Ergebnisse des Si­
cherheitsaudits keine Umplanung vorgesehen ist. 

Entscheidung über die Auditergebnisse 
Die Entscheidung darüber, ob eine Änderung der 
Maßnahme hinsichtlich der im Auditbericht be­
schriebenen Defizite vorgenommen wird, trifft in 
den meisten Straßenbauverwaltungen der Länder 
die Abteilungsleitung. Die Entscheidung über die 
Umsetzung der Ergebnisse der Audits durch die 
DEGES obliegt den jeweiligen Ländern. Die Amts­
leitung trifft nur in drei der Straßenbauverwaltungen 
eine Entscheidung bezüglich der Auditergebnisse. 
In Bayern kommt es vor, dass die Entscheidung von 
der Amtsleitung an einen anderen Entscheidungs­
träger übergeben wird. In Schleswig-Holstein soll 
der jeweilige Projektverantwortliche für eine solche 
Entscheidung herangezogen werden. 

Besprechung der Auditergebnisse 
Die Auditergebnisse werden nicht in jedem Bundes­
land mit dem zuständigen Planer besprochen. Le­
diglich in vier Bundesländern besteht der Grund­
satz, die Auditergebnisse in einem Gespräch mit 
dem Planer zu erläutern. In acht Ländern wird nur 
bei Bedarf ein Gespräch mit dem Planer gesucht. 
Dies geschieht bei komplexen Fragen, auf Wunsch 
des Auftraggebers oder, wenn ein Gespräch vom 
Planer gewünscht wird. 

In Schleswig-Holstein ist eine Besprechung auf 
Wunsch des Planers vorgesehen. Darüber hinaus 
wird die Notwendigkeit eines solchen Termins von 

den Auditergebnissen abhängig gemacht. In Thürin­
gen werden die Auditergebnisse grundsätzlich nicht 
mit dem Planer besprochen. 

Auswertung der Auditergebnisse 
Die Qualität der Auswertung von Auditergebnissen 
ist in den Bundesländern sehr unterschiedlich. 

Die umfangreichsten Auswertungen nehmen Bran­
denburg, Bayern und Nordrhein-Westfalen vor. In 
diesen drei Bundesländern werden detaillierte An­
gaben zu den auditierten Maßnahmen, die zugehö­
rigen Defizite sowie die Stellungnahmen erfasst 
und systematisch ausgewertet. 

Bei der DEGES und in Hessen basiert die interne 
Auswertung auf einer systematischen Erfassung 
und Auswertung von Angaben zu den auditierten 
Maßnahmen und der Erfassung von Defiziten aus 
den Auditberichten. 

Zwei der Bundesländer erfassen lediglich die Anga­
ben zu den auditierten Maßnahmen. 

Fünf der befragten Bundesländer nehmen über­
haupt keine Erfassung oder Auswertung von Audi­
tergebnissen vor. 

In Baden-Württemberg werden einmal pro Jahr die 
Anzahl der Audits und die Defizite sowie der Zeit­
aufwand der Sicherheitsaudits erfasst. 

4.2	 Befragung der Auditoren der Audi­
torenliste der BASt 

Die Auditoren für Innerortsstraßen der Auditorenlis­
te3 wurden im August 2012 seitens der BASt gebe­
ten, bis Ende September 2012 ihre durchgeführten 
Audits anzuzeigen. Hierfür wurde eine Liste für eine 
Detailabfrage nach durchgeführten Audits zur Ver­
fügung gestellt, um eine systematische Auswertung 
zu ermöglichen (siehe Anhang C). Nach Ablauf der 
Frist wurden die Auditoren, die bis zu diesem Ter­
min nicht geantwortet hatten, noch bis zu zweimal 
gebeten, die zugesandte Liste ausgefüllt der BASt 
zukommen zu lassen. Die letzten Rückmeldungen 
gingen Anfang Juli 2013 ein. 

Die internen Auditoren in den Straßenbauverwal­
tungen der Länder, die in der BASt-Liste geführt 
werden, wurden nicht angeschrieben, da deren 

3  Stand August 2012 
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Bild 3: Dienststellen der Auditoren mit gültigem Zertifikat

 Hochschule 
4 

4%

 Kreisverwaltung 
2 

1% 

Bezirksregierung 
3 

3% 

privates Büro 
54 

56% 

Kommunalverwaltung 
34 

22% 

n = 97 Antworten von Auditoren mit gültigem Zertifikat 

Audittätigkeit mit der Befragung der Länder bereits 
erfasst wurde. 

Insgesamt wurden 158 Auditoren angeschrieben, 
die auf der Auditorenliste der BASt nur oder auch 
für Innerortsstraßen registriert waren. 

Im Rahmen einer internen Recherche der BASt 
wurde festgestellt, dass von den angeschriebenen 
Auditoren nur noch 138 Auditoren ein zum Zeit­
punkt der Befragung gültiges Zertifikat zum Auditie­
ren besaßen. Von den 20 Auditoren ohne gültiges 
Zertifikat haben acht Auditoren geantwortet. 

Von den angeschriebenen 138 Auditoren mit gülti­
gem Zertifikat haben 97 Auditoren geantwortet. 
Dies entspricht einer Rücklaufquote von 70 %. 

Für diese Auditoren mit gültigem Zertifikat wurden 
deren Zugehörigkeit zu Institutionen und Unterneh­
men der Privatwirtschaft dargestellt (Bild 3).Die An­
teilswerte entsprechen in etwa den Anteilswerten der 
Auditorenliste der BASt (Grundgesamtheit). Auf 
Grundlage dieser Erkenntnis können die Ergebnisse 
der Befragung als repräsentativ eingestuft werden. 

Die von den 97 Auditoren mit Zertifikat genannten 
Audits wurden hinsichtlich Doppelnennungen ana­
lysiert. Dabei wurde festgestellt, dass 98 Maßnah­
men von mehr als einem Auditor auditiert worden 
sind. Diese Audits wurden überwiegend im Audito­

renteam durchgeführt und von beiden Auditoren auf 
die jeweilige Auditliste gesetzt. Die identifizierten 
Doppelnennungen wurden eliminiert und fließen 
nicht in die Auswertung der Befragung ein. 

Insgesamt wurden von den 97 Auditoren, die geant­
wortet haben, 1.337 Audits aufgeführt, die sich zu 
zwei Drittel (66 %) auf Innerortsstraßen und zu ei­
nem Drittel (34 %) auf Außerortsstraßen verteilen. 

Die Auswertung der erhaltenen Datenblätter mit dif­
ferenzierten Angaben zu den durchgeführten Audits 
wird für Außerortsstraßen in Kapitel 7.1 und für Inner­
ortsstraßen in Kapitel 7.2 dargestellt und erläutert. 

5	 Erfahrungsaustausch 
Um detailliertere Erkenntnisse zur Umsetzung und 
Bewertung des Sicherheitsaudits zu erhalten, wur­
de mit Auditoren aus den einzelnen Bundesländern 
ein umfangreicher Erfahrungsaustausch durchge­
führt. Dieser fand am 29. Oktober 2013 in Hannover 
und am 5. November 2013 in Frankfurt am Main 
statt. 

Zusätzlich wurde am 5. Dezember 2013 in Hoppe­
garten ein gesonderter Erfahrungsaustausch bezo­
gen auf Ortsdurchfahrten mit dem Auditorenarbeits­
kreis Brandenburg, an dem auch externe Auditoren 
teilnehmen konnten, durchgeführt. 

Für kommunale Straßen erfolgten analoge Erfah­
rungsaustausche mit den verwaltungsinternen Au­
ditoren der Stadtverwaltung Köln am 11. Juni 2014 
und der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung 
Berlin am 30. Juli 2014. 

5.1	 Erfahrungsaustausch mit Audito­
ren für Außerortsstraßen 

Für den Erfahrungsaustausch mit den Auditoren der 
Straßenbauverwaltungen der Länder und der DE­
GES wurden jeweils Auditorenteams eingeladen, 
die durch die jeweiligen obersten Landesbehörden 
benannt wurden. 

Ziele des Erfahrungsaustauschs waren, die Ergeb­
nisse der allgemeinen Befragung zu diskutieren 
und Probleme bei der Durchführung sowie mögli­
che Verbesserungsvorschläge vertiefend anzuspre­
chen. Darüber hinaus sollte in Erfahrung gebracht 
werden, wie in den Verwaltungen der Länder mit 
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den Auditergebnissen und Stellungnahmen umge­
gangen wird. Weiterhin sollten die Vorteile von inter­
nen und externen Sicherheitsaudits ermittelt und 
Erkenntnisse zu den Erfahrungen zu Aus- und Wei­
terbildung der Auditoren gewonnen werden. 

Durchführung von Sicherheitsaudits 
Das Auditieren im Team wurde von den Teilneh­
mern im Allgemeinen als vorteilhaft beschrieben. 
Als besonders vorteilhaft wird hier die Zusammen­
arbeit von einem Auditor aus der Planung und ei­
nem Auditor aus dem Betrieb hervorgehoben. Die­
se Form der Zusammensetzung von Auditorent­
eams wird bereits in einigen Straßenbauverwaltun­
gen der Länder praktiziert. 

Auch die Kombination aus einem internen und ei­
nem externen Auditor wird in einigen Bundeslän­
dern eingesetzt. In diesem Fall wird der Auditbericht 
in der Regel zunächst von dem externen Auditor er­
stellt und anschließend von dem internen Auditor 
fertiggestellt. 

Trotz der allgemeinen Befürwortung der Durchfüh­
rung des Audits im Team wird auch auf die Proble­
matik der Organisation eines gemeinsamen Auditie­
rens hingewiesen. So sei es häufig kompliziert für 
die Auditoren neben dem Tagesgeschäft, insbeson­
dere in der Kombination intern/intern einen gemein­
samen Termin für das Audit zu finden. Als Lösungs­
vorschlag wurde die Möglichkeit benannt, das Audit 
unabhängig voneinander durchzuführen und im An­
schluss abzugleichen. 

In einigen Straßenbauverwaltungen der Länder be­
steht das Problem, dass zu wenig Personal für das 
Auditieren im Team zur Verfügung steht. 

Die Durchführung einer Ortsbesichtigung, insbe­
sondere im Außerortsbereich bei Übergängen zum 
Bestand, wurde von den meisten Teilnehmern als 
zwingend erforderlich betrachtet. Dennoch ist die 
Ortsbesichtigung mit einem erheblichen Zeitauf­
wand verbunden, den nicht jeder Auditor ohne wei­
teres auf sich nehmen kann. 

Es wurde der Vorschlag gemacht, die Ortsbesichti­
gung als Regelfall im Regelwerk zu verankern. Wird 
gegen den Regelfall verstoßen, müsste dies be­
gründet werden. 

Die Mehrheit der Teilnehmer ist der Meinung, dass 
der Zeitaufwand für die Durchführung eines Audits 
höher ist, als von der jeweiligen Leitungsebene an­
genommen wird. Hinzu kommt, dass das Audit in 

der Regel neben dem Tagesgeschäft erledigt wer­
den muss und ein kontinuierliches Auditieren somit 
nur in den seltensten Fällen realisiert werden kann. 

In einer Straßenbauverwaltung wurde pro Niederlas­
sung jeweils eine halbe Stelle aus der Planung und 
aus dem Betrieb für das Sicherheitsaudit eingeplant, 
die auf die jeweiligen Auditoren aufgeteilt wird. 

Auch die Organisation der Vergabe der Audits scheint 
für die Durchführung eine wichtige Rolle zu spielen. 
In den meisten Straßenbauverwaltungen der Länder 
werden die Audits zentral vergeben. Dies scheint of­
fenbar häufig ohne differenzierte Kenntnis der Vorge­
setzten über die verfügbare Zeit des Auditors zu er­
folgen. Ein häufiges Resultat dieser Vorgehensweise 
ist ein großer Zeitdruck, unter dem die Audits durch­
geführt werden, für den unterstellt wird, dass er zu 
einem gewissen Qualitätsverlust führt. 

In einer Straßenbauverwaltung eines Bundeslan­
des erfolgt eine Jahresplanung für die Durchfüh­
rung von Audits, wodurch kein übermäßiger Zeit­
druck von den Auditoren empfunden wird. 

In einer anderen Straßenbauverwaltung erfolgt die 
Vergabe der Audits zentral, aber in Absprache mit 
den Auditoren. Darüber hinaus werden die Audits 
im Rahmen des jeweiligen Projektes über eine ei­
gene Position verbucht. Das Sicherheitsaudit ist so­
mit in der Personalplanung integriert. 

Das Regelwerk wird in den jeweiligen Straßenbau­
verwaltungen der Länder in verschiedener Form 
und Umfang zur Verfügung gestellt. Viele Länder 
verfügen über den FGSV-Reader, in einigen Stra­
ßenbauverwaltungen werden die Richtlinien in Pa­
pierform erworben oder es wird „Straßenbau von 
A-Z“ zur Verfügung gestellt. Keiner der Teilnehmer 
gab an, dass es an der Bereitstellung von Regel-
werken mangelt. 

Einige Teilnehmer gaben an, dass das Audit durch 
Vorgesetzte oder Kollegen beeinflusst wird. Hierbei 
steht insbesondere die Forderung, einzelne Defizite 
weicher zu formulieren oder kleinere Mängel nicht zu 
erfassen, im Vordergrund. Weiterhin wurde das Kos­
tenbewusstsein von Amtsleitern und Vorgesetzten 
genannt. Dies konnte aber nicht von allen Auditoren 
bestätigt werden. Einige Auditoren gaben an, in ihrer 
Tätigkeit als Auditor nicht beeinflusst zu werden. 

Aus einer Straßenbauverwaltung wurde sogar von 
persönlichen Anfeindungen zwischen Planer und 
Auditor berichtet. 
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Teilweise wird die Erstellung eines Audits aber auch 
nicht veranlasst, da sich die Planung dadurch ver­
zögern könnte. 

Aus Sicht des überwiegenden Anteils der Teilneh­
mer ist eine Weiterqualifikation der Entscheidungs­
träger zum Thema Verkehrssicherheit notwendig, 
um ein besseres Verständnis zu erlangen. Oftmals 
stehen das kostenbewusste Planen sowie terminli­
che Engpässe sinnvollen Entscheidungen im Wege. 

In einer Straßenbaubauverwaltung wurde im ver­
gangenen Jahr eine Schulung der Amts- und Pro­
jektleiter durchgeführt. Darüber hinaus wird vorge­
schlagen, die Verkehrssicherheit in die Ausbildung 
des höheren Dienstes aufzunehmen. 

Umgang mit Auditberichten und Stellungnahmen 

Nach allgemeiner Auffassung trägt ein Gespräch 
mit dem Planer zum besseren Verständnis der Au­
ditergebnisse bei. In wenigen Straßenbauverwal­
tungen der Länder werden Gespräche zu den Audi­
tergebnissen mit dem Planer grundsätzlich geführt. 
Oftmals wird dem Planer ein Gespräch angeboten, 
dieses aber von demselben abgelehnt. 

Häufig führen aber auch terminliche Engpässe 
dazu, dass kein Gespräch zustande kommt. 

Mit dem Anfertigen von Stellungnahmen wird in den 
jeweiligen Bundesländern auf verschiedene Art und 
Weise verfahren. Teilweise werden die Stellungnah­
men zentral gesammelt. Den Auditoren werden die 
Stellungnahmen nur in wenigen Straßenbauverwal­
tungen der Länder zur Verfügung gestellt. 

Eine vollständige zentrale Erfassung von Auditbe­
richten und Stellungnahmen in einer Datenbank er­
folgt bisher nur in zwei Straßenbauverwaltungen 
der Länder, in einer weiteren wird die Auditauswer­
tung von einer zentralen Stelle vorgenommen. 

In einer weiteren Straßenbauverwaltung hat man 
mit der Auswertung begonnen, um die Akzeptanz 
zum Thema Sicherheitsaudit einschätzen zu kön­
nen. Diese Auswertung bildet die Grundlage für die 
turnusmäßig stattfindenden Planerbesprechungen. 

Grundsätzlich wird eine zentrale Auswertung der 
Auditergebnisse als sinnvoll erachtet, jedoch wird 
der Aufwand in den meisten Straßenbauverwaltun­
gen der Länder für zu groß befunden. 

Nach Ansicht einiger Auditoren wird die Akzeptanz 
des Sicherheitsaudits dadurch reduziert, dass Defi­

zite, die zum Teil von den Auditoren aufgeführt wer­
den, nicht sicherheitsrelevant sind. Da das Sicher­
heitsaudit von Straßen auf die Verkehrssicherheit 
ausgerichtet ist, sollte sich der Auditor auch auf die 
sicherheitsrelevanten Aspekte beschränken. 

Auch das kleinteilige Aufführen zu vieler Defizite 
sollte aus Sicht der Auditoren vermieden werden, 
da zu viele unnötige Punkte im Auditbericht eben­
falls zu Akzeptanzproblemen führen können. 

Vor- und Nachteile von internen und externen 
Sicherheitsaudits 
In den meisten Straßenbauverwaltungen der Länder 
werden sowohl interne als auch externe Auditoren 
eingesetzt. Dabei ist nach Ansicht der Teilnehmer in 
Bezug auf die Akzeptanz kein Unterschied zwischen 
externen und internen Auditoren erkennbar. 

Nach allgemeiner Meinung der Teilnehmer ist die 
Qualität der Sicherheitsaudits externer Auditoren 
sehr unterschiedlich. 

Es wurde berichtet, dass die Preise für externe Au­
dits teilweise nicht kostendeckend erscheinen. 

Aus- und Weiterbildung von Auditoren 
Das Weiterbildungsangebot in den jeweiligen Stra­
ßenbauverwaltungen der Länder ist sehr unter­
schiedlich. 

Die meisten Teilnehmer gaben an, regelmäßig das 
Sicherheitssymposium mit Auditorenforum in Wei­
mar oder in Wuppertal zu besuchen. Von einigen 
Teilnehmern klang an, dass feste Budgets für die 
Weiterbildung eingeplant seien, die allerdings be­
reits mit dem Besuch dieser Veranstaltungen aufge­
braucht seien. 

In vielen Straßenbauverwaltungen der Länder wer­
den darüber hinaus interne Weiterbildungsveran­
staltungen angeboten. 

Auch ein Erfahrungsaustausch zwischen den Audi­
toren, bei dem teilweise auch Planer integriert wer­
den, wird vermehrt praktiziert. Der Turnus dieser 
Veranstaltungen ist in jeder Straßenbauverwaltung 
unterschiedlich. 

In zwei Straßenbauverwaltungen der Länder be­
steht das Angebot des Erfahrungsaustausches bis­
her nicht. Dies hängt mit der geringen Anzahl an 
Auditoren zusammen. 

Vonseiten der anwesenden Auditoren besteht Inter­
esse daran, sich den Treffen der jeweiligen Nach­
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barbundesländer zum Erfahrungsaustausch anzu­
schließen. 

Verbesserungsvorschläge für das Sicherheits­
audit von Straßen 
Zur Verbesserung des Sicherheitsaudits machten 
die Teilnehmer folgenden Vorschläge: 

• Die Organisation der Verfahrensabläufe des Au­
dits sollte bei Fortschreibung der ESAS aufge­
nommen werden, um der Problematik der unter­
schiedlichen Handhabung in den einzelnen Län­
dern zu begegnen. 

• Die Mitarbeit des Auditors in der Unfallkommissi­
on wäre wünschenswert, allerdings möglicherwei­
se zu aufwändig. 

• Maßnahmenvorschläge 	der Unfallkommission 
sollten grundsätzlich auditiert werden. 

• Für eine bessere Akzeptanz sollte das Audit über 
Fachzeitschriften besser bekannt gemacht werden. 

• Das Sicherheitsaudit sollte für alle Straßen ab der 
Entwurfsklasse EKL 3 der RAL verbindlich ge­
macht werden. 

5.2	 Erfahrungsaustausch mit Audito­
ren für Innerortsstraßen 

Der Erfahrungsaustausch mit dem Auditorenar­
beitskreis Brandenburg, den Auditoren der Senats­
verwaltung Berlin und der Stadt Köln fand jeweils 
vor Ort mit den aktuell tätigen Auditoren statt. 

Durchführung von Sicherheitsaudits 
Die Durchführung der Sicherheitsaudits erfolgt teil­
weise nur durch interne Auditoren und teilweise so­
wohl durch interne Auditoren, als auch durch exter­
ne Auditoren. Größtenteils wird die Durchführung 
der Audits im Team, bestehend aus zwei bis drei 
Personen, in einem Fall jedoch von Einzelauditoren 
vorgenommen. Bei letzterem erfolgt ausschließlich 
bei großen Maßnahmen das Auditieren im Team. 

Eine Ortsbesichtigung im Rahmen des Sicherheits­
audits erfolgt in allen Fällen für jede Maßnahme 
durch meist mehrere Auditoren, teilweise auch zu 
verschiedenen Tageszeiten. Es wird angemerkt, 
dass je nachdem in welcher Auditphase die Ortsbe­
sichtigung stattfindet, der Entwurf des Auditberichts 
gegebenenfalls bereits vorhanden ist, so dass über 
etwaige kontroverse Einschätzungen der Auditoren 
vor Ort diskutiert werden kann. 

Der Zeitaufwand ist immer von dem jeweiligen Pro­
jekt bzw. dem Umfang der Planung abhängig. Für 
die Durchführung eines Sicherheitsaudits sind größ­
tenteils etwa zwei bis vier Tage einschließlich Orts­
besichtigung vorgegeben. Ausnahme bildet ein Fall, 
in dem kein Zeitbudget vorgegeben war. Generell 
ist der Auditor aber für sein effektives Arbeits- und 
Zeitmanagement selbst verantwortlich. Es gibt je­
doch einige Punkte, die zu Verzögerungen führen 
können. Als besonders zeitaufwändig und schwierig 
handhabbar wird die Auditierung von lichtsignalge­
steuerten Knotenpunkten empfunden. Der Zeitauf­
wand einer Auditierung erhöht sich oft aufgrund 
dessen, dass dem Auditor in einigen Fällen nicht 
alle erforderlichen Unterlagen vollständig überge­
ben werden, die für die Gewährleistung einer gründ­
lichen Auditierung notwendig sind. 

Regelwerke wie vor allem RASt (2006) und ERA 
(2010) stehen allen Auditoren zur Verfügung. In ei­
nem Fall sind die Auditoren zwecks Erfahrungsaus­
tauschs sowie zur Weiterbildung in einem Arbeits­
kreis zusammengeschlossen, der quartalsweise 
tagt. Hier erfolgt auch die Bekanntmachung aktuel­
ler Erkenntnisse aus Forschungsarbeiten und neu­
er Regelwerke, so dass es keine Schwierigkeiten 
gibt, an Informationen zu Neuerungen in Regelwer­
ken zu gelangen. In den anderen Fällen müssen 
sich die Auditoren aber in Eigeninitiative und -leis­
tung über Änderungen und Neuerungen ihrer Ar­
beitsgrundlagen informieren. 

Außerdem erhalten einige Auditoren den Newslet­
ter der Forschungsgesellschaft für Straßen- und 
Verkehrswesen (FGSV), der über die technischen 
Regelwerke (neue bzw. zurückgezogenen Regel-
werke) informiert. Dem Großteil der Auditoren war 
dieser Newsletter jedoch bisher unbekannt. 

Umgang mit Auditberichten und Stellungnahmen 
Nur in seltenen Fällen findet eine Besprechung der 
Auditergebnisse zwischen dem Auditor und dem 
Planer (im Zweier-Gespräch) statt, bspw. bei kom­
plexen Projekten oder wenn das Gespräch vom Pla­
ner gewünscht wird. Auch wenn mit zunehmender 
Tendenz ein Gespräch mit dem Planer stattfindet, in 
welchem die Auditergebnisse erläutert werden, lehnt 
immer noch der Großteil der Vorhabenträger nach 
Fertigstellung der Audits ein Gespräch mit dem Au­
ditor ab. Darüber hinaus wird die Notwendigkeit ei­
nes solchen Termins von den Auditergebnissen 
(bzw. den Defiziten) abhängig gemacht. Vorwiegend 
bekommt aber der Planer die Auditergebnisse vor­
gelegt, um diese zu kommentieren. Einige Auditoren 
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befürworten die Besprechung der Auditergebnisse 
mit dem Planungsbeauftragten und dem Auftragge­
ber. Sie sind der Ansicht, dass bereits in der Vorpla­
nung eine stärkere Sicherheitsberatung stattfinden 
und davon abgelöst, in einer späteren Planungspha­
se eine Auditierung erfolgen sollte. 

Eine Auswertung der Auditberichte wird mehrheit­
lich durchgeführt. In einem Fall sogar besonders 
umfangreich und detailliert. Allerdings erfolgt in ei­
nem Fall keine Auswertung der Auditberichte (es 
wird keine Statistik geführt). Die fehlende eigene 
Kontrolle wird mit einem Mangel an Zeit und finan­
ziellen Mitteln begründet. 

Eine Stellungnahme zu den Auditberichten wird 
meistens verfasst bzw. es wird den Auditoren mitge­
teilt, in wieweit die Auditergebnisse in die Planung 
einbezogen wurden. Allerdings sind die Qualität so­
wie die Formulierung der Stellungnahmen teilweise 
kritikwürdig. Dies führt dazu, dass bei einer Weiter­
bearbeitung des Audits darauf geachtet wird, das 
Projekt möglichst wieder an denselben Auditor zu 
übergeben, da er bereits über Projektkenntnis ver­
fügt. Die durch die Auditierung aufgezeigten Proble­
me/Mängel werden z. T. im Arbeitskreis besprochen 
und diskutiert. 

Als Feedback bekommen die Auditoren leider häu­
fig nur die Aussage, dass der Auditbericht geprüft 
wird. Viele Auditoren wünschen jedoch zeitnahes 
und inhaltliches Feedback nach Prüfung durch den 
Auftraggeber bezüglich ihrer angeratenen Änderun­
gen usw. 

Größtenteils wird von keiner Einflussnahme auf die 
Ergebnisse des Audits durch vorgesetzte Stellen 
berichtet. Vor allem wenn das Prinzip der „kreuzwei­
sen“ Auditierung angewendet wird, ist eine Einfluss­
nahme schwierig und daher noch nicht vorgekom­
men. Allerdings existieren Vorgaben über das, was 
auditiert werden soll. In einem Fall wird von einer 
sehr ausgeprägten Einflussnahme durch vorge­
setzte Stellen auf die Planung im Vorfeld des Audits 
berichtet, so dass durch die Auditergebnisse nur in 
seltenen Fällen eine Wende in der Planung erreicht 
wird. Oftmals wird nicht nach einem Kompromiss 
zwischen Gestaltung und Verkehrssicherheit ge­
sucht, sondern es wird sich für einen Schwerpunkt 
entschieden. 

Vor- und Nachteile von internen und externen 
Sicherheitsaudits 

Bezüglich der Akzeptanz interner bzw. externer Au­
ditoren lässt sich feststellen, dass generell wenig 

Akzeptanzprobleme auftreten. Allerdings wird bei 
wichtigen bzw. komplizierten Projekten tendenziell 
eine höhere Akzeptanz durch den Einsatz externer 
Auditoren, wie z. B. Professoren oder besonders 
ausgewiesene Fachexperten, erreicht. 

Aus- und Weiterbildung von Auditoren 
Alle Auditoren nehmen alle zwei Jahre am Symposi­
um „Verkehrssicherheit von Straßen“ mit Auditoren­
forum der FGSV in Weimar bzw. Wuppertal teil. Hier 
wird über die vorliegenden Erkenntnisse aus der 
Straßen- und Verkehrsplanung sowie der Verkehrs­
sicherheitsforschung diskutiert. Diese Fortbildungen 
werden von den meisten Auditoren als positiv emp­
funden. Außerdem tauscht ein Großteil regelmäßig, 
regional und überregional Erfahrungen aus. In einem 
Fall findet dreimal pro Jahr ein Erfahrungsaustausch 
in einem verwaltungsinternen Arbeitskreis statt. 

Die Einbeziehung der Auditoren in die Unfallkommis­
sion wird von allen als positiv erachtet, da der Auditor 
direkt auf sich ergebende Fragestellungen eingehen 
kann und somit schneller Lösungen entwickelt wer­
den könnten. Des Weiteren wird angemerkt, dass zu­
dem Planer mit in die Unfallkommission einbezogen 
werden sollten, damit neben der Verkehrssicherheit 
auch die Straßenplanung in den Sitzungen abge­
deckt wird. (Bei den bisherigen Ergebnissen der Un­
fallkommission handelt es sich mehr um Textdoku­
mentationen als um planerische Darstellungen). Auf 
Grund des Zeitaufwands einer regelmäßigen Teil­
nahme an den Sitzungen der Unfallkommission, be­
fürworten die Auditoren allerdings eine Beschrän­
kung der Teilnahme auf beispielsweise zwei bis drei 
Sitzungen. Die bei der Mitarbeit gesammelten Erfah­
rungen wirken sich positiv auf die Auditierung aus; 
des Weiteren profitiert die Unfallkommission von den 
eingebrachten Kenntnissen der Auditoren. 

Verbesserungsvorschläge für das Sicherheits­
audit von Straßen 
Die Auditoren regen an, dass mehr Veröffentlichun­
gen zu Aufgabe und Nutzen der Audits erfolgen soll­
ten, um stärker darauf hin zu weisen, warum ein Au­
dit erstellt wird, was für Unfallrisiken aufgrund von 
vorhandenen Sicherheitsdefiziten bei Planung, Ent­
wurf oder Bau von Straßen bestehen. Eine weitere 
Aufgabe von Veröffentlichungen wird in der Rekru­
tierung von Nachwuchsauditoren gesehen, um die 
Ausbildungslücke zu schließen. 

Ein neues übersichtliches Auswertungsprogramm 
für die Audits wird von allen begrüßt, da auf diese 
Weise die Auditierung zukünftig systematischer so­
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wie gezielter durchgeführt werden könnte. Als 
Grundlage des Auswertungsprogramms dient eine 
neu zu entwickelnden Defizitliste die zukünftig so 
aufgebaut sein soll, dass es dem bearbeitenden Au­
ditor möglich ist, nur die Defizite zu betrachten, die 
für das von ihm zu auditierende Projekt in Betracht 
kommen. Die Defizitlisten sollen dem Auditor in 
elektronischer Form zur Verfügung stehen. Anhand 
dieser kann er sein Audit auf Vollständigkeit über­
prüfen und für eine Dokumentation und Auswertung 
der Auditergebnisse nutzen. 

Es sollen weiterhin individuelle, projektspezifische 
Auditberichte formuliert werden. Es wird festgehal­
ten, dass in Bezug auf die Defizitliste ein Praxistest 
gegebenenfalls sinnvoll wäre. 

Überblick über durchgeführte 
Audits 

Im Folgenden wird eine Gesamtauswertung der 
durch die Top down- und Bottom up-Recherche er­
fassten Audits vorgenommen. Als Datengrundlage 
dienen die von den Straßenbauverwaltungen der 
Länder, der DEGES und den Auditoren der BASt-Lis­
te ausgefüllten Datenblätter. 

Bei den im Weiteren dargestellten Auswertungen ist 
zu beachten, dass Maßnahmen (Um-, Aus- und 
Neubau) bis zu ihrer Realisierung in der Regel vier 
Phasen durchlaufen, denen jeweils eine Auditphase 
zugeordnet werden kann: 

• Vorplanung -> Auditphase 1, 

• Vorentwurf-> Auditphase 2, 

• Ausführungsentwurf -> Auditphase 3 sowie 

• Verkehrsfreigabe -> Auditphase 4. 

In diesen Auditphasen werden die Auditberichte und 
gegebenenfalls Stellungnahmen gefertigt. Bei der 
nach ESAS geforderten Auditierung einer Maßnahme 
in allen vier Phasen müssten also bei einer Maßnah­
me je vier Auditberichte und Stellungnahmen vorlie­
gen, wobei sich die Auditberichte je nach Planungs­
bzw. Realisierungsstand der Maßnahme nicht nur be­
züglich der Bearbeitungstiefe sondern auch bezüglich 
der verwendeten Entwurfselemente und straßenver­
kehrsrechtlichen Regelungen unterscheiden können. 

Grundsätzlich ist zu beachten, dass aufgrund des 
auf fünf Jahre (2007 bis 2011) beschränkten Aus­

wertezeitraums nicht alle zu einer Planungsmaß­
nahme gefertigten Auditberichte erfasst und analy­
siert werden konnten. Wenn also zu einer Maßnah­
me nur ein Auditbericht im Auswertezeitraum ge­
meldet wurde, so bedeutet das nicht eindeutig, dass 
nur eine Phase auditiert wurde. Weiter Phasen kön­
nen noch außerhalb des Auswertezeitraums audi­
tiert worden sein bzw. werden. 

Es wurden insgesamt 3.321 Auditberichte aus den 
Jahren 2007 bis 2011 analysiert, die zu 2.485 Maß­
nahmen gefertigt wurden. 

Bei den gemeldeten Audits handelt es sich um Au­
tobahn-, Landstraßen- und Innerortsmaßnahmen 
(Bild 4). 

6.1 Autobahnen 

Die Anzahl gemeldeter Audits, die in den Jahren 
von 2007 bis 2011 an Autobahnen durchgeführt 
wurden, ist vom Jahr 2007 bis zum Jahr 2009 deut­
lich angestiegen (Bild 5). Dies hängt vermutlich mit 
der verstärkten Ausbildung von Auditoren in diesem 
Zeitraum zusammen. Ab dem Jahr 2009 bleibt die 
Anzahl gemeldeter Auditberichte auf dem höheren 
Niveau. 

Auditphasen 
Rund 41 % der gemeldeten Auditberichte zu Maß­
nahmen an Autobahnen wurden in der Phase 2 
(Vorentwurf) erstellt. Auch die Auditberichte in Pha­
se 3 (Ausführungsentwurf) haben mit rund 35 % ei­
nen großen Anteil. Den geringsten Anteil weist Pha­
se 1 (Vorplanung) mit rund 6 % auf. Bei sieben Au­
ditberichten wurde keine Angabe bezüglich der Au­
ditphase gemacht (Bild 6). 

Zum Hauptanteil der Maßnahmen an Autobahnen 
wurde Auditberichte aus nur einer Phase gemldet, 
zu rund 8 % der Maßnahmen wurden Auditberichte 
aus zwei und aus mehr als zwei Phasen wurden 
keine Auditberichte gemeldet (Bild 7). 

Stellungnahmen 
Nach den Festlegungen der ESAS (2002) trifft der 
Auftraggeber in seiner Stellungnahme die Entschei­
dung, ob und inwieweit eine Änderung des Entwurfs 
auf Grundlage der festgestellten Defizite zu erfol­
gen hat. Jede Ablehnung einer Änderung ist schrift­
lich zu begründen. Die Stellungnahme soll sowohl 
dem Planer als auch dem Auditor zur Kenntnis ge­
geben werden. 
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Bild 4: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen in den Jahren 
2007 bis 2011 nach Kategoriengruppen

6.1 Autobahnen

Die Anzahl gemeldeter Audits, die in den Jahren
von 2007 bis 2011 an Autobahnen durchgeführt
wurden, ist vom Jahr 2007 bis zum Jahr 2009
deutlich angestiegen (Bild 5). Dies hängt vermut-
lich mit der verstärkten Ausbildung von Auditoren
in diesem Zeitraum zusammen. Ab dem Jahr 2009
bleibt die Anzahl gemeldeter Auditberichte auf dem
höheren Niveau.

Bild 5: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Autobahnen
in den Jahren 2007 bis 2011

Auditphasen

Rund 41 % der gemeldeten Auditberichte zu Maß-
nahmen an Autobahnen wurden in der Phase 2 
(Vorentwurf) erstellt. Auch die Auditberichte in
Phase 3 (Ausführungsentwurf) haben mit rund
35 % einen großen Anteil. Den geringsten Anteil
weist Phase 1 (Vorplanung) mit rund 6 % auf. Bei
sieben Auditberichten wurde keine Angabe bezüg-
lich der Auditphase gemacht (Bild 6).
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Im  Falle der Auditberichte zu Maßnahmen an Auto
bahnen wurde den Auditoren in 64  % aller Fälle  
eine Stellungnahme zur Verfügung gestellt. In rund  
17 % aller Fälle wurde keine Stellungnahme an   
den Auditor weitergegeben. Zu 100 Auditberichten  
lagen diesbezüglich keine Angaben vor (Bild 8). 

6.2  Landstraßen 

Bei der Entwicklung der Anzahl gemeldeter Audits  
an Landstraßen über die Jahre von 2007 bis 2011  
ist in den Jahren 2007 bis 2009 ein Anstieg der An
zahl gemeldeter Audits erkennbar. Ab dem Jahr  
2009 bewegt sich die Anzahl gemeldeter Audits an  
Landstraßen dem gegenüber auf einem in etwa  
gleichbleibenden Niveau (Bild 9).  

Straßenklasse 

Der Hauptteil an Audits wurde an Bundes- sowie  
an Landes- und Staatsstraßen durchgeführt. Der  
Anteil an gemeldeten Audits, die an Kreisstraßen  
durchgeführt wurden, liegt lediglich bei rund 7  %  
(Bild 10).  

Auditphasen 

Insgesamt wurden 45 % aller gemeldeten 1.881   
Auditberichte in der Auditphase 2 (Vorentwurf) er
stellt. Rund 24 % der  Auditberichte wurden in der  
Auditphase 3 (Ausführungsentwurf), 21 % in der    
Auditphase 4 (V erkehrsfreigabe) angefertigt. Die  
Auditphase 1 (V orplanung) hat mit rund 9 % den   
geringsten Anteil (Tabelle 7). 

Für die Mehrheit aller Maßnahmen wurden unab
hängig von der Straßenklasse Auditberichte nur  
aus einer Auditphase gemeldet (Bild 11 und   
Tab. 8). Die Anteile der Maßnahmen, für die ledig
lich ein Auditbericht gemeldet wurde, liegen an  
Bundesstraßen bei 84 % und an Landes- und   
Staatsstraßen sowie Kreisstraßen bei 92 % und   
91 %. Insgesamt wurde nur an 192  Landstraßen
maßnahmen ein Auditbericht in einer zweiten Pha
se gemeldet, dies entspricht einem Anteil von rund  
10 % an allen auditierten Maßnahmen. Nur für   
rund 1 % aller Maßnahmen wurden in drei  Audit
phasen Auditberichte gemeldet. Für keine der er
fassten Maßnahmen lagen Auditberichte aus allen  
vier Auditphasen vor.  

Bei der Bewertung dieser Aussagen ist allerdings 
zu beachten, dass der der Recherche zugrunde lie
gende Erhebungszeitraum von fünf Jahren für die 
Planung und Umsetzung von Straßenbaumaßnah-
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Bild 8:	 Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Autobahnen 
nach Erhalt von Stellungnahmen 

 

 

 

 

 

 

 

  Bild 10:	 Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Landstraßen 
nach Straßenklasse 
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Bild 11:	 Anzahl auditierter Maßnahmen an Landstraßen mit 
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men oftmals zu kurz ist und weder alle Planungs- 
noch alle Auditphasen durchlaufen werden können. 

Stellungnahmen 
Nach den ESAS (2002) soll dem Auditor die Ent­
scheidung des Auftraggebers zur Kenntnis gege­
ben werden. Insgesamt wurden nur zu rund 66 % 
aller Audits Stellungnahmen erstellt bzw. den Audi­
toren zur Verfügung gestellt. Zu rund 11 % der Au­
ditberichte wurde keine Stellungnahme übergeben. 
Zu 433 Auditberichten wurde diesbezüglich keine 
Angabe gemacht (Tabelle 9). 

6.3 Innerortsstraßen 

Die Audits kommunaler Auftraggeber, die von Audi­
toren der Auditorenliste durchgeführt und mit Hilfe 
der Bottom up-Recherche zum Stand 2012 erfasst 
werden konnten, sind fast über das gesamte Bun­
desgebiet verteilt (Bild 12). Allerdings ist deutlich zu 
erkennen, dass große regionale Unterschiede in 
der kommunalen Auditpraxis herrschen, auch wenn 
sich diese insgesamt gegenüber denen der Jahre 
2005 (Bild 13) und 2009 (Bild 14) deutlich weiter 
verbreitet hat. 

Bild 12: Orte durchgeführter Audits kommunaler Auftraggeber 
im Bundesgebiet (Stand 2012) 

hanna
Linien
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Phase 
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A. Gesamt 

Straßenklasse 

Bundesstraße 81 382 206 178 10 857 

Landesstraße/Staatsstraße 84 383 225 195 3 890 

Kreisstraße 3 75 25 21 0 124 

k. A. 0 2 4 1 3 10 

Gesamt 168 842 460 395 16 1.881 

 Tab. 7: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Landstraßen nach Straßenklasse und Auditphase 

Straßenklasse 
Anzahl Phasen in einer Phase 

auditiert 
in zwei Phasen 

auditiert 
in drei Phasen 

auditiert 
in vier Phasen 

auditiert 
Gesamt 

Bundesstraße 619 110 6 0 735 

Landesstraße/Staatsstraße 753 58 7 0 818 

Kreisstraße 103 9 1 0 113 

k. A. 8 1 0 0 9 

Gesamt 1483 178 14 0 1.675 

 Tab. 8: Anzahl auditierter Maßnahmen an Landstraßen nach Anzahl der auditierten Phasen 

Erhalt von Stellung­
nahmen 

Stellungnahme  
erhalten 

keine Stellungnahme 
erhalten 

k. A. Gesamt 

Straßenklasse 
Bundesstraße 524 104 229 857 

Landesstraße/Staatsstraße 613 85 192 890 

Kreisstraße 99 15 10 124 

k. A. 1 7 2 10 

Gesamt 1.237 211 433 1.881 

 Tab. 9: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Landstraßen nach Erhalt von Stellungnahmen 

 Bild 13: Kommunale Auditpraxis in Deutschland 2005  Bild 14: Kommunale Auditpraxis in Deutschland 2009 
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Bild 15: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen über den Zeitraum 2007 bis 2011

Bild 17: Anzahl auditierter Maßnahmen an Hauptverkehrs-
straßen über die Anzahl der auditierten Phasen

37

103

75

20

00

20

40

60

80

100

120

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ich

te

n = 235 Auditberichte

186

21
1 1

0
20
40
60
80

100
120
140
160
180
200

Auditbericht
für eine
Phase

Auditberichte
für zwei
Phasen

Auditberichte
für drei
Phasen

Auditberichte
für vier
Phasen

An
za

hl
 M

aß
na

hm
en

n = 209 Maßnahmen

73

151

3 8
0

20

40

60

80

100

120

140

160

Stellungnahme
erhalten

keine
Stellungnahme

erhalten

z. T. k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte

31

Bild 15: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen über den Zeitraum 2007 bis 2011

Bild 17: Anzahl auditierter Maßnahmen an Hauptverkehrs-
straßen über die Anzahl der auditierten Phasen

21

59

51 50
54

0

10

20

30

40

50

60

70

2007 2008 2009 2010 2011

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte

37

103

75

20

00

20

40

60

80

100

120

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ich

te

n = 235 Auditberichte
73

151

3 8
0

20

40

60

80

100

120

140

160

Stellungnahme
erhalten

keine
Stellungnahme

erhalten

z. T. k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte

31

Bild 15: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen über den Zeitraum 2007 bis 2011

Bild 17: Anzahl auditierter Maßnahmen an Hauptverkehrs-
straßen über die Anzahl der auditierten Phasen

21

59

51 50
54

0

10

20

30

40

50

60

70

2007 2008 2009 2010 2011

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte

186

21
1 1

0
20
40
60
80

100
120
140
160
180
200

Auditbericht
für eine
Phase

Auditberichte
für zwei
Phasen

Auditberichte
für drei
Phasen

Auditberichte
für vier
Phasen

An
za

hl
 M

aß
na

hm
en

n = 209 Maßnahmen

73

151

3 8
0

20

40

60

80

100

120

140

160

Stellungnahme
erhalten

keine
Stellungnahme

erhalten

z. T. k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte31

Bild 15: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen über den Zeitraum 2007 bis 2011

Bild 17: Anzahl auditierter Maßnahmen an Hauptverkehrs-
straßen über die Anzahl der auditierten Phasen

21

59

51 50
54

0

10

20

30

40

50

60

70

2007 2008 2009 2010 2011

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e

n = 235 Auditberichte

37

103

75

20

00

20

40

60

80

100

120

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A.

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ich

te

n = 235 Auditberichte

186

21
1 1

0
20
40
60
80

100
120
140
160
180
200

Auditbericht
für eine
Phase

Auditberichte
für zwei
Phasen

Auditberichte
für drei
Phasen

Auditberichte
für vier
Phasen

An
za

hl
 M

aß
na

hm
en

n = 209 Maßnahmen

34 

 

 

 

 
 

 

  

 
 

 
 

 

  

20 

50 

60 

70 

21 

59 

51 50 
54 

n = 235 Auditberichte 

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e 

40 

30 

10 

0 
2007 2008 2009 2010 2011 

Bild 15: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen über den Zeitraum 2007 bis 2011 

     
 

   
   

 

  

  

 

 

  

  200 
180 
160 
140 
120 

186 

21 
1 1 

n = 209 Maßnahmen 

An
za

hl
 M

aß
na

hm
en

 

100 
80 
60 
40 
20 
0 

Auditbericht Auditberichte Auditberichte Auditberichte 
für eine für zwei für drei für vier 
Phase Phasen Phasen Phasen		
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ßen über die Anzahl der auditierten Phasen 
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Bild 16:	 Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver-
kehrsstraßen nach Straßenklasse und Auditphase 

     
 

   
   

  

  

 

 

 

73 

3 8 

n = 235 Auditberichte 160 

140 
151 

120 

100 

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e 

Stellungnahme keine z. T. k. A.
 
erhalten Stellungnahme


erhalten
 

Bild 18:	 Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Hauptver
kehrsstraßen nach Erhalt von Stellungnahmen 
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6.3.1 Hauptverkehrsstraßen 

Betrachtet man die Entwicklung der Anzahl gemel­
deter Audits über die Jahre von 2007 bis 2011, so ist 
in den Jahren 2007 bis 2008 ein Anstieg der Anzahl 
der Audits erkennbar. Ab dem Jahr 2008 bewegt 
sich die Anzahl gemeldeter Audits an Hauptver­
kehrsstraßen auf einem in etwa gleichbleibenden 
Niveau (Bild 15). 

Auditphasen
Insgesamt wurden 44 % aller gemeldeten 235 Au-
ditberichte in der Auditphase 2 (Vorentwurf) erstellt. 
Rund 32 % wurden in der Auditphase 3 (Ausfüh­
rungsentwurf), 16 % wurden in der Auditphase 1 
(Vorplanung) angefertigt. Die Auditphase 4 (Ver­
kehrsfreigabe) hat mit rund 9 % aller Auditberichte 
den geringsten Anteil (Bild 16). 

Für die Mehrheit aller Maßnahmen wurde für den 
Zeitraum 2007 bis 2011 Auditberichte für nur eine 
Auditphase gemeldet. Dieser Anteil liegt bei 89 %. 
Insgesamt wurde nur an 23 Hauptverkehrsstraßen­
maßnahmen Auditberichte für eine zweite Phase 
gemeldet, dies entspricht einem Anteil von rund 
10 % an allen gemeldeten auditierten Maßnahmen. 
Nur für 1 % aller Maßnahmen lagen Auditberichte 
für drei Auditphasen vor. Lediglich für eine der er­
fassten Maßnahmen lagen Auditberichte für alle 
vier Auditphasen vor (Bild 17). 

Stellungnahmen 
Nach den ESAS (2002) soll eine Stellungnahme
zum Auditbericht erarbeitet und dem Auditor zur 
Verfügung gestellt werden. Insgesamt wurden nach 
den Ergebnissen der Bottom up-Recherche nur zu 
rund 31 % aller Auditberichte Stellungnahmen den 
Auditoren zur Verfügung gestellt, zu rund 64 % der 
Auditberichte geschah dies nicht. Zu 11 Auditberich­
ten wurde diesbezüglich keine Angabe gemacht ­
oder nur teilweise eine Stellungnahme zur Verfü­
gung gestellt (Bild 18).

6.3.2 Ortsdurchfahrten

Im nachstehenden Abschnitt erfolgt die Analyse der 
durchgeführten Audits an Ortsdurchfahrten, basie­
rend auf den Ergebnissen des Datenblatts (Anhang 
C), welches an alle Straßenbauverwaltungen der 
Länder, an die zertifizierten Auditoren der Audito­
renliste sowie die DEGES versandt wurde.

Die Entwicklung der Anzahl der im Zeitraum von 
2007 bis 2011 gemeldeten Audits zeigt, dass im ­
Jahr 2009 die Anzahl der Audits im Vergleich zu den 
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Bild 19: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Ortsdurch
fahrten über den Zeitraum 2007 bis 2011 

87 91 

135 138 141 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

140 

160 

2007 2008 2009 2010 2011 

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ic

ht
e 

n = 592 Auditberichte 

  

  

 

 

 

  

 

 

Bild 21: Anzahl auditierter Maßnahmen an Ortsdurchfahrten 
nach Anzahl der auditierten Phasen 

451 

63 
5 00 

50 
100 
150 
200 
250 
300 
350 
400 
450 
500 

Auditbericht 
für eine 
Phase 

Auditberichte 
für zwei 
Phasen 

Auditberichte 
für drei 
Phasen 

Auditberichte 
für vier 
Phasen 

An
za

hl
 M

aß
na

hm
en

 

n = 519 Maßnahmen 

  

  

 

  

Bild 20: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Ortsdurch
fahrten nach Straßenklasse 
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Jahren 2007 und 2008 deutlich anstieg. In den Fol
gejahren stieg die Anzahl der gemeldeten Audits 
nur leicht an (Bild 19). 

Straßenklasse 
Die Verteilung der gemeldeten Auditberichte in Be
zug auf die Straßenklasse zeigt, dass der Hauptan
teil von Auditberichten mit rund 51 % für Maßnah 
men an Ortsdurchfahrten von Landesstraßen und 
Staatsstraßen erstellt wurde. Von allen 592 Audit-
berichten wurden rund 33 % für Maßnahmen  an 
Bundestraßen im Bereich von Ortsdurchfahrten 
ausgearbeitet. Kreisstraßen haben mit 10 % den  

­

­
­
­

geringsten Anteil an allen Auditberichten. In 36 Au­
ditberichten wurden keine Angaben zur Straßen-
klasse gemacht (Bild 20). 

Auditphasen 
Insgesamt wurden 45 % aller Auditberichte zu Maß­
nahmen an Ortsdurchfahrten in der Auditphase 2 
(Vorentwurf) erstellt, in der Auditphase 3 (Ausfüh­
rungsentwurf) waren es 26 %. Die Auditphase 4 
(Verkehrsfreigabe) und Auditphase 1 (Vorplanung) 
haben mit 19 % und 9 % einen geringeren Anteil an 
den 592 gemeldeten Auditberichten. Die Verteilung 
der Auditphasen für die einzelnen Straßenklassen 
weist eine ähnliche Verteilung auf. An Kreisstraßen 
ist eine Umverteilung zu Gunsten der Phase 2 er­
kennbar, während in Phase 1 dafür keine Audits ge­
meldet wurden (Tabelle 10). 

Insgesamt wurde unabhängig von der Straßenklasse 
für 87 % aller Maßnahmen für nur eine Auditphase 
ein Auditbericht gemeldet. Lediglich für 12 % aller 
Maßnahmen lagen für zwei Auditphasen Auditberich­
te vor. Auditberichte für drei Auditphasen lagen nur 
für fünf Maßnahmen vor (Bild 21 und Tabelle 11). 

Stellungnahmen 
Nach den Vorgaben der ESAS (2002) soll eine Stel­
lungnahme zum Auditbericht erarbeitet werden und 
der Auditor soll diese erhalten. Insgesamt wurde 
nur zu 55 % der gemeldeten Auditberichte die Stel­
lungnahme dem Auditor zur Verfügung gestellt. Zu 
21 % der Auditberichte wurde keine Stellungnahme 
verfasst, während in 23 % der Fälle keine Angabe 
gemacht wurde. 

Zu den gemeldeten Auditberichten zu Maßnahmen 
an Kreisstraßen wurden mit 78 % der 59 Audits an 
Kreisstraßen anteilig mehr Stellungnahmen ver­
fasst, als an Bundesstraßen. Hier wurden nur zu 
41 % der 193 Auditberichte Stellungnahmen ange­
fertigt (Tabelle 12). 

6.3.3 Erschließungsstraßen 

Die Anzahl der Audits, die im Zeitraum 2007 bis 
2011 für Erschließungsstraßen im Rahmen der Bot­
tom up-Recherche von den Auditoren gemeldet 
wurden, bewegt sich auf einem geringen Niveau mit 
deutlichen Schwankungen (Bild 22). 

Auditphasen 
Insgesamt wurden 43 % der 86 Auditberichte in der 
Auditphase 2 (Vorentwurf) erstellt. Gut 38 % der Au­
ditberichte wurden in Auditphase 3 (Ausführungs-

­

­
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Auditphase
Straßenklasse Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A. Gesamt

Bundesstraße 22 83 57 29 2 193
Landesstraße/Staatsstraße 28 134 76 64 2 304
Kreisstraße 0 32 13 14 0 59
k. A. 4 18 8 4 2 36
Gesamt 54 267 154 111 6 592

Tab. 10: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Ortsdurchfahrten nach Straßenklasse und Auditphase

Anzahl Auditphasen

Straßenklasse
in einer Phase

auditiert
in zwei Phasen

auditiert
in drei Phasen

auditiert
in vier Phasen 

auditiert Gesamt
Bundesstraße 138 23 3 0 164
Landesstraße/Staatsstraße 235 33 1 0 269
Kreisstraße 53 3 0 0 56 
k. A. 25 4 1 0 30
Gesamt 451 63 5 0 519

Tab. 11: Anzahl auditierter Maßnahmen an Ortsdurchfahrten nach Anzahl der auditierten Phasen und Straßenklassen

Erhalt von Stellung-
nahmen

Straßenklassen
Stellungnahme

 erhalten
keine Stellungnahme

erhalten k.A. Gesamt
Bundesstraße 79 49 65 193
Landesstraße/Staatsstraße 192 47 65 304
Kreisstraße 46 12 1 59 
k. A. 10 18 8 36 
Gesamt 327 126 139 592

Tab. 12: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Ortsdurchfahrten nach Erhalt von Stellungnahmen
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Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 k. A. Gesamt 
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Anzahl Auditphasen 
Straßenklasse 

in einer Phase 
auditiert 
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Erhalt von Stellung­
Stellungnahme keine Stellungnahme nahmen k.A. Gesamt 

 erhalten erhalten 
Straßenklassen 
Bundesstraße 79 49 65 193 

Landesstraße/Staatsstraße 192 47 65 304 

Kreisstraße 46 12 1 59 

k. A. 10 18 8 36 

Gesamt 327 126 139 592 
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Bild 22: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Erschlie
ßungsstraßen im Zeitraum 2007 bis 2011 

8 
11 

30 

15 

22 

0 

5 

10 

15 

20 

25 

30 

35 

2007 2008 2009 2010 2011 

An
za

hl
 A

ud
itb

er
ich

te
 

n = 86 Auditberichte 

 
        

   
    

   
    

      

  

 

 
   

 
  

 
   

 
  

  
     

     
    

    
     

            

   
 

 
 

 
 

 
  

   
  

 
     

  

  

 

 

  

 

Bild 23: Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Erschlie
ßungsstraßen nach Auditphase 
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entwurf), lediglich 13 % wurden in  Auditphase 1 
(Vorplanung) und nur 6 % in  Auditphase 4 (Ver
kehrsfreigabe) gefertigt (Bild 23). 

Insgesamt wurden für 95 % der 82 Maßnahmen an  
Erschließungsstraßen lediglich Auditberichte für
eine Auditphase gemeldet. Der Anteil der Maßnah
men, für die in zwei Auditphasen Auditberichte vor
lagen, liegt bei 5 %. Für drei oder mehr Phasen wur 
den keine Auditbericht gemeldet (Bild 24). 

­

 
­
­
­

Stellungnahmen 

Nach den ESAS (2002) soll dem Auditor eine Stel
lungnahme mit u. a. schriftlich begründeter  Ablehnung  
der Auditdefizite zur Verfügung gestellt werden. Insge
samt geschah dies nur zu rund 36 % der gemeldeten   
Auditberichte an Erschließungsstraßen. Zu rund 50 %   
der Auditberichte wurde keine Stellungnahme an den  
Auditor weitergeleitet. In 12 Fällen wurde diesbezüg
lich keine Angabe gemacht (Bild 25).  

­

­

­

­ ­
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Bild 24:	 Anzahl auditierter Maßnahmen an Erschließungsstra
ßen nach Anzahl der auditierten Phasen 
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Bild 25:	 Anzahl Auditberichte zu Maßnahmen an Erschlie
ßungsstraßen nach Erhalt von Stellungnahmen 

 

 

Auditberichte 
Bundesland 

Anzahl 
Autobahn Landstraße 

Baden-Württemberg 5 23 

Bayern 2 14 

Brandenburg 5 20 

Hessen 2 7 

Niedersachsen 21 21 

Nordrhein-Westfalen 7 22 

Rheinland-Pfalz 5 14 

Saarland - 2 

Sachsen - 30 

Gesamt 47 153 

 Tab. 13: Anzahl ausgewerteter Auditberichte nach Bundesländer 

Kategoriengruppe 
Auditphase 

1 2 3 4 Summe 
Autobahnen 3 29 11 4 47 

Landstraßen 23 78 37 15 153 

Gesamt 26 107 48 19 200 

 Tab. 14: Auditphasen der ausgewerteten Auditberichte 

­

7 Auswertung von Auditberichten 
Um aktuelle und detaillierte Erkenntnisse zu Audit­
merkmalen, Projektmerkmalen und Defizitstruktu­
ren zu generieren, wurden im Rahmen dieser Un­
tersuchung zu Maßnahmen an Außerortsstraßen 
200 Auditberichte und 200 Auditberichte zu Maß­
nahmen an Innerortsstraßen einschließlich der zu­
gehörigen Stellungnahmen ausgewertet. 

Die hierzu notwendigen Unterlagen wurden bei den 
Ländern und den Kommunen angefordert, wobei 
auf eine Einschränkung auf die Jahre 2007 bis 
2011, wie sie bei den Recherchen (Kap. 4, Kap. 6) 
festgelegt wurde, im Sinne der Rücklaufoptimierung 
verzichtet wurde. 

7.1 Außerortsstraßen 

Die zur Durchführung der Analyse von Auditberich­
ten angesetzte Zahl von 200 Auditberichten zu 
Maßnahmen an Autobahnen und Landstraßen 
konnte mit der an die Straßenbauverwaltungen der 
Länder gerichteten Anfrage erreicht werden. Insge­
samt werden 47 Auditberichte für Autobahnen und 
153 Auditberichte für Landstraßen ausgewertet (Ta­
belle 13). 

Zu 96 % (191) der Auditberichte konnten auch Stel­
lungnahmen in die Analyse einbezogen werden. Zu 
den 47 Auditberichten für Autobahnen lagen 45 
Stellungnahmen und zu den 153 Auditberichten für 
Landstraßen lagen 146 Stellungnahmen vor. 

Im Rahmen der durchgeführten Auswertungen und 
Untersuchungen der vorliegenden Auditberichte 
wurden die Erklärungs- und Beschreibungskriterien 
der im Rahmen dieses Projektes entwickelten Defi­
zitliste zu Grunde gelegt (siehe Kapitel 9.2.1). 

­

Die 200 Auditberichte enthielten insgesamt 3.844 
Defizite. Zudem wurden von den Auditoren bei ihren 
Berichten 478 Hinweise abgegeben, von denen 99 
keinerlei sicherheitsrelevante Defizite enthielten. 

7.1.1 Auditmerkmale 

Bei der Zuordnung der gemeldeten Auditberichte 
(n = 200) zu den vier Auditphasen ist festzustellen, 
dass mehr als die Hälfte der angefertigten Auditbe­
richte aus der Phase 2 (Vorentwurf) vorliegen. 

Insgesamt 174 Berichte sind den Auditphasen 2 bis 
4 zu zuordnen und können auch sog. „Folgeaudits“ 
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Bild 26:	 Anzahl und Anteil der Auditberichte nach Auditphasen 
(Autobahn) 
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Bild 27: Anzahl und Anteil der Auditberichte nach Auditphasen 
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Bild 28:	 Anzahl und Anteil der Knotenpunktarten in den Auditberichten 

 

 

 

 

 

umfassen. Tatsächlich sind lediglich 17 der 174 Be
richte, was einem Anteil von 10 % entspricht, ein  
Folgeaudit, d. h.  die Maßnahmen wurden in einer 
vorherigen Phase schon einmal auditiert. Mit fort
schreitender Auditphase steigt der Anteil der Folg-
eaudits. So beträgt dieser Anteil in der Phase  2 ca. 
6 %, in der Phase 3 ca. 10 % und in der Phase 4 ca.     
30 % (T abelle 14). 

Unterteilt man die vorliegenden 200 Auditberichte in 
ihrer Gesamtheit nicht nur allgemein auf die beiden 
Kategoriengruppen Autobahnen und Landstraßen, 
sondern ordnet sie zusätzlich auch noch den einzel
nen Auditphasen zu, erkennt man, dass anteilig so
wohl bei den Autobahnen als auch bei den Land
straßen der weitaus größte Teil der Berichte in der 
Auditphase 2 erstellt wurde. 

Die Verteilungen der Auditberichte nach Auditphasen  
getrennt für Autobahnen und Landstraßen zeigt,  
dass von den 47 (100 %) auf die  Autobahn entfallen
den Audits 29 in der Auditphase 2, was einem Anteil  
von 61 % entspricht, angefertigt wurden (Bild 26).  

Bei der Betrachtung der Landstraßen ergibt sich ein
ähnliches Verhältnis. Hier sind 51 % von den insge 
samt 153 Auditberichten, also 78, der Auditphase 2 
zuzuordnen (Bild 27). 

­

­
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­
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Bei den Autobahnmaßnahmen sind nur 2 der 44 
Berichte (5 %) und bei den Landstraßenmaßnah­
men lediglich 15 von 130 Berichten (12 %) als Folg­
eaudit erstellt worden. 

7.1.2 Projektmerkmale 

Bei der Auswertung der vorliegenden Auditberichte 
nach Knotenpunktarten ist zu erkennen, dass der 
überwiegende Teil auf die Knotenpunkte entfällt, die 
mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen ausgestat­
tet werden sollen (40 %). Dieser Prozentsatz ent­
spricht dem Anteil, der sich für Knotenpunkte mit 
Lichtsignalanlage (18 %) und für Kreisverkehre 
(22 %) zusammen ergibt. Zu beachten ist, dass hier 
Mehrfachnennungen möglich sind, weil mehrere 
Knotenpunktarten in einer Maßnahme vorkommen 
können (Bild 28). 

7.1.3 Defizitstrukturen 

Im Rahmen der Auswertung konnten die festgestell­
ten Defizite anhand der in diesem Projekt erarbeite­
ten Defizitliste verschiedenen Defizitgruppen zuge­
ordnet werden. 

Danach waren die meisten der insgesamt 3.844 
festgestellten Defizite der Linienführung (ca. 25 %), 

der Querschnittgestaltung (ca. 18 %), der Knoten­
punktgestaltung (ca. 13 %) und dem Punkt „Allge­
mein“ (ca. 16 %) zu zuordnen (Bild 29). 

Die Dominanz der Defizite der Linienführung bleibt 
auch bei der differenzierten Betrachtung nach Au­
ditphasen bestehen (Bild 30, Bild 31, Bild 32, Bild 
33): So ist diese Defizitgruppe bei den Auditphasen 
1, 2 und 3 die am häufigsten genannte. Naturge­
mäß ist sie bei der Auditphase 4 nicht so bedeu­
tend. Während die Defizitgruppe Querschnittsge­
staltung in den Auditphasen 2, 3 und 4 am zweit 
häufigsten auftritt, ist ihr Anteil in der Auditphase 1 
eher gering. Abgesehen von der Defizitgruppe All­
gemein rangieren Defizite der Knotenpunktgestal­
tung in der Auditphase 1 bis 3 an dritter Stelle in der 
Häufigkeitsverteilung, während Defizite der Beschil­
derung und Markierung in der Auditphase 4 am 
häufigsten auftreten. 

Anhand der vier über alle Auditphasen größten De­
fizitgruppen (Allgemein, Linienführung, Quer­
schnittsgestaltung und Knotenpunktgestaltung) 
wird im Folgenden die sich ergebende Verteilung 
der einzelnen Defizite getrennt für Autobahnen (Bild 
34) und Landstraßen (Bild 35) aufgezeigt. 
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Bild 30: Anzahl und Anteil der Defizite nach Defizitgruppen – Auditphase 1 
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Bild 31: Anzahl und Anteil der Defizite nach Defizitgruppen – Auditphase 2 
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Bild 32: Anzahl und Anteil der Defizite nach Defizitgruppen – Auditphase 3 
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Bild 33: Anzahl und Anteil der Auditberichte nach Defizitgruppen – Auditphase 4 
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Bild 34: Anzahl und Anteil der Defizite – Allgemein (Autobahnen) 
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Bild 35: Anzahl und Anteil der Defizite – Allgemein (Landstraßen) 
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n = 469 Defizite 



43 

 

Defizitgruppe Defizitart Defizite Anzahl 
Fehlende Informationen (Lage- / Höhenplan, Allgemein Grundsätzliche Defizite 336 Erläuterungsbericht / Sonstiges) 

Allgemein Grundsätzliche Defizite Fehlende Unterlagen 98 

Straßenflächengestaltung unzureiLinienführung Querneigung zu gering 68 chend 

Belange von Radfahrern und Fußgängern Querschnittsgestaltung Ausgestaltung unzureichend 68 nicht berücksichtigt 

Sicht Sichtbehinderung Bepflanzung 67 

Fahrzeug-Rückhaltesysteme Fahrzeug-Rückhaltesystem fehlt Fehlende Schutzeinrichtung in der Planung 65 

Allgemein Grundsätzliche Defizite nicht richtlinienkonform 59 

Querschnittsgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend Breite des Geh-/Radwegs zu gering 56 

Sicht Haltesichtweite nicht gewährleistet Mängel in der Linienführung 53 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Radius zu gering 50 

Entwässerung Entwässerung mangelhaft Entwässerungsschwache Zone 48 

Unterlagen unterscheiden sich voneinander 
Allgemein Grundsätzliche Defizite (Lage- / Höhenplan / Erläuterungsbericht / 47 

Sonstiges) 

Knotenpunktgestaltung Ausgestaltung unzureichend Schleppkurven nicht berücksichtigt 47 

Beschilderung Verkehrszeichen / Beschilderung fehlt Fehlende Beschilderung in der Planung 43 

Erkennbarkeit Streckenverlauf nicht Linienführung Trassierungsmängel 41 gegeben 

Beschilderung Verkehrszeichen nicht zweckmäßig Aufstellort Verkehrszeichen 41 

Fehlende Sichtfelder / Sichtdreiecke in der Sicht Sichtfeld fehlt 40 Planung 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Kuppenhalbmesser zu gering 38 

Querschnittsgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend (Regel)Querschnitt nicht ausreichend 38 

Auditergebnisse der vorausgegangenen Audit­Allgemein Grundsätzliche Defizite 36 phase nicht berücksichtigt 

Querschnittsgestaltung Verkehrsanlage fehlt Querungseinrichtung nicht vorhanden 36 

Querschnittsgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend Fahrstreifenbreite nicht ausreichend 36 

Längsneigung im Verwindungsbereich zu geLinienführung Entwurfselemente unzureichend 34 ring 

Führung von Fuß- und Radverkehr fehlt in der Linienführung Ausgestaltung unzureichend 32 Planung / nicht zweckmäßig 

Zufahrten und Wegeanbindungen nicht kombiKnotenpunktgestaltung Allgemeines 32 niert 

 Tab. 15: Verteilung der häufigsten Defizite 

­

­

­

Für die Defizitgruppe Allgemein ist anzumerken, 
dass aufgrund der insgesamt hohen Zahl von 70 bei 
Autobahnen und 266 bei Landstraßen bei dem auf­
getretenen Defizit „fehlenden Informationen“ davon 
auszugehen ist, dass fast bei jeder der 200 Maß­
nahmen in der Planung oder Ausführung irgendwel­
che Angaben (z. B. fehlender Radius, fehlende 
Kuppen- oder Wannenhalbmesser) nicht vorlagen 
und diese Punkte daher auch nicht auditiert werden 
konnten. 

Die Dominanz dieses Defizits mit einer Häufigkeit 
von 336 wird auch in der Zusammenstellung der 50 
Defizite mit den häufigsten Nennungen in den 200 
ausgewerteten Auditberichten sichtbar (Tabelle 15/ 

Tabelle 16). Die anderen Defizite weisen deutlich 
geringere Häufigkeiten auf, nur acht weitere Defizi­
te wurden häufiger als 50mal benannt. 

Über alle Auditphasen wurde ein sehr großer Teil 
der festgestellten Defizite durch die Auftraggeber 
angenommen bzw. teilweise angenommen womit 
die Beseitigung der aufgeführten Defizite bei der 
weiteren Planung Berücksichtigung finden konnte. 

Zur Erläuterung ist an dieser Stelle noch anzumer­
ken, dass unter „Defizit teilweise angenommen“ als 
Beispiel zu nennen ist: „Radien auf einem Strecken-
abschnitt sind zu klein“. Hierbei wurden in der Stel­
lungnahme die einzelnen Radien detailliert aufgelis­
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Defizitgruppe Defizitart Defizite Anzahl 
Querschnittsgestaltung Verkehrsanlage fehlt Belange von Fußgängern nicht berücksichtigt 31 

Knotenpunktgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend Knotenpunktform nicht angemessen 31 

Querschnittsgestaltung Ausgestaltung unzureichend Bankett ist nicht standfest ausgebildet 30 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Wannenhalbmesser zu gering 29 

Querschnittsgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend Breite des Banketts zu gering 29 

Sicht Anfahrsicht nicht gewährleistet Sichtfeld/Sichtdreiecke nicht freigehalten 28 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Sichtweitenbänder in der Planung nicht vor
handen / fehlerhaft 27 

Markierung Markierung fehlt Fehlende Markierung in der Planung 27 

Sicht Sichtbehinderung Ausstattungselemente 26 

Markierung Markierung fehlt Markierung unvollständig 26 

Linienführung Ausgestaltung unzureichend Zufahrten nicht verkehrssicher ausgeführt 25 

Linienführung Ausgestaltung unzureichend Mängel in der Linienführung 25 

Beschilderung Verkehrszeichen fehlt nicht angeordnet 25 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Fehlender Übergangsbogen / fehlende Über
gangsbögen 24 

Querschnittsgestaltung Verkehrsanlage nicht zweckmäßig Kritische Überquerungsvorgänge 23 

Knotenpunktgestaltung Ausgestaltung unzureichend Sichtweiten zu gering 23 

Linienführung Ausgestaltung unzureichend Abstand von Knotenpunkten/Einmündungen/ 
Zufahrten zu gering 22 

Linienführung Ausgestaltung unzureichend Sichtweiten zu gering 22 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Längsneigung zu groß 22 

Linienführung Ausgestaltung unzureichend Geschwindigkeitsniveau entspricht nicht den 
Ausbauparametern der Lage 21 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Entwurfselemente nicht eingehalten 21 

Linienführung Entwurfselemente unzureichend Geraden zwischen gleichsinnig gekrümmten 
Kurven nicht vermieden 19 

Linienführung Straßenflächengestaltung unzurei
chend Längsneigung zu klein 19 

Querschnittsgestaltung Bemessung/ Kapazität unzureichend 

Ausgestaltung unzureichend 

Falsche Querschnittswahl 19 

Knotenpunktgestaltung Begreifbarkeit nicht gewährleistet 19 

 Tab. 16: Verteilung der häufigsten Defizite (Fortsetzung von Tabelle 15) 
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Bild 36: Akzeptanz der Defizite nach Auditphasen (Außerorts
straßen)
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tet und nur ein Teil der Radien sollte geändert wer-
den. Analog trat dies u.  a. bei der Querneigung, bei 
der Markierung, bei den Kuppen- und Wannenhalb-
messern auf. Eine weitere Problematik entstand bei 
der Auswertung der Defizite auch dadurch, dass de
taillierten Angaben im Auditbericht lediglich sehr all
gemein gehaltene Stellungnahmen gegenüber
standen. 

Die Akzeptanz der Defizite in den vier Auditphasen
zeigt für die Auditphasen 2 und 3 mit z.  B. 61 % bzw . 
57 % angenom menen Defiziten ähnliche Ausprä-
gungen. Bei der Auditphase 1 fällt der Anteil der De
fizite um 20 %  auf, zu dem keine Stellungnahme
abgegeben wurde, allerdings wurden auch nur
13 % nicht und 8 % teilweise   angenommen. Bei der 
Auditphase 4 ist der Anteil der nicht angenomme-
nen mit 27 % und der teilweise  angenommenen De-
fizite mit 10 % am größten.  

 

 

­
­
 

­­

 Von den insgesamt 200 vorliegenden Auditberichten  
entfallen 47 auf Autobahnmaßnahmen und 153 auf  
Landstraßenmaßnahmen. Die Zuordnung der Defizi
te zu den Entwurfsklassen der RAA und RAL zeigt,  
wenn man die Anzahl der auditierten Maßnahmen je  

­
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Die Anzahl der Defizite in den für Autobahnen und
Landstraßen ausgewerteten Auditberichten ist sehr
unterschiedlich, was durchaus dem unterschiedli-
chen Umfang, d. h. der Länge der Maßnahme ge-
schuldet sein kann. Der Mittelwert für Autobahnen

liegt bei 18 mit einem Schwankungsbereich von
einem bis 56 Defiziten und der Mittelwert für Land-
straßen bei 17 Defiziten pro Maßnahme bei einem
Schwankungsbereich von einem bis 72 Defiziten.

 

  
 

  
   

  
  

  
  

  
  

 

Bild 37: Anzahl der Defizite je Maßnahme nach Entwurfsklasse – Autobahn 
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Bild 38: Anzahl der Defizite je Maßnahme nach Entwurfsklasse – Landstraße 
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Gesamt Autobahn Landstraße 
Anzahl aller Defizite in den Berichten 3.844 961 2.883 

Anzahl der Defizitarten (Defizitliste) 565 565 565 

Anzahl Defizitarten, die 50% aller Defizite  37 (7%) 29 (5%) 38 (7%) 
abdecken 

Anzahl Defizitarten, die 75% aller Defizite  98 (17%) 81 (14%) 94 (17%) 
abdecken 

Defizitgruppen bis 50% Allgemein Allgemein Allgemein 

Beschilderung Beleuchtung Beschilderung 

Entwässerung Beschilderung Entwässerung 

 Fahrzeug- Entwässerung Fahrzeug- 
Rückhaltesysteme Rückhaltesysteme 

Knotenpunktgestaltung  Fahrzeug-
Rückhaltesysteme 

Knotenpunktgestaltung 

Linienführung Linienführung Linienführung 

Markierung Querschnittsgestaltung Markierung 

Querschnittsgestaltung Sicht Querschnittsgestaltung 

Sicht  Sicht 

 Tab. 17: Auswertung von 200 Audits für Außerortsstraßen nach Häufigkeiten von Defizitarten 
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Bild 39: Anzahl der Defizite je Auditbericht – Autobahn 

Entwurfsklasse mit einbezieht und die großen Unter­
schiede in der Besetzung der Entwurfsklassen (bei 
Autobahnen von zwei Maßnahmen in der EKA 2 bis 
32 Maßnahmen in der EKA 1A, bei Landstraßen von 
sechs Maßnahmen in der EKL 1 bis 74 Maßnahmen 
in der EKL 2) berücksichtigt, keine signifikanten Ent­
wurfsklassenspezifischen Ausprägungen. Zudem ist 

zu beachten, dass nicht alle Maßnahmen nach RAA 
und RAL geplant oder auditiert wurden. 

Die Anzahl der Defizite in den für Autobahnen und 
Landstraßen ausgewerteten Auditberichten ist sehr 
unterschiedlich, was durchaus dem unterschiedli­
chen Umfang, d. h. der Länge der Maßnahme ge­
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Bild 41: Entwicklung der ausgewerteten Auditberichte nach Jahr der Auditierung 

schuldet sein kann. Der Mittelwert für Autobahnen 
liegt bei 18 mit einem Schwankungsbereich von ei­
nem bis 56 Defiziten und der Mittelwert für Land­
straßen bei 17 Defiziten pro Maßnahme bei einem 
Schwankungsbereich von einem bis 72 Defiziten. 

Zusammenfassend hat sich durch die Auswertung 
der 200 Auditberichte zu Maßnahmen an Außer­
ortsstraßen ergeben, dass relativ wenige Defizitar­
ten dominieren. So liegt die Anzahl der Defizite, die 
50 % aller Defizite abdecken bei 7 % und die, wel­
che 75 % abdecken liegt bei 17 %. Bei der Untertei­
lung der Häufigkeit nach Autobahn und Landstraße 
ergeben sich fast identische Zahlen (Tabelle 17). 

7.2 Innerortsstraßen 

Für den Innerortsbereich wurden insgesamt 200 
Auditberichte mit Stellungnahmen – soweit vorlie­
gend – bezüglich der jeweiligen Audit- und Projekt­
merkmale sowie Defizitstruktur ausgewertet. An­
hand dieser Audits wurden auch die zuvor auf Basis 
der RASt (2006) erstellten Defizitlisten (vgl. Kapitel 
10.2.2) auf Vollständigkeit überprüft und ergänzt. 
Darüber hinaus wurde die Umsetzbarkeit zur Doku­

mentation und Auswertung der Auditergebnisse mit 
Hilfe der Defizitlisten untersucht. 

Die für Innerortsstraßen ausgewerteten Auditbe­
richte setzen sich zusammen aus: 

• Auditberichten von Ortsdurchfahrten der Länder, 
die von den Straßenbauverwaltungen der Länder 
zur Verfügung gestellt wurden, 

• Auditberichten von Hauptverkehrsstraßen und Er­
schließungsstraßen, die von kommunalen Ge­
bietskörperschaften zur Verfügung gestellt wurden. 

7.2.1 Auditmerkmale 

Die 200 ausgewerteten Auditberichte wurden zwi­
schen 2004 und 2013 angefertigt (Bild 41). 

Diese 200 innerörtlichen Audits verteilen sich zu 
41 % auf Ortsdurchfahrten (82 Audits), zu 37 % auf 
Hauptverkehrsstraßen (73 Audits) und zu 22 % auf 
Erschließungsstraßen (45 Audits) (Tabelle 18). 

Auditphasen 
Insgesamt wurden 39 % aller Maßnahmen an In­
nerortsstraßen in der Auditphase 2 (Vorentwurf) au­
ditiert. In der Auditphase 3 (Ausführungsentwurf) 
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Kategoriengruppe Auditphase 
1 2 3 4 Summe 

Hauptverkehrsstraßen 11 29 24 9 73 

Ortsdurchfahrten* 9 37 16 20 82 

Erschließungsstraßen 12 11 18 4 45 

Gesamt 32 77 58 33 200 
* 	Ortsdurchfahrten gehören zur Kategoriengruppe der Hauptverkehrs

straßen. Sie werden hier gesondert aufgeführt, weil sie sowohl in 
der Planungs- und Auditpraxis als auch in der Auditorenschulung 
nach MAZS als eigene Gruppe behandelt werden. 

 Tab. 18: Auditphasen der ausgewerteten Auditberichte 

Fahrstreifenanzahl 
Kategoriengruppe 

1 2 3 4 
Hauptverkehrsstraßen 0 50 6 17 

Ortsdurchfahrten (s. Tab. 18) 0 82 3 0 

Erschließungsstraßen 10 34 1 0 

Gesamt 10 166 10 17 

 Tab. 20: Fahrstreifenanzahl der auditierten Maßnahmen 

­

Phasenkombination Anzahl Anteil 
Phase 1 + Phase 2 6 20,0 %  

Phase 2 + Phase 3 5 16,7 %  

Phase 2 + Phase 4 7 23,3 %  

Phase 3 + Phase 4 4 13,3 %  

Phase 1 + Phase 2 + Phase 3 4 13,3 %  

Phase 1 + Phase 3 + Phase 4 2 6,7 %  

Phase 2 + Phase 3 + Phase 4 2 6,7 %  

Gesamt 30 100,0 %  

Tab. 19:   Zuordnung der Folgeaudits an Ortsdurchfahrten auf 
die Auditphasenkombination 

wurden 29 % aller Maßnahmen auditiert. Die Audit­
phase 4 (Verkehrsfreigabe) und Auditphase 1 (Vor­
planung) haben mit 17 % und 16 % einen geringe­
ren Anteil an den 200 ausgewerteten Maßnahmen 
(Tabelle 18). 

Der Anteil der Auditphasen weist nur für Hauptver­
kehrsstraßen mit 12 % bzw. 15 % eine ähnliche Ver­
teilung auf. 

An Ortsdurchfahrten dominiert die Phase 2 mit 45 % 
Anteil stärker, zudem ist ein Zunehmen der Phase 4 
mit 24 % erkennbar, während in Phase 3 nur 20 % 
der Audits durchgeführt wurden. Nur neun Maßnah­
men wurden in Phase 1 auditiert. 

An Erschließungsstraßen ist der größte Anteil der 
Phase 3 mit 40 % erkennbar, gefolgt von Phase 1 
mit 27 %, während in Phase 2 nur 24 % Audits 

durchgeführt wurden. Zu lediglich vier Maßnahmen 
wurden Audits in Phase 4 durchgeführt. 

Nach den ESAS (2002) sollte ein Projekt in mög­
lichst allen vier Auditphasen auditiert werden. Von 
den 168 Audits, die in den Auditphasen 2 bis 4 
durchgeführt wurden, waren nur 38 Audits (19 %) 
„Folgeaudits“, d. h. es wurde bereits mindestens ein 
Audit in einer vorherigen Planungsphase durchge­
führt. Die Anteile der Folgeaudits für die einzelnen 
Kategoriengruppen weisen große Unterschiede 
auf. Während bei den Ortsdurchfahrten dieser An­
teil bei 41 % liegt, ist der Anteil der Folgeaudits bei 
Hauptverkehrsstraßen und Erschließungsstraßen 
mit 8 % bzw. 9 % deutlich geringer. 

Die Zuordnung der 30 Folgeaudits an Ortsdurch­
fahrten zu den möglichen Auditphasenkombinatio­
nen zeigt, dass eine Auditfolge in Kombination mit 
Phase 2 am Häufigsten vorkommt (Tabelle 19). 

Stellungnahmen 
Nach den ESAS (2002) soll dem Auditor eine Stel­
lungnahme zur Verfügung gestellt werden. Insge­
samt wurden den Auditoren nur zu rund 49 % aller 
200 Audits Stellungnahmen zur Verfügung gestellt. 
Dies verteilt sich auf die Kategoriengruppen sehr un­
terschiedlich. Während bei den Erschließungsstra­
ßen nur in knapp 7 % aller 45 Fälle dem Auditor eine 
Stellungnahme vorlag (3 Stellungnahmen), waren es 
bei den Hauptverkehrsstraßen schon 26 % (19 Stel­
lungnahmen). Die meisten Stellungnahmen mit ei­
nem Anteil von knapp 93 % wurden jedoch für 82 
Ortsdurchfahrten vorgelegt (76 Stellungnahmen). 

7.2.2 Projektmerkmale 

Im Folgenden werden die 200 auditierten Maßnah­
men hinsichtlich ihrer Projektmerkmale Verkehrs­
stärke, Fahrstreifenanzahl, Knotenpunktart und 
Radverkehrsführung beschrieben, da diese eine 
Auswirkung auf die Defizitstruktur haben. 

Bei den 73 auditierten Hauptverkehrsstraßen han­
delt es sich um Straßen mit einer Belastung zwi­
schen 3.900 Kfz/24h und 48.000 Kfz/24h. Die 82 
Ortsdurchfahrten weisen ein Belastungsspektrum 
von 850 Kfz/24h bis 20.700 Kfz/24h auf. Die Ver­
kehrsbelastungen der 45 Erschließungsstraßen lie­
gen mit 600 Kfz/24h bis 8.000 Kfz/24h erwartungs­
gemäß deutlich niedriger. 

Hinsichtlich der Querschnittsaufteilungen ergeben 
sich ebenfalls zwischen den Kategoriengruppen 
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Knotenpunkte mit vorfahrtregelnden Verkehrszei-
chen (37 %), Knotenpunkte mit LSA (33 %) und
Kreisverkehre einschließlich Minikreisverkehre 
(30 %). Bei den 82 Ortsdurchfahrten kommen Kno-
tenpunkte mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen
in über der Hälfte (57 %) aller auditierten Knoten-
punkte vor, gefolgt von Kreisverkehren (33 %).

Die Radverkehrsführung unterscheidet sich eben-
so zwischen den Kategoriengruppen. Hier tendie-
ren Hauptverkehrsstraßen mit 52 % und mehr
noch Ortsdurchfahrten mit 60 % zur Seitenraum-
führung, während bei Erschließungsstraßen die
Fahrbahnführung mit 81 % deutlich dominiert.

An den 73 auditierten Hauptverkehrsstraßen wird
der Radverkehr im Seitenraum zu nahezu gleichen
Anteilen auf Radwegen oder gemeinsamen Geh-
/Radwegen geführt. Auf der Fahrbahn wird er zu
gleichen Anteilen im Mischverkehr und auf Schutz-
streifen geführt. Der Anteil der Radverkehrsführung
auf Radfahrstreifen ist etwas geringer.

An den 82 auditierten Ortsdurchfahrten wird der
Radverkehr meistens im Seitenraum auf gemein-
samen Geh-/Radwegen geführt. Hier ist der Anteil
der Führung auf Radwegen deutlich geringer.
Wenn der Radverkehr in den Ortsdurchfahrten auf
der Fahrbahn geführt wird, dann überwiegend im
Mischverkehr. Der Anteil einer Führung auf
Schutzstreifen ist noch deutlich geringer und eine
Führung auf Radfahrstreifen kommt fast gar nicht
vor.

Der Radverkehr in den 45 auditierten Erschlie-
ßungsstraßen, bei denen die Fahrbahnführung er-
wartungsgemäß deutlich dominiert, wird überwie-
gend im Mischverkehr geführt. Der Anteil der Füh-
rung auf Schutzstreifen ist noch geringer als der
der Führung auf Radwegen.

Die Radverkehrsführung ÅGehweg, Radfahrer frei“
spielt bei keiner der 200 Maßnahmen eine große
Rolle.
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Kategoriengruppe 
mit vorfahrt­  
regelnden  

Verkehrszeichen 
mit LSA Kreisverkehr Minikreisverkehr Rechts-vor­

Links-Regelung 

Hauptverkehrsstraßen 

Ortsdurchfahrten (s. Tab. 18) 

 35 (37 %)  31 (33 %)  24 (25 %)  5 (5 %)  0 (0 %) 

 55 (57 %)  9 (9 %)  28 (29 %)  4 (4 %)  0 (0 %) 

Erschließungsstraßen  12 (27 %)  3 (7 %)  5 (11 %)  3 (7 %)  22 (49 %) 

  Tab. 21: Anzahl und Anteil der Knotenpunktarten bei den auditierten Knotenpunkten 

Kategoriengruppe Mischverkehr  Schutz-
streifen 

 Radfahr-
streifen Radweg gemeinsamer 

Geh-/Radweg 
Gehweg, Rad

fahrer frei! 
Hauptverkehrsstraßen 

Ortsdurchfahrten (s. Tab. 18) 

 18 (19 %) 

 28 (29 %) 

 36 (73 %) 

 18 (19 %) 

 9 (9 %) 

 4 (8 %) 

 9 (10 %) 

 2 (2 %) 

 0 (0 %) 

 22 (24 %) 

 16 (17 %) 

 6 (12 %) 

 23 (25 %) 

 40 (42 %) 

 3 (6 %) 

 3 (3 %) 

 1 (1 %) 

 0 (0 %) Erschließungsstraßen 

  Tab. 22: Anzahl und Anteil der Art der Radverkehrsführung bei den auditierten Radverkehrsführungen 
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Bild 42:	 Anzahl Defizite nach Auditphasen (Hauptverkehrs
straßen) 

   
 

    
  

       
   

   
     
      

    
   

   

 
     

  
    

     
  

  

    
     

       
 

  
 
 
 
 

 

    
    

    
       

  
 

     
   

 

­

Unterschiede. Sowohl bei den Hauptverkehrs- und 
den Erschließungsstraßen sowie bei den Orts­
durchfahrten überwiegen zwei Fahrstreifen eindeu­
tig (Tabelle 20). Bei den 82 auditierten Ortsdurch­
fahrten haben alle Maßnahmen einen zweistreifi-
gen Querschnitt. In drei Fällen erweitert dieser sich 
auf kurzen Abschnitten auf drei Fahrstreifen. Bei 
den 73 Hauptverkehrsstraßen haben knapp ein 
Viertel der Maßnahmen vierstreifige Fahrbahnquer­
schnitte. Bei den 45 auditierten Erschließungsstra­
ßen gibt es einen Anteil von gut 20 %, der einen ein­
streifigen Querschnitt aufweist. Eine Maßnahme bei 
den Erschließungsstraßen hat einen dreistreifigen 
Querschnitt. Hierbei handelt es sich um eine Zu­
fahrt zu einem Knotenpunkt mit Abbiegestreifen. 

Auch hinsichtlich der vorkommenden Knotenpunkt-
arten gibt es zwischen den Kategoriengruppen er­
wartungsgemäß Unterschiede (Tabelle 21). Wäh­
rend bei den 45 Erschließungsstraßen Einmündun­
gen und Kreuzungen mit Rechts-vor-Links-Rege­
lung mit einem Anteil von knapp 50 % dominieren, 
kommen diese bei Hauptverkehrsstraßen und Orts­
durchfahrten gar nicht vor. Bei den 73 Hauptver­
kehrsstraßen verteilen sich die vorkommenden 
Knotenpunktarten ungefähr gleich auf Knotenpunk­
te mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen (37 %), 
Knotenpunkte mit LSA (33 %) und Kreisverkehre 
einschließlich Minikreisverkehre (30 %). Bei den 82 
Ortsdurchfahrten kommen Knotenpunkte mit vor­
fahrtregelnden Verkehrszeichen in über der Hälfte 
(57 %) aller auditierten Knotenpunkte vor, gefolgt 
von Kreisverkehren (33 %). 

Die Radverkehrsführung unterscheidet sich ebenso 
zwischen den Kategoriengruppen. Hier tendieren 
Hauptverkehrsstraßen mit 52 % und mehr noch 
Ortsdurchfahrten mit 60 % zur Seitenraumführung, 

­

während bei Erschließungsstraßen die Fahrbahn­
führung mit 81 % deutlich dominiert. 

An den 73 auditierten Hauptverkehrsstraßen wird 
der Radverkehr im Seitenraum zu nahezu gleichen 
Anteilen auf Radwegen oder gemeinsamen Geh-/ 
Radwegen geführt. Auf der Fahrbahn wird er zu 
gleichen Anteilen im Mischverkehr und auf Schutz-
streifen geführt. Der Anteil der Radverkehrsführung 
auf Radfahrstreifen ist etwas geringer. 

An den 82 auditierten Ortsdurchfahrten wird der 
Radverkehr meistens im Seitenraum auf gemeinsa­
men Geh-/Radwegen geführt. Hier ist der Anteil der 
Führung auf Radwegen deutlich geringer. Wenn der 
Radverkehr in den Ortsdurchfahrten auf der Fahr­
bahn geführt wird, dann überwiegend im Mischver­
kehr. Der Anteil einer Führung auf Schutzstreifen ist 
noch deutlich geringer und eine Führung auf Rad­
fahrstreifen kommt fast gar nicht vor. 

Der Radverkehr in den 45 auditierten Erschlie­
ßungsstraßen, bei denen die Fahrbahnführung er­
wartungsgemäß deutlich dominiert, wird überwie­
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Bild 43: Anzahl Defizite je Auditbericht von Hauptverkehrsstraßen 
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Bild 44: Anzahl und Anteil Defizite nach Defizitgruppen (Hauptverkehrsstraßen) 
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gend im Mischverkehr geführt. Der Anteil der Füh
rung auf Schutzstreifen ist noch geringer als der der 
Führung auf Radwegen. 

Die Radverkehrsführung „Gehweg, Radfahrer frei“ 
spielt bei keiner der 200 Maßnahmen eine große 
Rolle. 

7.2.3  Defizitstrukturen 

Anzahl und Charakteristik der in der Auswertung 
der 200 Auditberichte zu Innerortsstraßen festge
stellten insgesamt 2.145 Defizite werden im Folgen
den getrennt für Hauptverkehrsstraßen, Ortsdurch
fahrten und Erschließungsstraßen analysiert. 

Hauptverkehrsstraßen 

Die in den 73 Auditberichten festgestellten 881 De
fizite traten vor allem in der Phase 2  (40 %)  und 
Phase 3  (30 %)  auf. In den Phasen 1  und 4 wurden 
jeweils etwa 15 % der Defizite benannt (Bild 42).  

Da zu drei Viertel der Defizite keine Stellungnahmen  
vorliegen, sind die Aussagen zur Akzeptanz der De
fizite nur bedingt belastbar. Dennoch lässt sich fest
stellen, dass die Bereitschaft, Defizite zu akzeptieren  
oder wenigstens zu prüfen, in der Auditphase  2 mit  
30 % am höchsten ist. In den anderen Phasen liegen   
die Anteile der akzeptierten oder in Prüfung befindli
chen Defizite mit 11 % (Phase 3) sowie 7 % (Phase    
1) und 3 % (Phase 4) deutlich darunter . 

Bezogen auf die beiden Hauptgruppen (Strecke 
und Knotenpunkte) wurden jeweils 16 % der Defizi­ 
te akzeptiert oder geprüft. 

Äußerst große Unterschiede zeigen sich in der An-
zahl der in den Auditberichten genannten Defizite: 

­

­
­
­

­

­
­

­

das Spektrum reicht von einem Defizit bis zu 67 De­
fiziten (Bild 43). 

Im Mittel wurden etwa 12 Defizite festgestellt, wobei 
in der Auditphase 3 im Mittel je Audit 11, in den Au­
ditphasen 1 und 2 jeweils etwa 12 und in der Audit­
phase 4 im Mittel etwa 14 Defizite benannt wurden. 

Der überwiegende Teil der in den Auditberichten 
von Hauptverkehrsstraßen festgestellten Defizite 
betrifft mit 58 % die Strecke. Knotenpunkte weisen 
35 % der Defizite auf. Die Defizitgruppe Beschilde­
rung/Markierung ist nur mit 5 % vertreten (Bild 44). 

Die genauere Analyse der streckenbezogenen De­
fizite zeigt, dass gut drei Viertel der festgestellten 
Defizite den Fußgänger- und Radverkehr betreffen 
(Bild 45). 

Von den 108 Defiziten zu Anlagen für den Fußgän­
gerverkehr betreffen jeweils ein gutes Drittel die un­
zureichende Abmessungen der Geh- bzw. gemein­
samen Geh-/Radwege sowie die unzureichende 
Berücksichtigung der Barrierefreiheit durch fehlen­
de oder fehlerhafte Bodenindikatoren, fehlende tak­
tile und visuelle Abgrenzung der Gehwegbereiche 
sowie Mängel in der Oberflächenbeschaffenheit. 

Gut die Hälfte der 116 Defizite zur Führung des Rad­
verkehrs betrifft die unzureichende Abwägung und 
fehlende Kontinuität der Führungsformen im Längs­
verkehr sowie Sicherheit abbiegender Radfahrer. 
Knapp ein Viertel kann der fehlenden oder unzurei­
chenden Sicherung des Übergangs von der Seiten­
raum- auf die Fahrbahnführung sowie Anlagen eines 
Sicherheitstrennstreifens zugeordnet werden. 

Von den 146 bezüglich der Überquerung von Fahr-
bahnen durch Fußgänger festgestellten Defiziten 
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Bild 45: Anzahl und Anteil der streckenbezogenen Defizite nach Entwurfselementen (Hauptverkehrsstraßen) 
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Bild 46: Anzahl und Anteil der Defizite nach Knotenpunktarten bzw. Entwurfselementen (Hauptverkehrsstraßen) 
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Bild 47:	 Anzahl und Anteil der Defizite nach Auditphasen (Orts
durchfahrten) 
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basiert gut ein Drittel auf dem Nichtvorhandensein 
oder die unsichere Lage von Überquerungsstellen. 

Knapp ein Drittel betrifft die unzureichende Barrie­
refreiheit einschließlich Warteflächen. 

Bezogen auf die Knotenpunkte von Hauptverkehrs­
straßen konzentrieren sich die Defizite mit knapp 
einem Drittel auf Kreisverkehre, mit gut einem Vier­
tel jeweils auf Einmündungen/Kreuzungen mit Licht­
signalanlagen sowie übergreifend für alle Knoten­
punktarten auf Befahrbarkeit und Sicht (Bild 46). 

Bei Betrachtung der Knotenpunkte ist bei den an 
Kreisverkehrsplanungen identifizierten Sicherheits­
defiziten deren vielfältige und kleinteilige Verteilung 
auffällig. Erst eine thematische Zusammenfassung 
lässt erkennen, dass knapp ein Drittel der 95 Defizi­
te der Nichtbeachtung der geometrischen Vorgaben 
des Entwurfsregelwerks zuzurechnen ist. Ein weite­
res Viertel betrifft die Führung des Fußgänger- und 
Radverkehrs. 

Von den 81 an Einmündungen/Kreuzungen mit 
Lichtsignalanalgen festgestellten Defiziten hinge­
gen betrifft fast die Hälfte den Radverkehr, insbe­
sondere als Linksabbieger. Knapp ein Viertel der 
Defizite entfällt auf Anzahl, Länge und Weiterfüh­
rung von Fahrstreifen für den Kfz-Verkehr, nur gut 
ein Zehntel auf die Signalsteuerung. 

Ortsdurchfahrten 
Die in den 82 Auditberichten benannten 896 Defizi­
te wurden zu gut der Hälfte (52 %) in der Auditpha­
se 2 festgestellt. Die übrigen Defizite verteilen sich 
nahezu gleichmäßig auf die drei anderen Auditpha­
sen (Bild 47). 

Im Gegensatz zu den Audits von Hauptverkehrs­
straßen wurden bei den Ortsdurchfahrten in allen 
Auditphasen zu den Defiziten mehrheitlich Stellung-

nahmen abgegeben. Der Anteil fehlender Stellung­
nahmen schwankt zwischen 2 % in der Phase 3 und 
28 % in der Phase 4. Die Anteile akzeptierter und in 
Prüfung befindlicher Defizite sind mit 37 % in der 
Phase 4 und 65% (Phase 1), 61 % (Phase 3) sowie 
58 % (Phase 2) vergleichsweise hoch (Bild 48). 

Die Akzeptanz („Defizit akzeptiert“, „Defizit in Prü­
fung“) ist bei einem hohen Grad an Stellungnahmen 
(s.o.) relativ hoch: sie beträgt in den Defizitgruppen 
„Beschilderung/Markierung“ 68 %, „Knotenpunkte“ 
62 %, „Geschwindigkeitsdämpfung“ 55 % und „Stre­
cke“ 51 %. 

Große Unterschiede zeigen sich in der Anzahl der 
Defizite, die in den einzelnen Auditberichten festge­
stellt wurden: die Anzahl der Defizite reicht von ei­
nem Defizit bis zu 36 Defiziten (Bild 49). 

Im Mittel wurden etwa 11 Defizite festgestellt, wobei 
sich eine abnehmende Tendenz von 15 Defiziten in 
der Phase 1 über 13 (Phase 2), 9 (Phase 3) bis zu 
8 Defiziten in der Phase 4 zeigt. Dieser Rückgang 
der Defizite kann zumindest teilweise dem ver­
gleichsweisen hohen Anteil (41 %) von sogenann­
ten Folgeaudits, also Audits zu Maßnahmen, die 
bereits in einer vorherigen Phase auditiert wurden, 
zugeschrieben werden. 

Ähnlich den Hauptverkehrsstraßen - wenn auch et­
was schwächer ausgeprägt - betreffen die meisten 
Defizite die Strecke (49 %) und die Knotenpunkte 
(30 %). Naturgemäß finden sich bei den Ortsdurch­
fahrten Defizite bezüglich der Geschwindigkeits­
dämpfung (9 %) und in diesem Zusammenhang 
auch 10 % der Defizite bezüglich Beschilderung/ 
Markierung (Bild 50). 

Mehr als zwei Drittel der streckenbezogenen Defizite 
betreffen den Fußgänger- und Radverkehr (Bild 51). 
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Bild 49: Anzahl Defizite je Auditbericht von Ortsdurchfahrten 
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Bild 51: Anzahl und Anteil der streckenbezogenen Defizite nach Entwurfselementen (Ortsdurchfahrten) 
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Von den 97 bezüglich der Anlagen für den Fußgän­
gerverkehr benannten Defiziten beziehen sich die 
Hälfte auf die unzureichende Breite des Geh- bzw. 
gemeinsamen Geh-/Radwegs. Ein Viertel der Defi­
zite ergibt sich daraus, dass in beidseitig angebau­
ten Straßen beidseitige Gehwege nicht durchgän­
gig geplant sind. Die übrigen Defizite verteilen sich 
in jeweils kleinerer Anzahl auf viele Entwurfsele­
mente. 

Fast die Hälfte der 106 zur Führung des Radver­
kehrs festgestellten Defizite betrifft die unzureichen­

de Abwägung und Kontinuität der Führungsform im 
Längsverkehr sowie die Sicherheit abbiegender 
Radfahrer. Knapp ein Drittel der Defizite betrifft die 
fehlende oder unzureichende Sicherung des Über­
gangs von der Seitenraum- zur Fahrbahnführung. 

Gut die Hälfte der 78 Defizite bezüglich der Über­
querung von Fahrbahnen durch Fußgänger betrifft 
zu etwa gleichen Teilen das Fehlen einer Querungs­
anlage und die fehlende oder unvollständige Be­
achtung der Barrierefreiheit. Ein Achtel der Defizite 
betrifft die Abmessungen und Ausgestaltung der 
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Bild 52: Anzahl und Anteil der Defizite nach Knotenpunktarten bzw. Entwurfselementen (Ortsdurchfahrten) 
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Warteflächen. Die übrigen Defizite wie z. B. unzu­
reichende Erkennbarkeit oder zu große Überque­
rungslängen haben deutlich geringere Anteile. 

Hervorzuheben ist noch, dass in den 82 Audits von 
Ortsdurchfahrten 47 Defizite zu den Entwurfsele­
menten „Borde und Rinnen“ festgestellt wurden, die 
sich zu drei Viertel auf eine nicht ausreichende Ent­
wässerung beziehen. 

Von den zur Geschwindigkeitsdämpfung festge­
stellten 83 Defiziten, die für die Ortsdurchfahrten 
eine besondere Bedeutung haben, entfallen jeweils 

ein Viertel auf die unzureichende Erkennbarkeit der 
Ortseinfahrt und die unzureichende geschwindig­
keitsdämpfende Wirkung durch die Fahrbahnbrei­
ten neben Mittelinseln und Versatztiefe. 

Bezüglich der Knotenpunkte weisen Kreisverkeh­
re– ähnlich wie bei den Audits von Hauptverkehrs­
straßen – auch bei den Ortsdurchfahrten mit einem 
Viertel der 270 festgestellten Defizite die meisten 
Defizite unter den Knotenpunktarten auf. Bemer­
kenswert ist allerdings, dass fast doppelt so viele 
Defizite sich auf Befahrbarkeit und Sicht an allen 
Knotenpunktarten beziehen (Bild 52). 

Von den 65 bei Kreisverkehrsplanungen festgestell­
ten Defiziten sind zwei Fünftel der Nichtbeachtung 
der geometrischen Vorgaben des Regelwerks zu­
zuordnen. Die übrigen thematisch vielfältigen Defi­
zite deuten darauf hin, dass die Anlage von Kreis-
verkehren auch äußerst vielfältigen lokalen Rand­
bedingungen unterliegt. 

Die 112 Defizite zu Befahrbarkeit und Sicht betref­
fen zu knapp einem Drittel die nicht oder unzurei­
chend nachgewiesene Befahrbarkeit mit dem maß­
gebenden Bemessungsfahrzeug und zu fast 60 % 
nicht ausreichende Sichtverhältnisse. 
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Bild 55: Anzahl und Anteil Defizite nach Defizitgruppen (Erschließungsstraßen) 
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Bild 54: Anzahl Defizite je Auditbericht von Erschließungsstraßen 

Erschließungsstraßen 

Die in den 45 Auditberichten aufgeführten 352 De­
fizite sind zu 42% in der Phase 3, zu 22 % bzw. 
24 % in der Phase 1 und 2 sowie zu nur 12 % in der 
Phase 4 festgestellt worden (Bild 53). 

Da zu den ausgewerteten 45 Auditberichten insge­
samt nur drei Stellungnahmen vorliegen, können 
zur Akzeptanz keine Aussagen getroffen werden. 

Die Streuung der Anzahl Defizite je Audit von Er­
schließungsstraßen ist deutlich geringer als die bei 

Audits von Hauptverkehrsstraßen und Ortsdurch­
fahrten. Abgesehen von einem Extremfall mit 22 
Defiziten bewegt sich die Anzahl der Defizite zwi­
schen einem und 15. Im Mittel wurden etwa acht 
Defizite je Audit festgestellt (Bild 54), wobei die An­
zahl mit den Phasen wächst. So sind es im Mittel 
der Phase 1 sieben, der Phase 2 und der Phase 3 
jeweils acht und der Phase 4 zehn Defizite. 

Analog der Verteilung bei den Audits von Hauptver­
kehrsstraßen dominieren auch bei den in den 45 
Auditberichte von Erschließungsstraßen festge­
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Bild 56: Anzahl und Anteil der streckenbezogenen Defizite nach Entwurfselementen (Erschließungsstraßen) 

stellten 352 Defiziten die Defizitgruppen Strecke 
(58 %) und Knotenpunkte (31 %). Die Anteile von 
Defiziten bezüglich Geschwindigkeitsdämpfung 
und Beschilderung/Markierung sind verschwindend 
gering (Bild 55). 

Bei den streckenbezogenen Defiziten überwiegen 
– wie bei den Hauptverkehrsstraßen und Ortsdurch­
fahrten, allerdings weniger stark – Defizite, die den 
Fußgänger- und Radverkehr betreffen (Bild 56). Mit 
gleichen Anteilen folgen Defizite bezüglich Fahr­
bahnen und Park- und Ladeflächen im Straßen-
raum. 

Zum Fußgängerlängsverkehr wurden 43 Defizite 
benannt. Sie beziehen sich zu 45 % auf Mängel in 
der Barrierefreiheit und zu 40 % auf unzureichende 
Abmessungen. 

Die 42 Defizite, die die Überquerung von Fahrbah­
nen durch Fußgänger betreffen, beziehen sich zu 
drei Viertel auf nur drei Defizitarten, nämlich fehlen­
de oder unvollständige Beachtung der Anforderun­
gen an Barrierefreiheit (35 %), fehlende Querungs­
anlage (26 %) und Nichtbeachtung der Einsatzbe­
reiche von Querungsanlagen (14 %). Angesichts 
der geringen Grundgesamtheit sind weitere Anga­
ben von Anteilen nicht zielführend. 

Bei der ähnlich geringen Anzahl von Defiziten zu 
Fahrbahnen und Park- und Ladeflächen lassen sich 
allenfalls Defizite bezüglich der Ausgestaltung des 
Mischungsprinzips mit mehr als der Hälfte (56 %) 
von 38 Defiziten für Fahrbahnen und mehr als die 
Hälfte (59 %) von 39 Defiziten für Parken bezüglich 
der Gefahr widerrechtlichen Parkens sowie ein 
Viertel (24 %) bezüglich falscher geometrischer 
Ausbildung der Parkstände angegeben. 

Auch bei den Erschließungsstraßen sind Kreisver­
kehre die defizitanfälligste Knotenpunktart, gefolgt 
von Einmündungen und Kreuzungen mit vorfahrtre­
gelnden Verkehrszeichen. Die mit Abstand meisten 
Defizite beziehen sich jedoch auf Befahrbarkeit und 
Sicht (Bild 57). 

Die Defizite bei den Kreisverkehren resultieren zur 
Hälfte wiederum aus der Nichtbeachtung der Re­
gelwerke bezüglich geometrischer Vorgaben, die 
Defizite bei Einmündungen und Kreuzungen mit 
vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen betreffen zu 
unterschiedliche bauliche und straßenverkehrs­
rechtliche Aspekte, als dass belastbare Aussagen 
möglich wären. 

Die zur Befahrbarkeit und Sicht benannten Defizite 
sind zu zwei Drittel auf unzureichende Sichtverhältnis­
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60 

Gesamt 
Anzahl Defizite 2.129 

Anzahl Defizitarten 254 

Anzahl der Defizitarten, 
 die 50 % aller Defizite   24 (9 %) 

abdecken 

Anzahl der Defizitarten, 
 die 75 % aller Defizite   73 (29 %) 

abdecken 

Borde und Rinnen 
Park- und Ladeflächen  
im Straßenraum 
Anlagen für den  
Fußgängerverkehr 
Führung des Radverkehrs 
Überquerung von Fahrbahnen 
durch Fußgänger 

 Defizitgruppen bis 50 % Überquerungsanlagen  
für Radfahrer 
Anlagen des Öffentlichen  
Personennahverkehrs 
Kreisverkehre 
Sonderformen 
Befahrbarkeit und Sicht 
Beschilderung/Markierung 

 Tab. 23: Auswertung von 200 Innerorts-Audits gesamt 

­

­

se und zu einem Drittel auf den fehlenden oder unzu
reichenden Nachweis der Befahrbarkeit durch das
maßgebende Bemessungsfahrzeug zurückzuführen. 

  
­

­

­
­
­
­

­
­

Zusammenfassend zeigt die Auswertung der 200 
Innerortsaudits, dass relativ wenige Defizitarten do
minieren: 

•  9 % der Defizitarten decken  die Hälfte der Defizite 
ab, 

•  29% der Defizitarten decken drei Viertel der Defi
zite ab (Tabelle 23). 

Für die einzelnen Kategoriengruppen ergeben sich 
z.  T. dieselben, z.  T. spezifische Defizitgruppen in 
unterschiedlicher Bedeutung (Tabelle 24). 

8  Auditprozess und Unfallent­
wicklung 

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln darge
stellt werden konnte, welche Defizite in den Audit-
berichten von Maßnahmen an Außer- und Inner
ortsstraßen identifiziert wurden und mit welchen An
teilen sie sich auf Auditphasen und Projektmerkma
len verteilt haben, soll im Folgenden in einer Detail
analyse von 25 Maßnahmen an Außerortsstraßen 
und 21 Maßnahmen an Innerortsstraßen versucht 
werden, die Auswirkungen der Auditergebnisse, ge
filtert durch die Akzeptanz, d. h. ihren Umsetzungs 
grad auf das Unfallgeschehen aufzuzeigen. 
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HS OD ES 
Anzahl Defizite 881 896 352 

Anzahl Defititarten 189 168 107 

Anzahl der Defizitarten, 
 die 50 % aller Defizite ab

decken 
 24 (13 %)  18 (11 %)  13 (12 %) 

Anzahl der Defizitarten, 
 die 75 % aller Defizite ab

decken 
 63 (33 %)  50 (50 %)  36 (34 %) 

 Defizitgruppen bis 50 % 

Park- und Ladeflächen im Stra
ßenraum 
Anlagen für den Fußgängerver
kehr 
Führung des Radverkehrs 
Überquerung von Fahrbahnen 
durch Fußgänger 
Überquerungsanlagen für Rad
fahrer 
Anlagen des Öffentlichen Per­
sonennahverkehrs 
Einmündungen/Kreuzungen mit 
LSA 
Kreisverkehre 
Sonderformen 
Befahrbarkeit und Sicht 
Beschilderung/Markierung 

Borde und Rinnen 
Anlagen für den Fußgängerver
kehr 
Führung des Radverkehrs 
Überquerung von Fahrbahnen 
durch Fußgänger 
Überquerungsanlagen für Rad
fahrer 
Geschwindigkeitsdämpfung in 
Ortsdurchfahrten 
Sonderformen 
Befahrbarkeit und Sicht 
Beschilderung/Markierung 

Fahrbahnen 
Park- und Ladeflächen im Stra
ßenraum 
Anlagen für den Fußgängerver
kehr 
Führung des Radverkehrs 
Überquerung von Fahrbahnen 
durch Fußgänger 
Bauliche Maßnahmen zur Ge
schwindigkeitsdämpfung in Er
schließungsstraßen 
Befahrbarkeit und Sicht 
Beschilderung/Markierung 

 Tab. 24: Auswertung von 200 Innerorts-Audits nach Kategoriengruppen 

­

­

­

­

­

­

­

­

­

­
­

Die Untersuchungshypothese lautet dabei: Im Au­
ditbericht werden n Defizite benannt, von denen nx 
Defizite nicht behoben und im dreijährigen Unfallge­
schehen nach Verkehrsfreigabe sichtbar werden, 
d. h. das Unfallgeschehen ist auf nicht behobene 
Defizite zurückzuführen. 

Kann diese Hypothese nicht oder nur teilweise be­
stätigt werden, so kann die Erklärung darin liegen, 
dass Defizite bei der Auditierung nicht erkannt wur­
den oder Defizite nicht erkennbar waren, da eine 
regelwerkskonforme Planung vorlag und sich das 
Unfallgeschehen nicht aus einer defizitären Infra­
struktur, die Gegenstand des Audits ist, sondern 
aus den Einflussfaktoren Mensch, Fahrzeug, Um­
feld ergeben hat. 

Für diese Detailanalyse sollten Maßnahmen mit Au­
ditberichten und Planunterlagen berücksichtigt wer­
den, die bereits unter Verkehr waren und für die ein 
Unfallgeschehen nach Verkehrsfreigabe von min­
destens drei Jahren vorlag. Maßnahmen, die in ver­
schiedenen Auditphasen auditiert wurden, sollten 
dabei Vorrang erhalten. 

Bei der Bewertung der Ergebnisse hinsichtlich ihrer 
Allgemeingültigkeit ist allerdings der aufwandsbe­
dingt geringe Stichprobenumfang zu beachten. 

8.1 Außerortsstraßen 

Für die detaillierte Auswertung von Auditberichten 
an Außerortsstraßen lagen die Planungsunterlagen 
(Erläuterungsberichte, Querschnitte und Lageplä­
ne) von 25 Maßnahmen aus drei Bundesländern 
vor. Bei der Zusammenstellung der einzelnen Maß­
nahmen mit den durchgeführten Sicherheitsaudits 
ist zu erkennen, dass die Maßnahmen hauptsäch­
lich in den Auditphasen 3 und 4 auditiert wurden 
(Tabelle 25). Einige Maßnahmen wurden insbeson­
dere in den Phasen 3 und 4 sogar mehrfach audi­
tiert. Insgesamt liegen für alle Maßnahmen 52 Au­
ditberichte vor. Diese Anzahl ergibt sich dadurch, 
dass die 25 Maßnahmen z. T. in Baulose aufgeteilt 
wurden und in der Phase 3 einzeln auditiert wurden. 
In diesen wurden insgesamt 637 Defizite festge­
stellt, dies entspricht einem Mittelwert von 12 Defizi­
ten. Im Anschluss wurden für alle Maßnahme die 
Unfallkenngrößen berechnet. Weiterhin erfolgte 
eine Untersuchung der aufgetretenen Unfälle in Be­
zug auf die aufgeführten Defizite in den Auditberich­
ten sowie die Ermittlung von Unfallhäufungen auf 
Grundlage des MUko (2012) und des Merkblatts für 
die Auswertung von Straßenverkehrsunfällen 
(2003). Drei Maßnahmen, bei denen Unfallhäufun­
gen nach dem MUko (2012) vorliegen, werden 
nachfolgend ausführlicher beschrieben. 
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Jahr derNr. Auditierung 
1 2007
 

2
 2004, 2007 

3 2006
 

4
 2007
 

5
 2001, 2008 

6 2002, 2005 

7 2006, 2008 

2002, 2004,8 2007
 

9
 2001, 2006 

2000, 2007,10 2012 

11 2005, 2006 

12 2005, 2005 

13 2005 

14 2005 

15 2004 

16 2005 

17 2006 

18 2002, 2006 

19 2006 

20 2000 

21 2006 

22 2006, 2006 

23 2006 

24 2007 

25 2007 

Auditphasen 

Ausführungsentwurf 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe
 

Verkehrsfreigabe
 

Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe 

Vorentwurf, Ausführungsentwurf 

Vorentwurf, Ausführungsentwurf, Ver
kehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe
 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe
 

Verkehrsfreigabe
 

Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf 

Verkehrsfreigabe 

Verkehrsfreigabe 

Vorentwurf, Verkehrsfreigabe 

Verkehrsfreigabe 

Verkehrsfreigabe 

Ausführungsentwurf 

Ausführungsentwurf, Verkehrsfreigabe
 

Verkehrsfreigabe
 

Ausführungsentwurf 

Ausführungsentwurf 

Tab. 25: Übersicht der Außerortsmaßnahmen der Detailanalyse 

­

8.1.1 Ermittlung der Unfallkenngrößen 

Für die Ermittlung der Unfallkenngrößen wurden die 
Unfälle mit Unfallkategorien und Unfalltypen den 
einzelnen Ausbauabschnitten zugeordnet (Tabelle 
26). Grundlage waren die Unfälle in einem Unfall­
zeitraum von jeweils drei Jahren. Danach sind ins­
gesamt 647 Unfälle aufgetreten und registriert wor­
den. 

Hierbei ist zu beachten, dass in zwei Bundeslän­
dern die Unfälle mit Sachschäden nach Schwere 
und Merkmal in den drei Kategorien 4, 5 und 6 un­
terschieden und in einem Bundesland die Sach­
schadensunfälle in der Kategorie 7 zusammenfasst 
werden. 

Für die 25 Außerortsmaßnahmen wurden als Unfall­
kenngrößen die Unfallkosten, Unfallrate, Unfallkos­
tenrate, Unfalldichte und Unfallkostendichte be­
rechnet (Tabelle 27). 

Die Untersuchung der Unfallhäufungen auf Grund­
lage der 3-Jahres-Karte der Unfälle mit Personen­
schaden nach MUko (2012) zeigen, dass bei 4 der 
25 Maßnahmen eine Unfallhäufungsstelle und bei 
einer Maßnahme eine Unfallhäufungslinie vorhan­
den sind. Werden zusätzlich die Festlegungen für 
Unfallhäufungsstellen in der 1-Jahres-Karte gemäß 
dem früheren Merkblatt für die Auswertung von 
Straßenverkehrsunfällen (2003) herangezogen, lie­
gen bei den 25 Maßnahmen weitere Unfallhäufun­
gen vor (Tabelle 28). 

Nachfolgend werden drei Beispiele mit Unfallhäu­
fungen detaillierter dargestellt. Hierbei wurden die 
Auditberichte der Maßnahmen daraufhin analysiert, 
ob die vorhandenen Defizite, die zu den Unfallhäu­
fungen führen, bereits im Auditbericht aufgeführt 
wurden und eine entsprechende Berücksichtigung 
in der weiteren Ausführung gefunden haben oder 
durch eine erfolgte Ablehnung gegebenenfalls eine 
Unfallhäufung aufgetreten ist. 

In den anderen 22 Maßnahmen traten verschiede­
ne Defizite auf, die eventuell zu einer Unfallhäufung 
hätten führen können. Da die Auditoren hierzu je­
doch konkrete Aussagen getroffen haben, die von 
den Auftraggebern auch berücksichtigt wurden, war 
es möglich, entsprechende Änderungen in den Pla­
nungen vorzunehmen und somit die Verkehrssi­
cherheit in den betroffenen Bereichen zu erhöhen. 

Beispiele hierfür sind die Wahl von falschen Radien, 
eine ungünstige Radienfolge, falsche Querneigun­
gen oder Hindernisse (z. B. Bäume), die zu nah am 
Straßenrand vorhanden waren. Des Weiteren sind 
bei einigen Maßnahmen keine Aussagen zu Defizi­
ten (z. B. fehlender Wildschutzzaun) enthalten, die 
aber zu vermehrten Wildunfällen führten. Nach dem 
MUko (2012) ergeben sich aufgrund der Wildunfälle 
aber keine Unfallhäufungen, da die Abgrenzung nur 
nach Unfällen mit Personenschaden erfolgt. 

Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knoten­
punkt 
An diesem Knotenpunkt (Einmündung mit vorfahr­
tregelnden Verkehrszeichen) wurden in drei Jahren 
24 Unfälle insgesamt verzeichnet (Bild 58), davon 
10 Unfälle mit Personenschaden (Bild 59), für die 
die Unfallkenngrößen ermittelt wurden. 

Die mittlere Unfallkostenrate an Einmündungen, mit 
vorfahrtregelnden Verkehrszeichen liegt nach VIE­
TEN, DOHMEN et al. 2010 nur bei 13,10 €/1.000 
Kfz, an diesem Knotenpunkt liegt die UKR bei 
102,26 €/1.000 Kfz. 

hanna
Linien



67

in den Planungen vorzunehmen und somit die
Verkehrssicherheit in den betroffenen Bereichen 
zu erhöhen.
Beispiele hierfür sind die Wahl von falschen Radi-
en, eine ungünstige Radienfolge, falsche Quernei-
gungen oder Hindernisse (z. B. Bäume), die zu
nah am Straßenrand vorhanden waren. Des Weite-
ren sind bei einigen Maßnahmen keine Aussagen
zu Defiziten (z. B. fehlender Wildschutzzaun) ent-
halten, die aber zu vermehrten Wildunfällen führ-
ten. Nach dem MUko (2012) ergeben sich auf
Grund der Wildunfälle aber keine Unfallhäufungen,
da die Abgrenzung nur nach Unfällen mit Perso-
nenschaden erfolgt.
Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knoten-
punkt

An diesem Knotenpunkt (Einmündung mit vorfahrt-
regelnden Verkehrszeichen) wurden in drei Jahren
24 Unfälle insgesamt verzeichnet (Bild 58), davon
10 Unfälle mit Personenschaden (Bild 59), für die
die Unfallkenngrößen ermittelt wurden.

Die mittlere Unfallkostenrate an Einmündungen,
mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen liegt nach
VIETEN, DOHMEN et al. 2010 nur bei 13,10
€/1.000 Kfz, an diesem Knotenpunkt liegt die UKR
bei 102,26 €/1.000 Kfz.

Festgestellte Defizite im Auditbericht sind:

• Nicht eindeutige Vorfahrtsregelung, die zu ei-
nem erhöhten Fehlverhalten führen kann. Ent-
zerrung des Knotenpunktes zur Schaffung von
eindeutigen Verhältnissen mit Verweis auf die
Sichtbehinderung.

• Schleppkurven nicht ausreichend.

• Markierung des Fahrbahnrandes nicht richtli-
nienkonform.

Fast alle Unfälle an dieser Einmündung wurden
dem Unfalltyp 2 (Abbiege-Unfälle) oder dem Unfall-
typ 3 (Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle) zugeordnet. Die
vorhandene Sichtbehinderung durch die Doppel-
aufstellung in der Wartepflicht wirkt sich als ein De-
fizit des Knotenpunktes auf das Unfallgeschehen
aus. In der Stellungnahme zum Auditbericht wurde
erläutert, dass durch das Zurücksetzen der War-
telinie für Linksabbieger eine Verbesserung des
Gefahrenpunktes gegeben ist. Nach der Ausfüh-
rung ist allerdings festzustellen, dass die Unfall-
zahlen aufgrund der großzügigen Bemessung des
Knotenpunktes noch weiter angestiegen sind. Die
Anordnung einer Lichtsignalanlage, wodurch die
Sicherheit des Knotenpunktes erheblich verbessert
werden könnte, wurde in dem Auditbericht nicht
aufgeführt.

Bild 58: Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt (alle Unfälle in drei Jahren)

Bild 59:: Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt (alle Unfälle mit Personenschaden in drei Jahren) 
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Unfallanzahl betrachteter  Unfall­
Nr. Unfalldaten­ zeit- Unfallkategorien Unfalltypen 

zeitraum raum [a] 1 2 3 4 5 6 7 gesamt 1 2 3 4 5 6 7 gesamt 
1 2010-2012 3 1 2 1 23 27 4 1 2 1 19 27 

2 2010-2012 3 3 2 10 15 4 2 9 15 

3 2010-2012 3 7 11 2 23 43 10 4 8 5 16 43 

4 2010-2012 3 4 2 14 1 21 3 2 0 7 9 21 

5 2010-2012 3 47 47 2 45 47 

6 2010-2012 3 5 6 3 50 64 11 6 7 1 30 9 64 

7 2010-2012 3 1 1 3 1 26 32 6 4 22 32 

8 2010-2012 3 2 2 3 9 16 8 6 2 16 

9 2010-2012 3 4 10 3 21 38 13 4 14 7 38 

10 2011-2013 3 1 2 3 4 10 1 1 5 3 10 

11 2009-2011 3 1 1 1 1 

12 2009-2011 3 4 6 14 24 1 11 9 3 24 

13 2009-2011 3 9 9 18 7 1 1 8 1 18 

14 2009-2011 3 1 1 1 1 

15 2009-2011 3 1 4 5 4 1 5 

16 2009-2011 3 2 2 2 2 

17 2009-2011 3 1 5 4 10 2 1 1 6 10 

18 2009-2011 3 1 5 5 11 4 1 4 2 11 

19 2009-2011 3 3 5 8 1 1 6 8 

20 2009-2011 3 2 3 5 1 1 1 2 5 

21 2009-2011 3 2 6 8 2 3 2 1 8 

22 2009-2011 3 1 2 17 39 59 4 13 26 16 59 

23 2009-2011 3 9 42 69 120 58 3 41 18 120 

24 2009-2011 3 2 19 27 48 15 2 21 10 48 

25 2009-2011 3 4 10 14 5 7 2 14 

Summe Gesamt 3 47 163 18 227 1 188 647 155 41 61 0 1 220 169 647 

 Tab. 26: Unfallgeschehen auf den 25 Außerortsmaßnahmen im jeweiligen Untersuchungszeitraum 

 Bild 58: Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt 
(alle Unfälle in drei Jahren) 

   

  
    

   
   

      
 

     
     

 
    

    
  

 

     
    

    
     

    

 
    

        
    

   

 

      
    

 
   

  

   

    
 

   
      

     
  

       
      
       

    
  

     
     

  
  

  
     

     
 

     

      

  

   

  
    

   
   

      
 

     
     

 
    

    
  

 

     
    

    
     

    

 
    

        
    

   

 

      
    

 
   

  

   

    
 

   
      

     
  

       
      
       

    
  

     
     

  
  

  
     

     
 

     

      Bild 59:	 Beispiel 1 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt 
(alle Unfälle mit Personenschaden in drei Jahren) 

Festgestellte Defizite im Auditbericht sind: 

• Nicht eindeutige Vorfahrtsregelung, die zu einem 
erhöhten Fehlverhalten führen kann. Entzerrung 
des Knotenpunktes zur Schaffung von eindeuti­
gen Verhältnissen mit Verweis auf die Sichtbehin­
derung. 

• Schleppkurven nicht ausreichend. 

• Markierung 	des Fahrbahnrandes nicht richt­
linienkonform. 

Fast alle Unfälle an dieser Einmündung wurden 
dem Unfalltyp 2 (Abbiege-Unfälle) oder dem Unfall­
typ 3 (Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle) zugeordnet. Die 
vorhandene Sichtbehinderung durch die Doppel­
aufstellung in der Wartepflicht wirkt sich als ein De­
fizit des Knotenpunktes auf das Unfallgeschehen 
aus. In der Stellungnahme zum Auditbericht wurde 
erläutert, dass durch das Zurücksetzen der Warte­
linie für Linksabbieger eine Verbesserung des Ge­
fahrenpunktes gegeben ist. Nach der Ausführung ist 
allerdings festzustellen, dass die Unfallzahlen auf­
grund der großzügigen Bemessung des Knoten­
punktes noch weiter angestiegen sind. Die Anord­
nung einer Lichtsignalanlage, wodurch die Sicherheit 
des Knotenpunktes erheblich verbessert werden 
könnte, wurde in dem Auditbericht nicht aufgeführt. 
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Jahr Unfallkosten (UK) Unfallrate (UR) Unfallkosten-
rate (UKR) Unfalldichte (UD) Unfallkosten-

dichte (UKD)

[€] [U/(106Kfz*km)] [€/(1000Kfz*km)] [U/(a*km)] [10³€/(a*km)]

2009 428.648 2,88 123,29 10,00 428,65
2010 418.536 2,30 120,39 8,00 418,54
2011 219.380 1,73 63,10 6,00 219,38

2009-2011 1.066.564 2,30 102,26 8,00 355,52
Tab. 29: Beispiel 1 – Unfallkenngrößen

Beispiel 2 – Unfallhäufungsstelle am Knoten-
punkt

An diesem Knotenpunkt wurden insgesamt acht
Unfälle (Bild 60) und sieben Unfälle mit Personen-
schaden (Bild 61) im Zeitraum von 2010 bis 2012
festgestellt, drei Unfälle mit schwerem Personen-
schaden und vier Unfälle mit leichtem Personen-
schaden. Die Unfallkenngrößen wurden auf der
Grundlage des realen Unfallgeschehens ermittelt
(Tab. 30). Die mittlere UKR liegt im Untersu-
chungszeitraum bei 64,43 €/1.000 Kfz, was für ei-
ne Einmündung mit vorfahrtregelnden Verkehrs-
zeichen sehr hoch ist (s. o.).

Festgestellte Defizite im Auditbericht sind:

• Schlecht erkennbare Linksabbieger und
Rechtsabbieger, insbesondere bei mehreren
Fahrzeugen in Kolonnenfahrt.

• Nebeneinander Aufstellen von Rechts- und
Linkseinbiegern in der Wartepflicht möglich,
Fahrzeuge verdecken sich gegenseitig die
Sicht.

Zu den angegebenen Defiziten wurde vom Auf-
traggeber in der Stellungnahme keine Aussage ge-
troffen. Die Maßnahme wurde entsprechend der
Planung umgesetzt.

Die aufgetretenen Unfalltypen zeigen deutlich,
dass es an dieser Einmündung Sicherheitsdefizite
beim Abbiegen und Einbiegen gibt. 6 der 7 Unfälle
mit Personenschaden sind dem Unfalltyp 2 oder 3
zuzuordnen.
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Nr. Unfälle (U)  

gesamt 

Unfallkosten 
(UK) 
[€] 

Unfallrate (UR) 

[U/(106Kfz*km)] 

Unfallkosten­  
rate (UKR) 

[€/(1000Kfz*km)] 

Unfalldichte (UD) 

[U/(km*a)] 

Unfallkosten­  
dichte (UKD) 
[10³€/(km*a)] 

1 27 410.786 1,67 25,38 4,95 75,29 

2 15 538.690 1,92 69,08 2,69 96,54 

3 43 1.922.668 1,05 46,94 3,69 165,14 

4 21 510.068 0,66 16,01 4,21 102,24 

5 47 191.760 0,49 2,00 1,79 7,29 

6 64 538.628 0,37 3,15 1,45 12,18 

7 32 622.182 2,11 40,95 3,36 65,34 

8 16 489.668 0,40 12,16 1,55 47,49 

9 38 1.534.408 0,33 13,25 1,65 66,74 

10 10 369.690 1,41 52,02 4,01 148,29 

11 1 99.578 0,30 30,31 0,44 44,26 

12 24 1.066.564 2,30 102,26 8,00 355,52 

13 18 941.706 0,93 48,91 1,91 99,97 

14 1 99.578 0,15 14,97 0,25 25,28 

15 5 497.890 0,59 58,59 0,56 55,32 

16 2 10.112 0,09 0,44 0,19 0,95 

17 10 617.692 0,36 22,49 0,76 46,80 

18 11 622.748 0,80 45,09 1,73 97,92 

19 8 796.624 0,31 30,51 1,08 107,94 

20 5 214.324 0,30 12,77 0,59 25,41 

21 8 229.492 2,20 63,09 4,30 123,38 

22 59 2.508.491 0,11 4,74 2,93 124,63 

23 120 6.179.574 0,23 11,98 6,15 316,90 

24 48 2.534.466 0,12 6,26 2,86 150,86 

25 14 517.382 0,30 10,97 4,31 159,10 

 Tab. 27: Unfallkenngrößen der 25 Außerortsmaßnahmen im Untersuchungszeitraum 

Anzahl UHS Anzahl UHL 
MUko  Merkblatt MUko  Merkblatt 
(2012) (2003) (2012) (2003) 

4 (Nr. 3, 12, 6 1 (Nr.2) 2 
22, 23) 

 Tab. 28:	 Anzahl Unfallhäufungen auf den 25 Außerortsmaß
nahmen im Untersuchungszeitraum  Bild 60: Beispiel 2 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt 

(alle Unfälle in drei Jahren) 
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Beispiel 2 – Unfallhäufungsstelle am Knoten­
punkt 
An diesem Knotenpunkt wurden insgesamt acht 
Unfälle (Bild 60) und sieben Unfälle mit Personen­
schaden (Bild 61) im Zeitraum von 2010 bis 2012 
festgestellt, drei Unfälle mit schwerem Personen­
schaden und vier Unfälle mit leichtem Personen­
schaden. Die Unfallkenngrößen wurden auf der 
Grundlage des realen Unfallgeschehens ermittelt 
(Tabelle 30). Die mittlere UKR liegt im Untersu­
chungszeitraum bei 64,43 €/1.000 Kfz, was für eine 
Einmündung mit vorfahrtregelnden Verkehrszei­
chen sehr hoch ist (s. o.). 

Bild 61: Beispiel 2 – Unfallhäufungsstelle am Knotenpunkt 
(alle Unfälle mit Personenschaden in drei Jahren) 

Festgestellte Defizite im Auditbericht sind: 

• Schlecht erkennbare Linksabbieger und Rechts­
abbieger, insbesondere bei mehreren Fahrzeu­
gen in Kolonnenfahrt. 
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Jahr Unfallkosten (UK) Unfallrate (UR) Unfallkosten­  
rate (UKR) 

Unfalldichte (UD) Unfallkostendichte 
(UKD) 

[€] [U/(106Kfz*km)] [€/(1000Kfz*km)] [U/(a*km)] [10³€/(a*km)] 
2009 428.648 2,88 123,29 10,00 428,65 

2010 418.536 2,30 120,39 8,00 418,54 

2011 219.380 1,73 63,10 6,00 219,38 

2009-2011 1.066.564 2,30 102,26 8,00 355,52 

 Tab. 29: Beispiel 1 – Unfallkenngrößen 

 

 

Jahr Unfallkosten (UK) Unfallrate (UR) Unfallkosten­  Unfalldichte (UD) Unfallkostendichte 
rate (UKR) (UKD) 

[€] [U/(106Kfz*km)] [€/(1000Kfz*km)] [U/(km*a)] [10³€/(km*a)] 
2010 111.818 1,54 43,02 2,15 60,12 

2011 124.058 2,69 47,72 3,76 66,70 

2012 302.814 1,54 116,49 2,15 162,80 

2010-2012 538.690 1,92 69,08 2,69 96,54 

 Tab. 31: Beispiel 3 – Unfallkenngrößen 

Jahr Unfallkosten (UK) Unfallrate (UR) Unfallkosten­
rate (UKR) 

Unfalldichte (UD) Unfallkostendichte 
(UKD) 

[€] [U/(106Kfz*km)] [€/(1000Kfz*km)] [U/(km*a)] [10³€/(km*a)] 
2010 117.790 0,54 31,83 2,00 117,79 

2011 298.734 0,81 80,73 3,00 298,73 

2012 298.734 0,81 80,73 3,00 298,73 

2010-2012 715.258 0,72 64,43 2,67 238,42 

Tab. 30: Beispiel 2 – Unfallkenngrößen 

• Nebeneinander Aufstellen von Rechts- und Links­
einbiegern in der Wartepflicht möglich, Fahrzeuge 
verdecken sich gegenseitig die Sicht. 

Zu den angegebenen Defiziten wurde vom Auftrag­
geber in der Stellungnahme keine Aussage getrof­
fen. Die Maßnahme wurde entsprechend der Pla­
nung umgesetzt. 

Die aufgetretenen Unfalltypen zeigen deutlich, dass 
es an dieser Einmündung Sicherheitsdefizite beim Ab­
biegen und Einbiegen gibt. 6 der 7 Unfälle mit Perso­
nenschaden sind dem Unfalltyp 2 oder 3 zuzuordnen. 

Beispiel 3 – Unfallhäufungslinie an einem aus­
gebauten Streckenabschnitt 

Bei der Maßnahme (Bild 62) handelt es sich um 
eine Außerortsstraße, die sehr bestandsnah ausge­
baut wurde. Auf dem gesamten Ausbauabschnitt er­
eigneten sich im Zeitraum von 2010 bis 2012 insge­
samt 15 Unfälle, für die ermittelt wurden (Tabelle 31). 

Nach VIETEN, DOHMEN et al. 2010 liegt die mittlere 
Unfallkostenrate für zweistreifige Landstraßenquer­
schnitte mit einer Fahrbahnbreite von 7,00 m bei 

UKR = 36,00 €/1.000 Kfz*km. Bei dieser Außerorts­
maßnahme liegt die UKR bei 69,08 €/1.000 Kfz*km. 

Problematisch ist der Bereich zwischen Station 
0+200 und Station 1+000. Hier sind 8 Unfälle mit 
Personenschaden aufgetreten (4 U(SV), 4 U(LV)). 

Im Streckenabschnitt zwischen der Station 0+260 
und Station 0+780 liegt eine Unfallhäufungslinie 
nach M Uko (2012) vor, hier ereigneten sich 3 Un­
fälle mit schwerem Personenschaden im Abstand 
kleiner 600 m. 

Festgestellte Defizite im Auditbericht sind: 

• Mindestradius von R = 120 m für Ve = 60 km/h 
nach RAS-L 1995 (nach RAL 2012: R = 255 m für 
EKL 3) unterschritten. 

• Relationstrassierung nicht eingehalten. 

• Gerade zwischen gleichsinnig gekrümmten Radi­
en zu kurz. 

Da sich die Baumaßnahme in sehr beengten topo­
grafischen Verhältnissen befindet und schützens­
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 Bild 62: Beispiel 3 – Unfallhäufungslinie (Station 0+260 und Station 0+780) an einem ausgebauten Streckenabschnitt, (alle Unfälle 
in drei Jahren) 

werte Baumreihen an einer Seite der Straße vorhan­
den sind, wurden alle im Auditbericht aufgeführten 
Defizite bezüglich der Linienführung nicht beseitigt. 

Aufgrund der Vorgabe, die Belange des Naturschut­
zes und der Landschaftspflege in besonderem Maß 
zu schützen, sah der Auftraggeber keinen Spiel­
raum für eine richtlinienkonforme Linien- und Quer­
schnittsplanung. 

Die festgestellten Defizite im Auditbericht konnten den 
Unfällen teilweise zugeordnet werden. Bei zwei der 
drei Unfälle mit schwerem Personenschaden kam es 
zu einem Fahrunfall, der wahrscheinlich infolge einer 
Fehleinschätzung des Straßenverlaufs durch nicht an­
gepasste Geschwindigkeiten zustande kam. 

8.2 Innerortsstraßen 

Zur detaillierten Untersuchung auditierter und um­
gesetzter Maßnahmen von Ortsdurchfahrten, 
Hauptverkehrs- und Erschließungsstraßen sollten 
Projekte ausgewählt werden, deren Verkehrsfreiga­
be mindestens drei Jahre zurück lag. Die tatsächli­
che Umsetzung der Auditergebnisse ist am verläss­
lichsten zu überprüfen, wenn ein Verkehrsfreigabe­
audit durchgeführt wurde. Solche Projekte sind für 
diesen Arbeitsschritt prioritär heranzuziehen. Die 

Unfalldaten wurden bei den örtlichen Polizeidienst­
stellen angefordert, im Falle klassifizierter Straßen 
konnte auf die Unfalldatenbank des jeweiligen Lan­
des zurückgegriffen werden. 

Es stellte sich zunächst als schwierig heraus, Maß­
nahmen zu finden, die bereits mindestens drei Jah­
re unter Verkehr standen und für die die Planunter-
lagen und Unfalldaten aus drei Jahren nach Ver­
kehrsfreigabe verfügbar waren. Beispielsweise wur­
den in einer Kommune acht Maßnahmen angefragt, 
die bereits 2008 oder 2009 auditiert wurden, die je­
doch nicht vor 2012 umgesetzt wurden bzw. mit de­
ren Umsetzung bisher noch nicht begonnen wurde. 
In einer weiteren Kommune waren von insgesamt 
11 Maßnahmen drei Maßnahmen trotz Auditierung 
in den Jahren 2003 bis 2005 bisher nicht realisiert 
und für weitere zwei Maßnahmen lagen keine An­
gaben zum Unfallgeschehen über drei Jahre nach 
Umsetzung vor. Diese beiden Maßnahmen wurden 
jedoch in die Untersuchung mit einbezogen, da in 
einem bzw. zwei Jahren bereits vergleichsmäßig 
hohe Unfallzahlen zu verzeichnen waren. Somit er­
gaben sich für die Detailauswertung aus insgesamt 
drei Städten 13 Maßnahmen, die um insgesamt 
acht Maßnahmen aus Straßenbauverwaltungen 
aus zwei Ländern ergänzt werden konnten. Die Ver­
kehrsfreigabe für diese 21 Maßnahmen lag zwi­
schen 2005 und 2012 (Tabelle 32). 

hanna
Linien
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Jahr der Aktuellster Phase des  
Nr.  Verkehrs- Audit­  aktuellsten  

freigabe bericht Auditberichts 
1 2007 2007 Bauentwurf 

2 2007 2007 Bauentwurf 

3 2007 2007 Verkehrsfreigabe 

4 2008 2006 Entwurfsplanung 

5 2009 2008 Ausführungsplanung 

6 2011 2009 Entwurfsplanung 

7 2005 2003 Ausführungsplanung 

8 2005 2003 Entwurf 

9 2006 2003 Ausführungsplanung 

10 2012 2003 Ausführungsplanung 

11 2010 2004 Ausführungsplanung 

12 vor 2008 2004 Vorentwurf 

13 vor 2008 2003 Vorentwurf 

14 2008 2008 Verkehrsfreigabe 

15 2008 2010 Verkehrsfreigabe 

16 2010 2007 Ausführungsplanung 

17 2007 2008 Verkehrsfreigabe 

18 2010 2007 Ausführungsplanung 

19 2010 2011 Verkehrsfreigabe 

 Ausführungsplanung/ 20 2007 2008 Verkehrsfreigabe 

21 2008 2009 Verkehrsfreigabe 

 Tab. 32: Innerörtliche Maßnahmen für die Detailanalyse 

Betrachteter   Unfall- Unfall­  Nr. Unfalldatenzeitraum zeitraum [a] anzahl möglichst 2011-2013 
1 2009-2011 3 22 

2 2009-2011 3 43 

3 2009-2011 3 39 

4 2011-2013 3 5 

5 2011-2013 3 40 

6 2012-2013 2 39 

7 2011-2013 3 21 

8 2011-2013 3 82 

9 2011-2013 3 1 

10 2013 1 34 

11 2011-2013 3 21 

12 2010-2012 3 2 

13 2010-2012 3 2 

14 2009-2011 3 0 

15 2011-2013 3 21 

16 2011-2013 3 5 

17 2011-2013 3 3 

18 2011-2013 3 38 

19 2011-2013 3 20 

20 2011-2013 3 0 

21 2011-2013 3 19 

 Tab. 33: Unfallgeschehen für die Detailanalyse 

Unfallgeschehen Strecke 
Unfall­ Unfall­ Haupt­  2. Beteiligter Anzahl typ art verursacher 

8 mot. Zweirad 1 
1 F 

2 mot. Zweirad Pkw 1 
Pkw 1 

2 AB 5 Pkw 
Rad 1 

5 Pkw Pkw 1 
3 EK 

6 Fuß Pkw 2 
1 Pkw Pkw 1 

4 ÜS 
2 Pkw Pkw 1 
3 Pkw Pkw 3 

5  RV 
4 Pkw Pkw 1 
0 Pkw Pkw 1 

6  LV 
Rad 2 

1 Sonstige Pkw 1 
7 SO 

5 Pkw Pkw 1 
Gesamt 18 

Tab. 34:  Unfallgeschehen nach Umbau auf der Strecke Beispiel 1 

Das für die Detailanalyse zu Grunde gelegte Unfall­
geschehen umfasst im Wesentlichen die Zeiträume 
2009 bis 2011 und 2011 bis 2013 (Tabelle 33). Die 
Analyse erfolgte über Unfalllisten, in denen neben 
der Unfallkategorie der Unfalltyp und die Unfallbe­
teiligten angegeben waren. Die Unfallart war nicht 
für alle Beispiele angegeben. Eine genauere Ana­
lyse ist nur mit den Unfallhergangstexten aus den 
Unfallanzeigen möglich, die jedoch nur einge­
schränkt verfügbar waren. 

Zunächst wurde geprüft, ob die Defizite, die im ak­
tuellsten Auditbericht benannt wurden, bei der Um­
setzung behoben wurden. Wenn ein Defizit nicht 
behoben wurde, wurde diesem Defizit eine mögli­
che Unfallstruktur beispielsweise durch Unfalltyp, 
Unfallart und Unfallbeteiligung zugeordnet, die mit 
dem realen Unfallgeschehen abgeglichen wurde. 

Diese Vorgehensweise wird im Folgenden an zwei 
Beispielen exemplarisch erläutert. 

Beispiel 1: Ausbau einer Hauptverkehrsstraße 
mit Anlage einer Busspur mit Radbenutzung 
Das erste Beispiel ist der Ausbau einer Hauptver­
kehrsstraße mit Anlage einer Busspur, die für den 
Radverkehr freigegeben ist (Bild 63). Im Auditbe­
richt wurden sechs Defizite aufgeführt, drei Defizite 
zur Strecke und drei Defizite zum Knotenpunkt mit 
der B-Straße. Insgesamt passierten nach dem Um­
bau 21 Unfälle an den drei Einmündungen und auf 
der Strecke 18 Unfälle (Tabelle 34). 

Als Defizite auf der Strecke wurden im Auditbericht 
benannt: 
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 Bild 63: Lageplan Beispiel 1 

Anzahl Unfälle Knotenpunkt B-Straße 
Unfall­ Unfall­ Haupt­  2. Beteiligter Anzahl typ art verursacher 
2 AB 4 Pkw mot. Zweirad 1 

Pkw 1 
5 Lkw Rad 1 
6 Pkw Fuß 1 

3 EK 5 Pkw Pkw 1 
Rad 2 

Rad Pkw 1 
6  LV 2 Rad Fuß 1 

3 Lkw Pkw 1 
Gesamt 10 

 Tab. 35: Tatsächliches Unfallgeschehen am Knotenpunkt 
B-Straße Beispiel 1 

 Bild 64: Lageplan Knotenpunkt B-Straße Beispiel 1 

 
 

 
 

 
 

  

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
  

 
 

  
 

 
 

 
 

 

 
 

  

 
 

 
  

 
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

   
 

 
 

 

  

  
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

68 

•  Die Busspurbreite ist für die Mitbenutzung durch
Radfahrer zu gering. Daher könnten sich Unfälle
zwischen Bussen und Radfahrern im Längsver
kehr (Unfalltyp 6) ereignen. 

Die mit der Defizitbeschreibung formulierte Hypo
these zum möglichen Unfallgeschehen konnte nicht 
bestätigt werden, da im Nachher-Zeitraum kein Un­
fall dieses Typs geschehen ist. 

•  Die Notwendigkeit der Überholung von Radfah
rern durch Busse sollte überprüft werden, da der
Bus den Radfahrer beim Anfahren der Haltestelle 
schneiden könnte. Hieraus könnten ebenfalls Un
fälle zwischen Bussen und Radfahrern im Längs
verkehr (Unfalltyp 6) geschehen. 

Auch diese Hypothese wurde nicht bestätigt, da
kein Unfall dieses Typs geschehen ist. 

•  Wegen fehlender Querungshilfen könnten sich Un
fälle zwischen Fußgängern und Kraftfahrzeugen
als Überschreiten-Unfälle (Unfalltyp 4) ergeben.  

Diese Hypothese wurde bestätigt, tatsächlich sind
zwei Unfälle dieses Typs geschehen. 

Die nächsten drei Defizite betreffen den Knoten
punkt mit der B-Straße, an dem insgesamt 10 Un
fälle geschehen sind (Tabelle 35). Hierbei handelt
es sich um eine signalisierte Einmündung (Bild 64). 

Als Defizite an diesem Knotenpunkt wurden im Au
ditbericht benannt: 

•  Der Aufstellstreifen für Lkw neben Bussen ist zu
schmal. Hieraus könnten Unfälle zwischen Lkw
und Bussen im Längsverkehr (Unfalltyp 6) ge
schehen. 

Diese Hypothese wurde teilweise bestätigt, da zwar 
kein Unfall dieses Typs mit diesen Beteiligten ge
schehen ist, jedoch ein Unfall dieses  Typs zwischen 
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­

­
 

­
­

 

­
 

 

­
­
 

­

 
 

­

­

einem Lkw und einem Pkw auftrat, der aufgrund
der gegebenen Platzverhältnisse passiert sein
könnte. 

•  Die Größe des Aufstellbereichs für linksabbiegen
de Radfahrer ist angesichts möglicher Konflikte
mit geradeausfahrenden Radfahrern zu gering. 

Hieraus könnten Unfälle zwischen zwei Radfahrern 
im Längsverkehr (Unfalltyp 6) der Unfallart 2 (Zu
sammenstoß mit anderem Fahrzeug, das voraus
fährt oder wartet) geschehen. 

 
 

­
 

­
­
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Unfälle Knotenpunkt C-Straße 
Unfall­ Unfall­ Haupt­  2. Beteiligter Anzahl 

typ art verursacher 
2 AB 4 Pkw mot. Zweirad 1 

5 Rad Pkw 1 
3 EK 5 Pkw Pkw 4 

Rad 3 
Gesamt 9 

   Tab. 36: Unfallgeschehen am Knotenpunkt C-Straße Bsp. 1 

Unfälle Knotenpunkt 
Unfalltyp Hauptverursacher 2. Beteiligter Anzahl 
1 F Lkw  1 

2 AB Fußg. Pkw 1 

Lkw Pkw 3 

Lkw  1 

Pkw Lkw 1 

Pkw Pkw 5 

Pkw Rad 2 

3 EK Pkw Pkw 1 

6  LV Krad Pkw 1 

Lkw Pkw 1 

Pkw Pkw 3 

7 SO Bus 1 

Gesamt 21 

  Tab. 37: Unfallgeschehen am Knotenpunkt Beispiel. 2 

 Bild 65: Lageplan Knotenpunkt C-Straße Beispiel 1 
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Tatsächlich ist mit dieser Unfallbeteiligung, diesem 
Unfalltyp und dieser Unfallart kein Unfall gesche
hen. Es ist jedoch ein Unfall mit diesem Unfalltyp 
und dieser Unfallart zwischen einem Radfahrer und 
einem Fußgänger geschehen, der möglicherweise 
auf dieses Defizit zurückzuführen ist. 

•  Die Haltlinie für Radfahrer ist nicht weit genug be
züglich rechtsabbiegender Kfz vorgezogen. 

­

­
 

Daraus können Unfälle beim  Abbiegen (Unfalltyp 
2) zwischen dem Kfz-Verkehr und Radfahrern der 
Unfallart 4 (Zusammenstoß mit anderem Fahr
zeug, das entgegenkommt) oder 5 (Zusammen
stoß mit anderem Fahrzeug, das einbiegt oder 
kreuzt) geschehen. 

Diese Hypothese wurde insoweit bestätigt, als es 
zu einem Unfall der Unfallart 5 zwischen einem Lkw 
und einem Radfahrer beim Abbiegen kam. 

An dem Knotenpunkt mit der C-Straße (Bild 65) ge
schahen insgesamt 9 Unfälle (Tabelle 36). Zu die
sem Knotenpunkt werden im Auditbericht keine De
fizite genannt. Bei diesem Knotenpunkt handelt es 
sich um eine regelwerkskonform ausgebildete Ein
mündung, bei der keine Entwurfsdefizite erkennbar 
waren. 

Insgesamt lassen sich von den insgesamt 39 Unfäl
len zwei Unfälle Defiziten aus dem Auditbericht für 
die Strecke und drei Unfälle Defiziten aus dem Au
ditbericht für den Knotenpunkt B-Straße zuordnen. 

Beispiel 2: Umgestaltung eines Hauptverkehrs­
straßenknotenpunkts 
Das zweite Beispiel betrifft die Umgestaltung eines 
Knotenpunkts zweier Hauptverkehrsstraßen (Bild 
66). Im zugehörigen Auditbericht wurden zehn De
fizite aufgeführt. Insgesamt passierten an dem Kno
tenpunkt nach dem Umbau 21 Unfälle (Tabelle 37). 
Bei diesem Beispiel war die Unfallart jeweils nicht 
angegeben. 

•  Das erste und zweite Defizit bemängelt jeweils 
den fehlenden Schleppkurvennachweis. die feh
lende Gewährleistung der Schleppkurven kann 
Unfälle beim Ein- oder Abbiegen (Unfalltyp 2 und 
3) von Schwerverkehrsfahrzeugen hervorrufen. 

Die Hypothese kann insofern bestätigt werden, als 
dass in einem Fall ein Lastzug beim Abbiegen die 
LZA touchierte. In einem weiteren Unfall rutschte 
ein Sattelzug gegen die LZA. Bei diesem Unfall 
handelte es sich um einen Fahrunfall. Bei einem 
dritten Unfall (Typ 7 Sonstiger Unfall) handelte es 
sich um einen Alleinunfall eines Busses. 

Weitere Defizite, die im Auditbericht genannt wur
den beziehen sich auf den Fußgängerverkehr: 

•  Zum einen sind die Warteflächen zu gering, 

•  zum anderen sind die Sichtbeziehungen zwi
schen Fußgängern und dem Kfz-Verkehr nicht 
ausreichend. 

­
­

­
­
­

­

­

­

­
­

­

­

­
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 Bild 66: Lageplan Beispiel 2 

•  Zudem sind Gehwegbreiten und Aufstellflächen in 
zwei Knotenpunktarmen zu gering bemessen. 

Aus allen vier Fällen können Unfälle mit Fußgän
gerbeteiligung hervorgehen. 

Tatsächlich gibt es einen Unfall mit Fußgängerbe
teiligung, aber hier handelte es sich um einen Fuß
gänger, der bei Rot die Straße gequert hat. Somit 
lässt sich diesen vier Defiziten kein Unfall zuord
nen. Die Hypothese konnte nicht bestätigt werden. 

Das Defizit: 
•  „Der vorgesehene Schutzstreifen ist Bestandteil 

des Rechtsabbiegestreifens, dadurch kommt es 
zu Gefährdungen zwischen rechtsabbiegenden 
Kfz und geradeausfahrenden Radfahrern“ 

wurde bei der Umsetzung berücksichtigt. Somit 
kann diesem kein Unfall zugeordnet werden. 

•  Ein anderes Defizit weist auf Probleme mit Liefern 
und Laden auf der Fahrbahn hin. Diese könnten 
zu Unfällen mit ruhendem Verkehr (Unfalltyp 5) 
führen. 

Tatsächlich ist im Nachher-Zeitraum kein Unfall die
ses Typs geschehen. 

•  Als weiteres Defizit an diesem Knotenpunkt wur
de benannt, das ein überbreiter Aufstellbereich zu 
Lasten der Gehwege angelegt worden ist. 

Es sind somit Unfälle mit Fußgängerbeteiligung zu 
erwarten. 

Tatsächlich gibt es den bereits o. g. Unfall mit Fuß 
gängerbeteiligung (Rotläufer). Darüber hinaus pas
sierten aber vier Unfälle mit Sachschaden beim Ab
biegen mit Lkw-Beteiligung. Dies ist möglicherweise 
auf die Breite des Aufstellbereichs zurück zu führen. 

­

­
­

­

­

­

­
­
­

Zusammenfassend lassen sich in Beispiel 2 nur sie­
ben der 21 Unfälle aus dem 3-Jahres-Zeitraum den 
Defiziten zuordnen. 

Insgesamt lassen sich bei diesen beiden Beispielen 
nur wenige Unfälle relativ sicher den nicht behobe­
nen Defiziten zuordnen. Viele Unfälle passierten 
möglicherweise aufgrund der Signalsteuerung, die 
in beiden Audits nicht zur Auditierung vorlag. 

Auf gleiche Art und Weise wurden die anderen Bei­
spiele analysiert (Tabelle 38). Insgesamt konnten 
nur wenige Unfälle den Defiziten aus den Auditbe­
richten zugeordnet werden. Beispielsweise passier­
te bei Beispiel Nr. 18 ein Drittel der Unfälle an einer 
Bahnunterführung mit Höhenbeschränkung, in der 
sich Lkw festfuhren. Bei Beispiel Nr. 19 passierten 
70 % der Unfälle an einem Knotenpunkt, für den im 
Auditbericht kein Defizit aufgeführt wurde. 

Besonders auffällig ist Beispiel Nr. 8, hier passierten 
insgesamt 82 Unfälle, von denen sich nur drei Un­
fälle den Defiziten aus dem Auditbericht zuordnen 
ließen. Von diesen 82 Unfällen wurden jedoch in 53 
Fällen parkende Fahrzeuge, Absperreinrichtungen 
(z. B. Absperrpoller) oder Verkehrsschilder beschä­
digt, wobei es sich im Wesentlichen um Fahrfehler 
handelte. 

Für die Unfälle, die Defiziten zugeordnet werden 
konnten, wurden mit pauschalen Unfallkostensät­
zen zum Preisstand 2010 (Tabelle 38) Unfallkosten 
berechnet (Tabelle 39). 

Durch die Behebung der aufgeführten Defizite für 
jede auditierte Maßnahme hätten im Mittel ca. 
23.000 € Unfallkosten je auditierter Maßnahme ver­
mieden werden können. 
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Unfallkategorie Kostensatz für  
Innerortsstraßen [€/U] 

Kategorie 1 und 2 163.312 

Kategorie 3 14.825 

Kategorien 4, 5 und 6 6.651 

 Tab. 38: Unfallkostensätze für Innerortsstraßen, Unfallstruktur 
2006-2010, Preisstand 2010 (LERNER/KRANZ/ 
SCHEPERS, 2010) 

Nr. Unfall­
zeitraum 

[a] 

Unfälle 
insgesamt 

[-] 

zugeordnete 
Unfälle 

insgesamt 
[-] 

Unfallkosten 
(P2010) 

[€] 

1 3 22 7 71.080 

2 3 43 1 14.825 

3 3 39 5 65.951 

4 3 5 4 34.779 

5 3 40 2 169.963 

6 2 39 1 6.651 

7 3 21 1 14.825 

8 3 82 3 28.128 

9 3 0 0 0 

10 1 34 0 0 

11 3 21 7 46.560 

12 3 2 0 0 

13 3 2 0 0 

14 3 0 0 0 

15 3 21 0 0 

16 3 5 0 0 

17 3 3 0 0 

18 3 38 0 0 

19 3 20 0 0 

20 3 0 0 0 

21 3 19 4 34.779 

 Tab. 39: Ergebnisse der Detailanalyse 

Bei den meisten (18) dieser Beispiele lagen bei der 
Durchführung der Audits keine Unfalldaten vor. 
Möglicherweise hätten die Auditoren in Kenntnis 
des Unfallgeschehens ihre Schwerpunkte bei der 
Auditierung anders gesetzt. 

Ergänzend wurden Unfallanzeigen für einige Bei­
spiele angefordert, um Aussagen darüber treffen zu 
können, ob die in den zuvor dargestellten Arbeits­
schritten zugeordneten Unfälle auch tatsächlich 
den Defiziten zuzuordnen sind. Es wurden die Un­
fallhergangstexte für die Beispiele 12, 13 und 15 bis 
21 zur Verfügung gestellt. Zu diesen neun Beispie­
len wurden über die o. g. Unfalllisten vier Unfälle zu­
geordnet. Die Betrachtung der Unfallanzeigen er­
gab, dass die vorgenommene Zuordnung für einen 
der vier Unfälle nicht zutreffend war. 

Insgesamt lässt sich für Audits von Innerortsstraßen 
feststellen, dass eine Zuordnung von nicht behobe­
nen Defiziten zum tatsächlichen Unfallgeschehen 
nach Verkehrsfreigabe wegen der in der Regel 
komplexen Struktur von Verkehrsabläufen mit ver­
schiedenen Verkehrsarten und dem daraus resul­
tierenden Unfallgeschehen nur selten herzustellen 
ist und zudem viele Unfälle auf Fehlverhalten von 
Verkehrsteilnehmern auf Straßen zurück zu führen 
sind, die regelwerkskonform ausgebildet sind. 

9	 Ableitung neuer Defizitlisten 

Als wesentlicher Baustein im Zusammenhang mit 
der Fortschreibung der ESAS (2002) sind Defizitlis­
ten zu erarbeiten, die dem Auditor in elektronischer 
Form zur Verfügung stehen sollen. Anhand dieser 
Listen soll der Auditor sein Audit auf Vollständigkeit 
überprüfen. Weiterhin sollen diese Listen für eine 
Dokumentation und Auswertung der Auditergebnis­
se genutzt werden können. Diese neuen Listen sol­
len in Anlehnung an das Entwurfsregelwerk entwi­
ckelt werden und sicherheitsrelevante Defizite aus 
den Arbeitsschritten AS 2 und AS 3 berücksichtigen. 

9.1	 Analyse von Regelwerken und 
sicherheitsrelevanten 
Erkenntnissen 

9.1.1 Sicherheitsrelevante Aspekte in 
Regelwerken für Außerortsstraßen 

In den geltenden Technischen Regelwerken sind 
die wesentlichen Anforderungen an eine verkehrs­
sichere Gestaltung für Straßen außerhalb bebauter 
Gebiete verankert. Im Jahre 2008 wurden hierfür 
die Richtlinien für die Anlage von Autobahnen RAA 
(2008) veröffentlicht. Für den Bereich der Landstra­
ßen sind die Richtlinien für die Anlage von Land­
straßen RAL (2012) berücksichtigt. Einzelheiten zu 
den Einsatzkriterien sowie zur verkehrssicheren 
Ausbildung von Kreisverkehren enthält das Merk­
blatt für die Anlage von Kreisverkehren (2006). 

Die RAA (2008) sowie die RAL (2012) enthalten ne­
ben entwurfstechnischen Vorgaben auch grund­
sätzliche Aussagen zu den Ausstattungselementen. 
Einsatzkriterien und Gestaltung bzw. Ausbildung 
dieser Elemente sind jedoch in gesonderten Richt­
linien geregelt. 
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Detaillierte Aussagen zu den Abmessungen, der 
geometrischen Anordnung sowie der Anwendung 
vom Fahrbahnmarkierungen sind den Richtlinien 
für die Markierung von Straßen (RMS-1, RMS-2), 
(1993; 1980) zu entnehmen. 

Generelle Anforderungen an das erforderliche 
Schutzniveau von Fahrzeug-Rückhaltesystemen, 
Anfangs-, Übergangs- und Endkonstruktionen so­
wie deren Einsatzkriterien sind in den Richtlinien für 
passiven Schutz an Straßen durch Fahrzeug-Rück­
haltesysteme RPS (2009) geregelt. Ergänzend wur­
den vom Bund-Länder-Arbeitsgremium Schutzein­
richtungen Einsatzempfehlungen für Schutzeinrich­
tungen gemäß den RPS erarbeitet und können auf 
der Internetseite der Bundesanstalt für Straßenwe­
sen eingesehen werden. 

Für die Gestaltung zwischengemeindlicher Radver­
kehrsverbindungen können neben den Richtlinien 
für die Anlage von Landstraßen RAL (2012) auch 
die Empfehlungen für Radverkehrsanlagen ERA 
(2010) und die Hinweise zum Radverkehr außer­
halb städtischer Gebiete H Ra 02 (2002) zu Rate 
gezogen werden. 

Die Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt neben 
den allgemeinen Verkehrsregeln (I. Teil, § 1 - § 35) 
und den Durchführungs- Bußgeld- und Schlussvor­
schriften (III. Teil, § 44 - § 53) auch die Zeichen und 
Verkehrszeicheneinrichtungen (II. Teil, § 36 -§ 43). 
Die Umsetzung der StVO durch die Straßenver­
kehrsbehörden wird in der Allgemeinen Verwal­
tungsvorschrift (VwV) zur StVO geregelt. 

Regeln für die Systematik, Gestaltung und Aufstel­
lung der wegweisenden Beschilderung von Straßen 
außerhalb bebauter Gebiete sind in den Richtlinien 
für die wegweisende Beschilderung auf Autobah­
nen RWBA (2000) und den Richtlinien für die weg­
weisende Beschilderung außerhalb von Autobah­
nen RWB (2000) geregelt. 

Die neuen RAA (2008) sowie die RAL (2012) verfol­
gen das Ziel, die Ausbildung von Autobahnen und 
Landstraßen soweit wie möglich zu standardisie­
ren. Dieses Konzept der standardisierten, weitge­
hend selbsterklärenden Straßen stellt einen Bau­
stein zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf 
deutschen Straßen dar. Im Rahmen der Ausführun­
gen zu den Zielen steht sowohl in den RAA (2008) 
als auch in den RAL (2012) (Kapitel 2) die Verkehrs­
sicherheit an oberster Stelle. 

Autobahnen und Landstraßen sollten grundsätzlich 
so gestaltet und ausgestattet werden, dass 

• die Streckencharakteristik über weite Strecken 
möglichst gleich ist, 

• die Verkehrsteilnehmer rechtzeitig ihre Geschwin­
digkeit auf den Straßenverlauf und auf die Ver­
kehrssituation abstimmen können, 

• die Knotenpunkte rechtzeitig erkannt werden kön­
nen, 

• Insassen abkommender Fahrzeuge und schüt­
zenswerte Nutzungen sowie Lebensräume neben 
der Straße vor schweren Unfallfolgen bewahrt 
werden und 

• Nothalte außerhalb der Fahrbahn möglich sind. 

Die Bemessung der Entwurfselemente gemäß den 
RAA (2008) und den RAL (2012) erfolgt in Lage und 
Höhe auf der Grundlage von Sicherheitserwägun­
gen und fahrdynamischen Berechnungen in Abhän­
gigkeit von der Entwurfsklasse (für Autobahnen 
EKA; für Landstraßen EKL). Diese Entwurfsklassen 
bestimmen somit die Ausprägung sämtlicher Ent­
wurfs- und Betriebsmerkmale. Sie bilden die Grund­
lage für die Wahl des Regelquerschnittes, die Kno­
tenpunktausbildung und die Entwurfselemente in 
Lage und Höhenplan. Für Landstraßen ergibt sich 
darüber hinaus die Betriebsform (Kraftfahrstraße, 
Straße für den allgemeinen Verkehr) in Abhängig­
keit von der EKL. Maßgebend für die Wahl der Be­
standteile und für die Festlegung der Abmessungen 
der Regelquerschnitte von Autobahnen und Land­
straßen sind die Verkehrssicherheit, die Qualität 
des Verkehrsablaufes sowie die Anforderungen, die 
sich aus Bau, Betrieb und Erhaltung ergeben. 

Die Verkehrssicherheit an Autobahnen und Land­
straßen wird positiv beeinflusst, wenn die in Ent­
wurfsrichtlinien empfohlenen Grenzwerte für die 
Entwurfselemente eingehalten werden und diese in 
einem ausgewogenen Verhältnis zueinander ste­
hen, die Linienführung in Lage- und Höhenplan auf­
einander abgestimmt ist und das anfallende Ober­
flächenwasser abgeleitet wird. Um Kraftfahrern je­
derzeit bei Gefahr das rechtzeitige Anhalten vor 
Hindernissen zu ermöglichen, ist die Haltesichtwei­
te stets einzuhalten. Knotenpunkte sollen so gestal­
tet werden, dass sie eine sichere Führung aller Ver­
kehrsströme ermöglichen. An plangleichen Knoten 
bzw. Teilknotenpunkten sind entsprechend der zu­
lässigen Höchstgeschwindigkeit die Sichtfelder für 
die Halte-, Anfahr- und Annäherungssicht einzuhal­
ten. Diese Sichtfelder sind von Sichthindernissen 
und sichtbehinderndem Bewuchs freizuhalten. Für 
den Bereich der Landstraßen ist dem Schutz der 
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schwächeren Verkehrsteilnehmer besondere Be­
achtung zu schenken. 

Fahrbahnmarkierungen regeln den Verkehr, tragen 
zur optischen Führung bei und warnen Verkehrsteil­
nehmer vor Gefahren. Durch Fahrbahnmarkierun­
gen können Verhaltensregeln angeordnet oder ver­
deutlicht werden. Damit tragen sie insbesondere 
auf schnell befahrenen Straßen, zu einer Verbesse­
rung der Verkehrssicherheit bei. 

Fahrbahnmarkierungen müssen verkehrssicher be­
schaffen sein. Nach den RMS-1 (1993) sind in die­
sem Zusammenhang die folgenden Anforderungen 
an die Beschaffenheit von Markierungen zu ge­
währleisten: 

• hohe Tagessichtbarkeit (Kontrast zur Fahrbahn-
decke), 

• hohe Nachtsichtbarkeit (Retroreflektion), 

• Geometrie (randscharf und vollflächig gleichmäßig), 

• Griffigkeit und 

• Haltbarkeit. 

Beim Entfernen ungültiger Markierungen ist darauf 
zu achten, dass das ursprüngliche Bild dauerhaft 
und bei allen Witterungsbedingungen nicht mehr er­
kennbar ist. 

Die Schaffung neuer Hindernisse widerspricht dem 
Grundsatz der Gefahrenvermeidung. Gemäß den 
RPS ist daher vor dem Aufstellen von Fahr­
zeug-Rückhaltesystemen zu prüfen, ob durch eine 
Anpassung der Planung Gefahrenstellen vermie­
den werden können. Im Gegensatz zu den RPS 
1989/96, in denen konkrete Lösungen für die ein­
zelnen Einsatzfälle angegeben wurden, werden in 
den RPS 2009 keine konkreten Systeme benannt, 
sondern Anforderungen an die Leistungsklassen 
formuliert. Anhand der erforderlichen Leistungs­
klassen können unter Beachtung des Wirkungsbe­
reiches passende Schutzeinrichtungen ausgewählt 
und eingesetzt werden. Neben den Anforderungen 
an die Leistungsklassen sind Kriterien wie z. B. die 
Lage der Entwässerungseinrichtungen oder die 
Einhaltung der Haltesichtweite bei der Auswahl ge­
eigneter Systeme zu berücksichtigen. Für alle Sys­
teme gilt der Grundsatz, dass nur positiv geprüfte 
Systeme eingesetzt werden sollen. Hilfestellungen 
bei der Anwendung der neuen RPS 2009 bieten da­
bei die Einsatzempfehlungen für Fahrzeug-Rück­
haltesysteme und der Katalog der bei der BASt po­
sitiv nach DIN EN 1317-2 geprüften Schutzeinrich­

tungen, die auf deren Internetseite veröffentlicht 
werden. 

Gemäß den RWBA 2000 und RWB 2000 sollten Hin­
weise, die für die zu treffenden Fahrentscheidungen 
erforderlich sind, den Verkehrsteilnehmer frühzeitig 
zur Verfügung stehen. Auf diese Weise können ver­
kehrsgefährdende Fahrmanöver wie abrupte Fahr­
streifenwechsel oder starkes Bremsen reduziert wer­
den. Dies erfordert häufig einen Kompromiss zwi­
schen einer möglichst umfangreichen Information 
und einer systembedingten Beschränkung auf weni­
ge, systematische Informationen, da die Aufnahme­
fähigkeit des Kraftfahrers begrenzt ist. 

9.1.2 Sicherheitsrelevante Aspekte in 
Regelwerken für Stadtstraßen 

Für die innerörtlichen Straßenräume fassen die 
RASt (2006) die wesentlichen Forderungen nach 
Verkehrssicherheit zusammen. 

Nach RASt (2006) ist das Hauptziel bei Planung 
und Entwurf von Stadtstraßen die Verträglichkeit 
der Nutzungsansprüche untereinander und mit den 
Umfeldnutzungen, die auch die Verbesserung der 
Verkehrssicherheit einschließt. 

So ist es nur folgerichtig, dass aus diesem Haupt­
ziel das straßenraumspezifische Ziel Verkehrssi­
cherheit abgeleitet wird. 

Im Rahmen der Ausführungen zur Entwurfsmetho­
dik weisen die RASt (2006) darauf hin, dass das 
Unfallgeschehen eine wichtige Entwurfsgrundlage 
ist, und weisen auf die Ermittlung der Sicherheits­
potentiale auf Grundlage der Empfehlungen für die 
Sicherheitsanalyse von Straßennetzen ESN sowie 
auf die Auswertung der Unfalltypenkarten, z. B. im 
Zusammenhang mit der Ermittlung von Unfallhäu­
fungen, hin. 

Nach den RASt (2006) ist besonders für Planungen 
im Bestand die Analyse des Unfallgeschehens 
wichtig. Sie fordern, dass bei Um- und Ausbauten 
von bestehenden Straßenzügen das Unfallgesche­
hen in den letzten 3 Jahren auszuwerten und im 
Entwurf zu berücksichtigen ist. 

Sie geben bei der Beschreibung des Entwurfsvor­
gangs, der sowohl für die abgeleiteten und den typi­
schen Entwurfssituationen zugeordneten empfohle­
nen Querschnitten als auch für den individuellen 
Entwurfsvorgang gilt, konkrete Handlungsanwei­
sungen für die Interpretation der Erkenntnisse aus 
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dem Unfallgeschehen und deren Berücksichtigung 
im Straßenraumentwurf: 

• Dominieren auf Streckenabschnitten Überschrei­
ten-Unfälle ÜS (mit Fußgängern), so sind entwe­
der Querschnitte mit Mittelstreifen zu bevorzugen 
oder es ist – sofern das nicht möglich ist – für aus­
reichenden Sichtkontakt zu sorgen, indem die 
Parkstreifen öfter unterbrochen werden und für 
angemessen niedrige Geschwindigkeiten gesorgt 
wird. 

• Bei Konzentration von Fußgängerunfällen an be­
stimmten Stellen sollen Überquerungshilfen (z. B. 
Inseln, Fußgängerüberwege, Lichtsignalanlagen) 
zum Einsatz kommen. Dort sind die Fahrbahnrän­
der von parkenden Fahrzeugen freizuhalten (kei­
ne Parkstreifen oder Ladebuchten). Die Fahr­
bahnränder sind dann durch bauliche Maßnah­
men (Pfosten, Poller) gegen ruhenden Verkehr zu 
sichern. 

• Wird das Unfallgeschehen durch Radfahrerunfäl­
le dominiert oder treten Radfahrer- und Fußgän­
gerunfälle in etwa gleichem Maße auf, ist dafür zu 
sorgen, dass erforderliche Radverkehrsanlagen 
im Sichtbereich des motorisierten Verkehrs lie­
gen, das heißt es sind Schutzstreifen oder Rad­
fahrstreifen zu bevorzugen gegenüber Radwegen 
hinter parkenden Fahrzeugen. 

• Haben Unfälle generell schwere Folgen (Auffällig­
keit in 3-Jahreskarten der Unfälle mit Personen­
schaden (P) oder mit schwerem Personenscha­
den (SP)), deutet dies auf unangemessen hohe 
Geschwindigkeiten hin und es sind geschwindig­
keitsdämpfende Maßnahmen einzusetzen. 

• Gibt es Unfallhäufungen an Knotenpunkten sind 
Gegenmaßnahmen entsprechend dem „Merkblatt 
für die Auswertung von Straßenverkehrsunfällen“ 
bei der Planung zu berücksichtigen. 

Für die Abschätzung der Auswirkungen, Bewertung 
und Abwägung eines Straßenraumentwurfs weisen 
die RASt (2006) für den Bereich der Verkehrssi­
cherheit explizit auf das Sicherheitsaudit für Stra­
ßen nach ESAS (2002) und die Verkehrssicher­
heitsbewertung nach dem in Bearbeitung befindli­
chen Handbuch für die Bewertung der Verkehrssi­
cherheit von Straßen HVS hin. 

Typische Entwurfssituationen und empfohlene 
Querschnitte 

In den Beschreibungen der Typischen Entwurfssitu­
ationen wird jeweils deutlich auf besondere Sicher­

heitsanforderungen hingewiesen, z. B. dass in Ge­
schäftsstraßen ein besonderer Nutzungsanspruch 
für die lineare Überquerbarkeit gilt, und dass des­
halb niedrige Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeug­
verkehr und die Sicht auf die überquerenden Fuß­
gänger gewährleistet werden muss, sowie dass etwa 
als besonderer Hinweis bei durchgängigen Park­
standsreihen an beiden Straßenseiten diese in ge­
eignet kurzen Abständen zu unterbrechen sind, um 
Überquerungshilfen anzuordnen. 

Die empfohlenen Querschnitte für die jeweilige Ent­
wurfssituation werden aus den Nutzungsansprüchen 
aus der ÖPNV-Führung, der Kraftfahrzeugverkehrs­
stärke in der Spitzenstunde und nicht zuletzt der ver­
fügbaren Straßenraumbreite abgeleitet. Alle empfoh­
lenen Querschnitte sind auch unter besonderer Be­
rücksichtigung der Verkehrssicherheit ausgewählt 
und dargestellt worden. So sind etwa für die Typi­
schen Entwurfssituationen Örtliche Geschäftsstraße 
und Hauptgeschäftsstraße Querschnitte angegeben, 
die dem linearen Überquerungsbedarf der Fußgän­
ger in diesen Straßentypen Rechnung tragen. 

Darüber hinaus wurde auch der sicheren Verkehrs­
abwicklung des Radverkehrs besondere Beachtung 
geschenkt. Es werden die unterschiedlichen Mög­
lichkeiten zur Führung des Radverkehrs dargestellt, 
wobei versucht wurde, der jeweiligen Entwurfssitua­
tion entsprechend zwar einerseits alle Möglichkeiten 
vom Mischverkehr ohne und mit Schutzstreifen über 
den Radfahrstreifen zum baulichen Radweg aufzu­
zeigen, andererseits aber auch die jeweilige aus Si­
cherheitsgründen zu bevorzugende Führungsvarian­
te häufiger bis überwiegend darzustellen. 

In Ergänzung zu den empfohlenen Querschnitten 
weisen die RASt (2006) geeignete Knotenpunktarten 
für die Verknüpfung der verschiedenen Straßen un­
tereinander aus, wobei Knotenpunktarten auch aus 
der Sicht der Verkehrssicherheit auszuwählen sind. 

Die der dargestellten Übersichtstabelle zur Auswahl 
einer geeigneten Knotenpunktart zugrunde liegen­
den Überlegungen, insbesondere auch hinsichtlich 
der Verkehrssicherheit, werden in der detaillierten 
Elementbeschreibung der einzelnen Knotenpunktar­
ten im Kapitel 6 der RASt (2006) noch einmal darge­
legt. 

Dem Übergang von einem Streckenabschnitt in ei­
nen Knotenpunkt ist gerade unter Verkehrssicher­
heitsaspekten besondere Beachtung zu schenken. 
Deshalb zeigen die RASt (2006) an beispielhaften 
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Darstellungen, wie ein solcher Übergang von einem 
empfohlenen Querschnitt in eine Knotenpunktart 
erfolgen kann. In allen dargestellten Beispielen ist 
die Führung des Radverkehrs und hier insbesonde­
re des linksabbiegenden Radverkehrs in besonde­
rem Maße durchgearbeitet und in einer sicheren 
Form dargestellt. Auch unter Sicherheitsgesichts­
punkten sind in den Beispielen die Anordnung der 
Haltestellen des öffentlichen Personennahverkehrs 
dargestellt mit ausreichenden Warteflächen, siche­
rer Erreichbarkeit der Haltestellenbereiche oder 
auch der Vorbeifahrmöglichkeit für Radfahrer und 
Kfz-Verkehr an haltenden Bussen. 

Individueller Entwurf 
Der individuelle Entwurf führt über die Städtebauli­
che Bemessung mit Hilfe der Nutzungsansprüche 
und die Anwendung der in den RASt (2006) detailliert 
und ausführlich dargestellten Entwurfselemente. 

Dabei geht das Verfahren der Städtebaulichen Be­
messung explizit von der besonderen Berücksichti­
gung nichtmotorisierter Straßenraumnutzer als Ein­
stieg in einen verkehrssicheren Entwurf aus. 

Zur besonderen Berücksichtigung der Verkehrssi­
cherheit sind alle Elemente, die zur Geschwindig­
keitsdämpfung beitragen in einem gesonderten Ka­
pitel ausgewiesen. 

Die RASt (2006) weisen bei den Ausführungen zu 
den Anlagen für den Fußgängerverkehr ausdrück­
lich darauf hin, dass die Flächen für Fußgänger im 
Seitenraum nicht beliebig reduzierbar sind, sondern 
dass aufgrund der auch in der StVO dargestellten 
Notwendigkeit des Radfahrens von Kindern im Sei­
tenraum und den zunehmenden Raumbedürfnissen 
von mobilitätsbeeinträchtigten Personen Gehweg­
breiten von 2,50 m nicht zu unterschreiten sind. Bei 
den Radverkehrsanlagen werden die neueren Ele­
mente, die sich in ihrer Verkehrssicherheit bewährt 
haben, deutlich herausgearbeitet, wie z. B. der 
Schutzstreifen. Bei den Überquerungshilfen wird 
die Bedeutung insbesondere der Sicht und der Ge­
schwindigkeit thematisiert und dargestellt. Der As­
pekt der Verkehrssicherheit spielt auch bei der Aus­
wahl geeigneter Haltestellenformen in den RASt 
(2006) eine wesentliche Rolle. Die klare Favorisie­
rung von Haltestellen am Fahrbahnrand oder Kaps 
ist ein Beispiel dafür. 

Die Elemente zur Geschwindigkeitsdämpfung wer­
den in den RASt (2006) unterschieden in bauliche 
Maßnahmen zur Geschwindigkeitsdämpfung in Er­
schließungsstraßen, Geschwindigkeitsdämpfung in 

Ortsdurchfahrten und Geschwindigkeitsdämpfung 
in städtischen Hauptverkehrsstraßen. 

Für die Erschließungsstraßen werden Teilaufpflaste­
rungen und Plateaupflasterungen sowie verschiede­
ne Versatzformen auf der Strecke und in Knoten­
punkten mit ihren Konstruktionsdetails und erwartba­
ren Auswirkungen dargestellt. Für die Geschwindig­
keitsdämpfung in Ortseinfahrbereichen wird deutlich 
gemacht, dass eine angemessene Geschwindig­
keitsreduzierung vor allem durch die Anlage von Mit­
telinseln mit Fahrstreifenversatz besonders geeignet 
ist. Sofern es die Netzstruktur zulässt sind in Ortsein­
fahrbereichen auch kleine Kreisverkehre geeignet, 
um zur Geschwindigkeitsdämpfung beizutragen. 

Die RASt (2006) thematisieren im Zusammenhang 
mit den Ortseinfahrtsbereichen auch immer die Not­
wendigkeit, den Wechsel der Radverkehrsführung 
außerorts und innerorts sicher zu gestalten. Geeig­
nete Führungsformen für verschiedene Fälle wer­
den angegeben. Im innerörtlichen Bereich von Orts­
durchfahrten wird darauf hingewiesen, dass beson­
dere Situationen an Knotenpunkten oder im Rah­
men von städtebaulichen Plätzen durch Aufpflaste­
rungen oder besondere Oberflächengestaltung her­
aus gearbeitet werden können, und damit auch zur 
Geschwindigkeitsdämpfung beitragen können. 
Ebenso wird darauf hingewiesen, dass gerade in 
Ortsdurchfahrten der Gestaltung von Bushaltestel­
len unter Sicherheitsgesichtspunkten eine beson­
dere Beachtung zu schenken ist. 

Die RASt (2006) weisen zusätzlich darauf hin, dass 
in städtischen Hauptverkehrsstraßen Geschwindig­
keitsdämpfung bzw. die Durchsetzung nutzungs­
verträglicher Geschwindigkeiten dann erforderlich 
ist, wenn Radverkehr im Mischverkehr ermöglicht 
werden soll, linienhafter Überquerungsbedarf be­
steht und besondere Unfallgefahren dazu Anlass 
geben. Zudem können auch Schulwegsicherungs­
maßnahmen solche geschwindigkeitsdämpfende 
Maßnahmen erfordern. 

Fazit: Die Richtlinien für die Anlage von Stadtstra­
ßen RASt (2006) stellen den Aspekt der Verkehrs­
sicherheit wesentlich deutlicher heraus als die vor­
an gegangenen Empfehlungen. Sie berück-sichti­
gen darüber hinaus Erkenntnisse und Empfehlun­
gen aus sektoralen Regelwerken, wie etwa zum 
Fußgängerverkehr (EFA 2002, R-FGÜ 2001), zum 
öffentlichen Verkehr (EAÖ 2013), zum Radverkehr 
(ERA 2010), zu Lichtsignalsteuerung (RiLSA 2012), 
Markierung (RMS-1 1993, RMS-2 1980) und Be­
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schilderung (StVO), die noch differenziertere Ein­
satzbedingungen sowie aktuelle Forschungsergeb­
nisse enthalten. 

Damit ist gewährleistet, dass der Stand der Verkehrs­
sicherheitserkenntnisse in den RASt (2006) sowohl 
aktuell als auch weitestgehend widerspruchsfrei mit 
den anderen Regelwerken dargelegt ist. 

9.2 Defizitlisten 

Für die Ausarbeitung der neuen Defizitlisten wurden 
in Anlehnung an das Entwurfsregelwerk zunächst 
Entwürfe entwickelt, die anschließend anhand der 
Auswertung der 400 Auditberichte in der makrosko­
pischen Analyse überprüft und zum Teil modifiziert 
wurden. 

Es ist zu beachten, dass die im Folgenden beschrie­
bene Gliederung und die verwendeten Begriffe den 
Stand der Bearbeitung dieses Forschungsprojekts 
wiedergeben, der sich im Rahmen der Beratungen 
zu den RSAS im Arbeitsausschuss „Sicherheitsau­
dit“ (AA 2.7) noch verändern kann. 

9.2.1 Defizitliste für Außerortsstraßen 

Im Rahmen des Forschungsvorhabens FE 
01.0178/2011/LRB „Werkzeuge zur Durchführung 
des Bestandsaudits und einer erweiterten Strecken­
kontrolle“ [Bark, Follmann, Biederbick et al., 2015] 
wurde eine Defizitliste für Landstraßen entwickelt, 
die u.a. für die Streckenkontrolle und für die Be­
standsaudits im Rahmen der Pilotanwendungen 
verwendet wurden. 

Ergänzend zu den Checklisten der ESAS (2002) 
wurden folgende Checklisten, Merkblätter, Maß­
nahmenkataloge und Unterlagen für die Entwick­
lung der Defizitliste herangezogen: 

• Checklisten 	der German Road Safety Audit 
(GRSA) e. V., 

• Catalogue of design safety problems and potenti­
al countermeasures, (PIARC World Road Asso­
ciation, 2009), 

• Checklistenentwurf für das Bestandsaudit (Mas­
ter-Thesis von Jakobs, 2012), 

• Merkblatt für die Durchführung von Verkehrs-
schauen (FGSV, 2007), 

• Leistungsheft für den Straßenbetriebsdienst auf 
Bundesfernstraßen (BMVBS, 2004), sowie 

• Maßnahmenkatalog 	für den Straßenbetriebs-
dienst M10/MK 6d (Entwurf Dezember 2009). 

In einem umfangreichen Abstimmungsprozess u.a. 
mit dem BMVI, der BASt und der Länderfachgruppe 
Straßenbetrieb wurde die Defizitliste weiter opti­
miert, ergänzt und abgestimmt. 

Letztendlich mussten noch einige Defizite ergänzt 
werden, so dass mit einem Umfang von insgesamt 
296 Ursachen (Defiziten) in die Pilotanwendung ge­
startet wurde. Diese Defizite verteilen sich zunächst 
auf die Verfahren: 

• Verkehrsschau, 

• Streckenkontrolle, 

• Erweiterte Streckenkontrolle und 

• Bestandsaudit. 

Eine weitere Fortschreibung und Ergänzung der 
Defizitliste erfolgte im Rahmen dieses Forschungs­
vorhabens. Hierfür wurden zunächst die entwurfs­
relevanten Defizite auf der Grundlage der Richtli­
nien für die Anlage von Autobahnen (RAA, 2008) 
und den Richtlinien für die Anlage von Landstraßen 
(RAL, 2012) erarbeitet und in die Defizitliste einge­
arbeitet. Gleichzeitig erfolgte eine Ergänzung der 
Verfahren um die Auditphasen 1 bis 4 des Sicher­
heitsaudits von Straßen. 

Danach wurde die Defizitliste mit der BASt und dem 
Betreuerkreis abgestimmt und im Rahmen der Aus­
wertung der Auditberichte von Autobahnen und 
Landstraßen eingesetzt (siehe Kapitel 7.1). Hierbei 
zeigte sich, dass in den Auditberichten weitere De­
fizite beschrieben waren, die in der Defizitliste nicht 
vorhanden waren. Diese zusätzlichen Defizite wur­
den in der Defizitliste ergänzt und bei der Auswer­
tung berücksichtigt. Hierdurch hat sich die Zahl der 
Defizite in der Defizitliste auf 565 Defizite erhöht. 

In einem letzten Abstimmungsprozess mit den Mit­
gliedern des Arbeitsausschusses AA 2.7 „Sicher­
heitsaudit von Straßen“ der FGSV und den zustän­
digen Mitarbeitern für Sicherheitsaudits bei Stra-
ßen-NRW erfolgte eine weitere Überarbeitung der 
Defizitliste. Der aktuelle Stand der Defizitliste ist als 
digitale Datei sowie in Auszügen in Papierform im 
Anhang D zu finden. In der Defizitliste sind insge­
samt 560 Defizite vorhanden. 

Die aktuelle Defizitliste gliedert sich in folgende fünf 
Themenfelder: 

• Defizitgruppen (Hauptkategorien) zur Unterschei­
dung der zu überprüfenden Elemente, 
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• Defizitart, Defizit (Bereich zur Benennung und 
Spezifizierung der Defizite einschließlich einer 
Codierung), 

• Bereich für die Zuordnung zu den Verfahren und 
Auditphasen, 

• Bereich für die Zuordnung zu den Entwurfsklas­
sen für Autobahnen und Landstraßen sowie 

• Bereich zur Unterscheidung von Örtlichkeiten der 
Überprüfung. 

In der Excel-Datei lassen sich die Defizite nach den 
jeweiligen Themenfeldern und auch nach den Ein­
zelkriterien (z. B. Auditphase 1) filtern. 

Differenzierung nach Defizitgruppen (Hauptka­
tegorien) 

Die grundsätzliche Differenzierung nach Defizit­
gruppen (Hauptkategorien) hat sich in allen bisheri­
gen Checklisten bewährt, weshalb dieser Aspekt im 
Aufbau der neuen Defizitliste entsprechend berück­
sichtigt wurde. Folgende 19 Defizitgruppen sind 
vorhanden: 

• Allgemein, 

• Beleuchtung, 

• Bepflanzung, 

• Beschilderung, 

• Entwässerung, 

• Fahrzeug-Rückhaltesysteme, 

• Hindernis, 

• Knotenpunktgestaltung, 

• Leiteinrichtung, 

• Lichtsignalanlagen, 

• Linienführung, 

• Markierung, 

• Oberflächenzustand, 

• Querschnittsgestaltung, 

• Sicht, 

• Sonstige Straßenausstattung, 

• Technische Sicherung, 

• Verkehrsbeeinflussungsanlagen und 

• Wegweisung. 

Benennung und Spezifizierung der Defizite 
Um eine möglichst gut nachvollziehbare Struktur 
mit einer klaren Systematik für die Bezeichnung der 
Defizite zu erhalten, wurde der Ansatz einer Auftei­
lung über zwei Ebenen aufgenommen. 

In Ebene 1 (Defizitart) wurde zunächst vorgesehen, 
über geeignete Schlagworte das Defizit ganz allge­
mein zu benennen und somit eine erste Differenzie­
rung zu ermöglichen. In Ebene 2 (Defizit) soll dann 
eine verstärkte Unterscheidung durch Angabe der 
Ursache des Defizites erfolgen. Hierdurch ist eine 
eindeutige Zuordnung zu den Merkmalen der ein­
zelnen Hauptkategorien möglich. Zudem besteht 
durch diese Art der Strukturierung die Möglichkeit, 
jederzeit weitere Schlagworte oder Ursachen zu er­
gänzen. Hierdurch wurde eine insgesamt sehr fle­
xible Methodik entwickelt, die auch kurzfristige An­
passungen erlaubt. 

Bei Auswahl der Schlagworte in Ebene 1 (Defizit– 
art) wurde unter anderem darauf geachtet, dass 
diese nach Möglichkeit auf alle Merkmale der Defi­
zitgruppen anwendbar sind und letzten Endes alle 
einzubeziehenden Defizite auf erster Ebene um­
schreiben können. Aufgrund der Merkbarkeit der 
Defizite sollte der Umfang der eingesetzten Schlag­
worte auf ein kleines Maß von Schlagworten be­
schränkt werden. Folgende 8 Schlagworte sind in 
der Defizitliste vorhanden: 

• fehlt, 

• fehlerhaft, 

• unzureichend, 

• kritisch, 

• vorhanden, 

• eingeschränkt, 

• nicht funktionsfähig, 

• nicht notwendig. 

Für Ebene 2 (Defizit, Defizitbeschreibung) sind da­
gegen keine konkreten Vorgaben vorgesehen. Es 
sollte lediglich darauf geachtet werden, dass sich 
die Angaben auch dort auf die wesentlichen Inhalte 
beschränken und mit kurzen, verständlichen und 
eindeutigen Formulierungen gearbeitet wird. Diese 
sollten sich an gängigen Formulierungen und Anga­
ben der technischen Regelwerke orientieren. 

Zusätzlich erfolgte eine Codierung der Defizite. An­
hand des Zusatzes „ZU“ sind die Defizite zu erken­
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nen, die bei der Auswertung der 200 Auditberichte 
hinzukamen. 

Zuordnung zu den Verfahren und Auditphasen 

Damit eine Zuordnung der Defizite in verschiedene 
Verfahren bzw. auch Auditphasen des Sicherheits­
audits ermöglicht werden kann, wurde dieses The­
menfeld bereits am Anfang eingebunden. 

Folgende Verfahren sind vorhanden: 

• Regelverkehrsschau, 

• Themenverkehrsschau, 

• Streckenkontrolle, 

• Erweiterte Streckenkontrolle, 

• Bestandsaudit sowie 

• Sicherheitsaudit. 

Für das Sicherheitsaudit wurden nach Abstimmung 
mit dem Arbeitsausschuss AA 2.7 der FGSV 5 Au­
ditphasen berücksichtigt: 

• Auditphase 1 - Vorplanung, 

• Auditphase 2 - Vorentwurf, 

• Auditphase 3 – Vorentwurf, 

• Auditphase 4 – vor Verkehrsfreigabe und 

• Auditphase 5 – nach Verkehrsfreigabe. 

Örtlichkeiten 

Die klare Abgrenzung der einzelnen Örtlichkeiten 
war ein zentraler Gedanke für den veränderten Auf­
bau und die Neustrukturierung der Defizitliste. Durch 
die Strukturanalyse wurde deutlich, dass an den ein­
zelnen Örtlichkeiten nicht immer gleiche Inhalte zu 
prüfen sind. Zudem ist eine sehr starke Differenzie­
rung der Örtlichkeiten in Strecke und Kontenpunkt 
festzustellen. Auch deshalb galt es, eine möglichst 
funktionale und eindeutige Strukturierung für die indi­
viduelle Ermittlung von Defiziten zu finden. 

Folgende Örtlichkeiten sind in der Defizitliste ent­
halten, eine Erweiterung ist aber auch jederzeit 
möglich: 

• Strecke, 

• Knotenpunkt, 

• Übergangsbereich sowie 

• Arbeitsstelle, 

• Bahnübergang, 

• Haltestelle, 

• Nebenanlage, 

• Querungsstelle und 

• Ingenieurbauwerk. 

9.2.2 Defizitlisten für Innerortsstraßen 

Die Defizitlisten für Innerortsstraßen wurden in ei­
nem ersten Schritt durch die Analyse der sicher­
heitsrelevanten Aussagen im Kapitel 6 „Entwurfs­
elemente“ der Richtlinien für die Anlage von Stadt­
straßen (RASt 06) gewonnen. 

Im Rahmen der Auswertung von Auditberichten aus 
der bundesweiten Auditpraxis ergab sich die Not­
wendigkeit, diese zunächst aus den RASt extrahier­
ten 342 Defiziten um 54 weitere Defizite zu ergän­
zen, womit nunmehr eine knapp 400 Defizite um­
fassende Defizitliste für Innerortsstraßen zur Verfü­
gung steht. 

Der Vergleich der durch die Auswertung von 200 
Audits analysierten Struktur der Defizite nach Defi­
zitgruppen zeigt für alle vier Phasen ein ähnliches 
Bild (Bild 67 bis Bild 70). Einzig der Anteil der Defi­
zitgruppen „Beschilderung/Markierung“ verändert 
sich sichtbar von 3 % in Phase 1 auf 20 % in Pha­
se 4. Andererseits spricht die Tatsache, dass bereits 
in den Phasen Vorplanung und Entwurfsplanung 
derartige Defizite festgestellt werden, auch für die 
Verwendung einer einheitlichen Defizitliste für alle 
Auditphasen. 

Andererseits erscheint eine Differenzierung dieser 
phasenübergreifenden Liste nach Kategoriengrup­
pen zweckmäßig, da sich sowohl die Anteile wie 
auch das Ranking der Defizitgruppen für die Stre­
cken von Hauptverkehrsstraßen, Ortsdurchfahrten 
und Erschließungsstraßen zum Teil deutlich unter­
scheiden (siehe Bild 45, Bild 51 und Bild 56). 

So überwiegen zwar bei allen drei Kategoriengrup­
pen die fußgänger- und radbezogene Defizite, ihr 
Anteil sinkt jedoch erkennbar von 76 % (HS) über 
69 % (OD) auf 55 % (ES). Bei den Erschließungs­
straßen sind daneben Defizite bezüglich Fahrbah­
nen und Parken am stärksten (je 19 %) ausgeprägt. 
Entwässerungsdefizite (Borde und Rinnen) sind 
hingegen nur bei Ortsdurchfahrten bedeutsam, 
ÖV-bezogene Defizite bei Hauptverkehrsstraßen 
und Ortsdurchfahrten. 
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Bild 67: Struktur der Defizite in der Auditphase 1 
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Bild 69: Struktur der Defizite in der Auditphase 3 
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Bild 68: Struktur der Defizite in der Auditphase 2 
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Bild 70: Struktur der Defizite in der Auditphase 4 
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Auch bei Vergleich der Defizitstrukturen an Knoten­
punkten ergeben sich deutliche Unterschiede in An­
teil und Ranking der Defizitgruppen (siehe Bild 46, 
Bild 52 und Bild 57), die im Wesentlichen den an 
Hauptverkehrsstraßen, Ortsdurchfahrten und Er­
schließungsstraßen vorkommenden Knotenpunkt-
arten geschuldet sind. So verwundert es nicht, dass 
Defizite an Einmündungen/Kreuzungen mit Rechts­
vor-Links-Regelung nur in Erschließungsstraßen 
vorkommen und dort solche an Knotenpunkten mit 
Lichtsignalanlagen sehr gering sind. Es wird daher 
vorgeschlagen, die Defizitlisten für Hauptverkehrs­
straßen und Ortsdurchfahrten identisch aufzubauen 
und die für Erschließungsstraßen davon zu unter­
scheiden. 

Hiernach ergeben sich folgende Gliederungen der 
drei Defizitlisten (s. Anhang E): 

Hauptverkehrsstraßen 
•  Strecke 
 Fahrbahnen 
 Geschwindigkeitsdämpfung 
 Park- und Ladeflächen im Straßenraum 
 Führung des Radverkehrs 
 Anlagen für den Fußgängerverkehr 
 Überquerung von Fahrbahnen durch Fußgänger 
 Querungsanlagen für Radfahrer 
 Anlagen des Öffentlichen Personennahverkehrs 
 Entwässerung 
 Lage- und Höhenplanelemente 

•  Knotenpunkte 

 Allgemeines 
 Einmündungen/Kreuzungen mit vorfahrtregeln

den Verkehrszeichen 
 Einmündungen/Kreuzungen mit Lichtsignalan

lagen 
 Kreisverkehre 
 Teilplanfreie Lösung 
 Sonderformen 
 Sonstige Entwurfselemente für Knotenpunkte 
 Beschilderung/Markierung 

Ortsdurchfahrten 
•  Strecke 

 Fahrbahnen 
 Geschwindigkeitsdämpfung 
 Park- und Ladeflächen im Straßenraum 

­

­
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 Führung des Radverkehrs 
 Anlagen für den Fußgängerverkehr 
 Überquerung von Fahrbahnen durch Fußgänger 
 Querungsanlagen für Radfahrer 
 Anlagen des Öffentlichen Personennahverkehrs 
 Entwässerung 
 Lage- und Höhenplanelemente 

•  Knotenpunkte 

 Allgemeines 
 Einmündungen/Kreuzungen mit vorfahrtregeln

den Verkehrszeichen 
 Einmündungen/Kreuzungen mit Lichtsignalan

­

­
lagen 

 Kreisverkehre 
 Teilplanfreie Lösung 
 Sonderformen 
 Sonstige Entwurfselemente für Knotenpunkte 
 Beschilderung/Markierung 

Erschließungsstraßen 
•  Strecke 
 Fahrbahnen 
 Geschwindigkeitsdämpfung 
 Park- und Ladeflächen im Straßenraum 
 Führung des Radverkehrs 
 Anlagen für den Fußgängerverkehr 
 Überquerung von Fahrbahnen durch Fußgänger 
 Querungsanlagen für Radfahrer 
 Anlagen des Öffentlichen Personennahver

kehrs 
 Entwässerung 
 Lage- und Höhenplanelemente 
 Bauliche Elemente zur Verkehrsführung 

•  Knotenpunkte 
 Allgemeines 
 Einmündungen/Kreuzungen mit Rechts-vor­

Links-Regelung 
 Einmündungen/Kreuzungen mit vorfahrtregeln

den Verkehrszeichen 
 Kreisverkehre 
 Sonderformen 
 Sonstige Entwurfselemente für Knotenpunkte 
 Beschilderung/Markierung 

­

­

10	 Zusammenfassung der 
Erkenntnisse 

Das Sicherheitsaudit von Straßen wird gegenwärtig 
nahezu flächendeckend in den Straßenbauverwal­
tungen der Länder eingesetzt und ist in 11 der 13 
Straßenbauverwaltungen durch einen Einführungs- 
oder Durchführungserlass verankert. Entsprechen­
de Erlasse lagen im Jahr 2005 nur in fünf Ländern 
vor. Die Auditierung erfolgt nach wie vor größten­
teils durch interne Auditoren in den Straßenbauver­
waltungen der Länder, deren Zahl sich von 300 im 
Jahr 2005 auf ca. 370 in Jahr 2012 erhöht hat. 

Sowohl die Anzahl durchgeführter Audits kommuna­
ler Auftraggeber als auch deren geografische Ver­
breitung hat sich im Vergleich 2005 zu 2012 deutlich 
erhöht. Dennoch sind große regionale Unterschiede 
immer noch festzustellen, bei denen die geringe An­
zahl Audits kommunaler Auftraggeber in Baden-Würt­
temberg, Bayern, Mecklenburg-Vorpommern, 
Schleswig-Holstein sowie in den Stadtstaaten Bre­
men und Hamburg auffällt. Interne Auditoren sind in 
kommunalen Verwaltungen nur in geringer Zahl vor­
handen. Der Schwerpunkt der Auditierung liegt so­
wohl für Außerorts- wie auch für Innerortsstraßen auf 
der Auditphase 2 (Vorentwurf). Wenn auch der ein­
geschränkte Auswertungszeitraum der Auditberichte 
von 2007 bis 2012 die Aussage beeinflusst, kann zu­
mindest tendenziell gezeigt werden, dass die Audi­
tierung in mehreren – nach ESAS vier – aufeinander 
folgenden Phasen die Ausnahme darstellt. 

Die mit den Straßenbauverwaltungen der Länder 
und der DEGES zu Erfahrungen mit Audits von Au­
ßerortsstraßen sowie dem Auditorenarbeitskreis 
Brandenburg, den Auditoren der Senatsverwaltung 
Berlin und der Stadtverwaltung Köln zu deren Er­
fahrungen mit Audits von Innerortsstraßen durchge­
führten Gespräche erbrachten in großer Überein­
stimmung folgende Erkenntnis: 

Für die Audits werden sowohl interne als auch ex­
terne Auditoren eingesetzt. Die Auditierung im Team 
wird praktiziert oder zumindest als vorteilhaft ange­
sehen. Ortsbesichtigungen werden als zwingend 
erforderlich angesehen, aber zum Teil wegen des 
Zeitaufwands auch unterlassen. Eine Verankerung 
im Regelwerk wird befürwortet. Der Zeitaufwand für 
die Auditierung wird mit einigen Tagen angesetzt, 
erfordert jedoch unter dem Zeitdruck durch andere 
Projekte vom Auditor ein eigenes Arbeits- und Zeit­
management. Die notwendigen Auditierungsgrund­
lagen in Form der jeweils relevanten Regelwerke 
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stehen den Auditoren zur Verfügung. Eine Bespre­
chung der Auditergebnisse mit dem Planer erfolgt 
eher selten, wird jedoch befürwortet und sollte sich 
im Regelwerk wiederfinden. Eine frühere Einbezie­
hung des Auditors in den Planungsprozess, also die 
Auditierung der Phase 1 und 2 wird gefordert. Die 
Auditberichte werden nur zum Teil ausgewertet. 
Eine Auswertehilfe, wie sie mit den Defizitlisten 
nunmehr angelegt ist, wäre zielführend. 

Stellungnahmen werden zu den Audits der internen 
Auditoren, mit denen die Erfahrungsaustausche 
stattgefunden haben, überwiegend erstellt und die­
sen zugeleitet. 

Es wurden auch Hinweise zu Einflussnahme durch 
vorgesetzte Stellen gegeben, die sich teilweise in 
der Priorisierung von Kostenaspekten gegenüber 
der Verkehrssicherheit oder in der Auswahl der zur 
Auditierung freigegebenen Projekte zeigen. In der 
Konsequenz wird eine Weiterqualifizierung der Ent­
scheidungsträger, z. B. Amtsleiter für unumgänglich 
erachtet. Akzeptanzprobleme werden kaum berich­
tet, es sei denn, der Auditor führt zu viele, auch 
kleinlich wirkende Defizite auf, deren Auswirkungen 
auf die Verkehrssicherheit sich nicht unmittelbar er­
schließen. 

Die Weiterbildung der Auditoren erfolgt durchgängig 
über die Sicherheitssymposien mit Auditorenforen 
der FGSV und bei den Straßenbauverwaltungen 
zusätzlich durch interne Veranstaltungen, wobei 
vermehrt auch regionale/überregionale Erfahrungs­
austausche stattfinden oder angestrebt werden. 

Im Sinne von Weiterbildung, aber auch zur Einbe­
ziehung von Erkenntnissen aus der Auditpraxis er­
scheint auch eine temporäre Mitwirkung in Unfall­
kommissionen wünschenswert. 

Während diese Gespräche zum Erfahrungsaus­
tausch weitestgehend übereinstimmende Aussa­
gen zur Auditpraxis von Außerorts- und Innerorts­
straßen erbracht haben, haben die Auswertungen 
der jeweils 200 Auditberichte wie auch die Detail­
auswertung der 25 bzw. 21 Auditberichten von Au­
ßerorts- und Innerortsstraßen unterschiedliche Er­
kenntnisse gezeigt, die im Folgenden getrennt wie­
dergegeben werden. 

10.1 Erkenntnisse Außerortsstraßen 

Grundsätzlich bleibt festzustellen, dass Sicherheits­
audits im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit in 

jedem Fall hilfreich und wichtig sind. Sicherheitsde­
fizite, die möglicherweise auch zu Unfallhäufungen 
führen können, können eventuell frühzeitig erkannt 
und somit entsprechende Maßnahmen eingeleitet 
werden. 

Die Checklisten der ESAS 2002 sind eher allge­
mein gehalten und liegen in Frageform vor. Durch 
die Fragestellungen kann es passieren, dass unent­
deckte Mängel nicht aufgedeckt werden können 
und es daher auch zu keiner Verbesserung kommt. 
Die Defizitliste (siehe Anhang D) hingegen ist deut­
lich detaillierter ausgelegt. Es lassen sich dadurch 
bisher noch unentdeckte Fehler leichter finden und 
mögliche Unfallursachen bereits in der Planungs­
phase eliminieren. 

In den Auditberichten und Stellungnahmen sind vor­
handene Defizite teilweise schwer nachvollziehbar 
beschrieben. Dadurch wird es für einen Außenste­
henden sehr schwierig, ohne die entsprechenden 
Planunterlagen eine Bewertung zu der beabsichtig­
ten Maßnahme abzugeben. Ergebnisse/Defizite soll­
ten klar definiert sein und eine konkrete Aussage 
über das genaue Defizit treffen (Radius oder Quer­
neigung zu gering, fehlende Markierung o. ä.). Eine 
genauere Beschreibung kann dann im weiteren Ver­
lauf erfolgen. Die Qualität des Auditberichtes hängt 
grundsätzlich vom Auditor ab. Bei der Erstellung ist 
darauf zu achten, dass die Auditberichte alle in einer 
einheitlichen Form geschrieben werden. Hierbei wa­
ren jedoch sehr große Unterschiede festzustellen. 

Die Auswertung der vorliegenden Auditberichte 
zeigte weiterhin, dass so gut wie keine Maßnahme 
nicht noch Verbesserungspotenzial hinsichtlich der 
Verkehrssicherheit bietet. Allerdings hat sich ge­
zeigt, dass relativ wenige Defizitarten dominieren. 
So liegt die Anzahl der Defizite, die 50 % aller Defi­
zite abdecken bei nur 7 % und die 75 % abdecken 
liegt bei 17 %. Dabei waren die meisten der festge­
stellten Defizite der Linienführung, der Querschnitts­
gestaltung und der Knotenpunktgestaltung zuzu­
ordnen. 

Des Weiteren war festzustellen, dass in der Folge 
aufgetretene Unfälle nur teilweise sicher ursächlich 
den einzelnen Defiziten zugeordnet werden konn­
ten. Ebenfalls führten häufig Defizite nicht zu Plan­
änderungen oder es wurde überhaupt keine Stel­
lungnahme abgegeben. 

Allerdings ist anhand der durchgeführten Detailaus­
wertung der Auditberichte von Außerortsstraßen 



82 

 

  

 

 

 

und des zugehörigen Unfallgeschehens (vgl. Kap. 
8.1) zu erkennen, dass durch die frühzeitige Fest­
stellung von Defiziten die Möglichkeit besteht, be­
reits in der Planung Unfallhäufungen zu vermeiden 
und somit die dadurch entstehenden Kosten teilwei­
se zu senken. Dies gilt auch für den Fall, wenn zur 
Beseitigung des Defizits im Vorfeld eventuell ein 
größerer Aufwand entstehen würde. Werden keine 
Audits durchgeführt oder erkannte Defizite nicht be­
rücksichtigt, ist davon auszugehen, dass sich eine 
nachträgliche Beseitigung umso schwieriger und 
kostenintensiver erweist. 

10.2 Erkenntnisse Innerortsstraßen 

Auffällig – auch im Unterschied zu den Audits von 
Außerortsstraßen – ist, dass für Innerortsstraßen 
nur im geringen Umfang Folgeaudits erstellt wer­
den, was zum Teil allerdings dem nur eingeschränk­
ten Auswertezeitraum geschuldet ist. 

Ähnlich den Ergebnissen zu den Außerortsaudits 
zeigt sich, dass relativ wenige Defizitarten dominie­
ren: 9 % der Defizitarten decken die Hälfte, 29 % 
der Defizitarten decken drei Viertel der Defizite ab. 
Dabei überwiegen bei den streckenbezogenen De­
fiziten solche, die den Fußgänger- und Radverkehr 
betreffen. Bei den Knotenpunkten werden überwie­
gend Defizite bei dem Entwurf von Kreisverkehren 
und zu Befahrbarkeit und Sicht festgestellt. 

Zu etwa der Hälfte der Auditberichte lagen keine 
Stellungnahmen vor, wobei dieser Mittelwert im We­
sentlichen durch den überwiegenden Anteil an Stel­
lungnahmen zu Audits von Ortsdurchfahrten nach 
oben korrigiert wird. 

In diesen Audits werden im Wesentlichen die Pla­
nungen der Straßenbauverwaltungen der Länder 
behandelt, die einen deutlich formalisierten Audit­
prozess durchlaufen. Zudem scheint es völlig unüb­
lich, externen Auditoren Stellungnahmen zukom­
men zulassen, selbst wenn sie angefertigt werden. 

In den Auditberichten zeigt sich deutlich der Weiter­
bildungsvorsprung der Auditoren, den sie durch ihre 
Ausbildung erhalten haben und der sie auf dem 
Stand der Technik auditieren lässt. 

Die auditierten Planungen sind nicht immer, insbe­
sondere z. B. zum Radverkehr auf diesem Stand, 
zum Teil können sie es auch nicht sein, da sie in zu­
rückliegenden Jahren aufgestellt wurden. Neben 

dem Weiterbildungsvorsprung prägt aber auch die 
eigene Entwurfspraxis der Auditoren den „Audit­
blick“. So ist auffallend, dass bei den ausgewerteten 
Audits von Ortsdurchfahrten, die überwiegend von 
Mitarbeitern der Straßenbauverwaltung erstellt wur­
den, der Aspekt der Entwässerung eine besondere 
Rolle spielt. Es liegt die Vermutung nahe, dass die­
se Auditoren ihre Entwurfserfahrung mit Außerorts­
straßen in diese Audits haben einfließen lassen. 

Auffällig ist auch, dass selbst bei Audits von Haupt­
verkehrsstraßen, an denen Lichtsignalanalgen in 
der Realität keine Seltenheit sind, Defizite, die die 
Signalisierung betreffen, nur in äußerst geringem 
Umfang genannt werden. Der wesentlichste Grund 
dürfte darin liegen, dass Angaben zur Signalsteue­
rung wie z. B. Phasenplan, Signalzeitenplan nicht 
auditiert werden bzw. den Auditunterlagen nicht bei­
gefügt sind. Ein weiterer Grund liegt aber auch dar­
in, dass – wie der Erfahrungsaustausch gezeigt hat 
– die meisten Auditoren sich fachlich nicht in Lage 
sehen, diesen Aspekt in ihr Audit mit einzubezie­
hen. Hier ist die Frage zu stellen, ob darin ein Nach­
holbedarf in der Ausbildung und in der Erweiterung 
der Defizitlisten um steuerungstechnische Details 
besteht. 

Schließlich ist festzustellen, dass Bezüge zum Un­
fallgeschehen der Vorher-Situation – der überwie­
gende Anteil der Innerortsplanungen sind Um- und 
Ausbaumaßnahmen – in den Auditberichten nicht 
hergestellt werden bzw. nicht hergestellt werden 
können, da in den Erläuterungsberichten keine ent­
sprechenden Angaben vorliegen. 

Eine Zuordnung von nicht behobenen Defiziten zum 
tatsächlichen Unfallgeschehen nach Verkehrsfrei­
gabe ließ sich in den untersuchten Beispielen we­
gen der in der Regel komplexen Struktur von Ver­
kehrsabläufen mit verschiedenen Verkehrsarten 
und dem daraus resultierenden Unfallgeschehen 
nur selten herstellen. Viele Unfälle sind auf Fehlver­
halten von Verkehrsteilnehmern auf Straßen zurück 
zu führen, die regelwerkskonform ausgebildet sind. 

11 Empfehlungen 

Auf der Grundlage der Ergebnisse der vorangegan­
genen Arbeitsschritte wurden abschließend Emp­
fehlungen für den Einsatzbereich und die Durchfüh­
rung des Sicherheitsaudits aufgezeigt und in die 
Fortschreibung der ESAS in Form der „Richtlinien 
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für das Sicherheitsaudit von Straßen“ (RSAS) durch 
Mitwirkung in der Redaktionsgruppe RSAS einge­
bracht. 

Weiterentwicklung der Auditpraxis in Deutschland 
Angesichts der noch immer bestehenden Unter­
schieden in Umfang und Konsequenz in der Anwen­
dung des Sicherheitsaudits von Straßen in den 
Straßenbauverwaltungen der Länder wird empfoh­
len, den anstehenden Prozess der Länderanhörung 
zu den RSAS zu nutzen, um ähnlich den Experten­
gesprächen zu den ESAS eine größere Akzeptanz 
zu erreichen. 

Den Straßenbauverwaltungen der Länder ist dabei 
zu empfehlen, eine Weiterqualifikation der jeweili­
gen Entscheidungsträger zum Thema Verkehrssi­
cherheit anzustreben, um ein besseres Verständnis 
für die Abwägung zwischen dem „kostenbewussten 
Planen“ oder terminlichen Engpässen und sicher­
heitsverbessernden Entscheidungen zu erlangen. 

Letzteres gilt in verstärktem Maße für Verwaltungen 
und Politik in den Kommunen, die zum Großteil das 
Sicherheitsaudit noch nicht in ihre Planungsprozes­
se integriert haben. Hier wird empfohlen, an der 
Förderpraxis anzusetzen und die Vergabe von För­
dermitteln an die Durchführung von Sicherheitsau­
dits zu knüpfen, wie es z. B. bereits im Land Bran­
denburg für ÖV-Maßnahmen gilt. 

Um die Straßenverkehrssicherheit in Deutschland 
nachhaltig zu gewährleisten und möglichst weiter­
hin zu erhöhen, wird empfohlen, weitere Schulun­
gen für Planer im Bereich Verkehrssicherheit und 
Ausbildungen von Auditoren zu fördern. 

Schließlich sollten im Zusammenhang mit diesem 
Forschungsbericht, vor allem aber mit der Erarbei­
tung der RSAS Veröffentlichungen erfolgen, die he­
rausarbeiten, warum ein Audit erstellt wird, was für 
Unfallrisiken aufgrund von vorhandenen Sicher­
heitsdefiziten bei Planung, Entwurf oder Bau von 
Straßen bestehen. 

Organisatorische Abwicklung 
Zur Vermeidung übermäßigen Zeitdrucks für die in­
ternen Auditoren kann es sich empfehlen, eine Jah­
resplanung für die Durchführung zu erstellen und in 
die Personalplanung zu integrieren. Zumindest soll­
te die Vergabe von Audits mit den Auditoren abge­
sprochen werden. 

Um den Zeitaufwand und den daraus zum Teil re­
sultierenden Zeitdruck zu reduzieren, ist zu emp­

fehlen, dass die Vollständigkeit der an den Auditor 
zu übergebenden Unterlagen durch den Auftragge­
ber gewährleistet wird. 

Durchführung und Auswertung von Sicher­
heitsaudits 
Als empfehlenswert hat sich das Auditieren im Team 
erwiesen, wobei insbesondere die Zusammenarbeit 
von einem Auditor aus dem Bereich der Planung 
und einem Auditor aus dem Bereich des Betriebs 
vorteilhaft erscheint. 

Zu empfehlen ist auch eine – zumindest zeitweise – 
Einbeziehung der Auditoren in die Unfallkommissi­
on, da der Auditor direkt auf sich ergebende Frage­
stellungen eingehen kann und somit schneller Lö­
sungen entwickelt werden könnten. Auf Grund des 
Zeitaufwands einer regelmäßigen Teilnahme an 
den Sitzungen der Unfallkommission, wird aller­
dings eine Beschränkung der Teilnahme auf bei­
spielsweise zwei bis drei Sitzungen befürwortet. Die 
bei der Mitarbeit gesammelten Erfahrungen können 
sich positiv auf die Auditierung auswirken. Des Wei­
teren kann die Unfallkommission von den einge­
brachten Kenntnissen der Auditoren profitieren. 

Es ist im Sinne eines besseren gegenseitigen Ver­
ständnisses unbedingt zu empfehlen, dass der Au­
ditor die vom Auftraggeber gefertigte Stellungnah­
me mit seiner Entscheidung zur Kenntnis erhält. Al­
lerdings erfordert dies eine sorgfältige und nachvoll­
ziehbare Formulierung der Stellungnahme, die zeit­
nah übergeben werden sollte. 

Es kann auch empfohlen werden, häufiger eine Be­
sprechung der Auditergebnisse zwischen Auftrag­
geber, Planer und Auditor durchzuführen, um insbe­
sondere bei komplexen Fragestellungen oder z. B. 
bei Begründungen für Defizite aus aktuellen For­
schungsergebnissen Missverständnisse zu vermei­
den. Solche Besprechungen empfehlen sich auch 
besonders bei Audits kommunaler Auftraggeber, die 
erst Erfahrungen mit dem Einsatz von Audits sam­
meln müssen. 

Für eine periodische Evaluation des Sicherheitsau­
dits, für die Zuschärfung der Auditorenausbildung 
und von Planerschulungen sowie für die Weiterent­
wicklung des Entwurfsregelwerks ist eine zentrale 
Auswertung durchgeführter Audits zu empfehlen. 
Diese Auswertung sollte auch die Audits externer 
Auditoren umfassen. 

Als Grundlage des zu entwickelnden Auswertungs­
programms sollten die nun erarbeiteten Defizitlisten 
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dienen, die dem Auditor in elektronischer Form zur 
Verfügung stehen sollten. Es wird empfohlen, diese 
so aufzubauen, dass es dem bearbeitenden Auditor 
möglich ist, nur die Defizite zu betrachten, die für 
das von ihm zu auditierende Projekt in Betracht 
kommen. Anhand dieser Defizitlisten kann der Audi­
tor sein Audit auf Vollständigkeit überprüfen und für 
eine Dokumentation und Auswertung der Auditer­
gebnisse nutzen. 

Fortschreibung des Regelwerks 
Zum Geltungsbereich wird empfohlen, deutlich zu 
sagen, dass die RSAS für alle Neu-, Um- und Aus­
baumaßnahmen von Verkehrsanlagen gelten und 
dass ihr räumlicher Geltungsbereich alle Straßen 
außerhalb, im Vorfeld und innerhalb bebauter Ge­
biete nach RIN umfasst und sie in analoger Weise 
auch für andere Verkehrsanlagen (z. B. selbständig 
geführte Radwege, besondere Bahnkörper) ange­
wandt werden können. 

Zu den Auditphasen kann aus den Ergebnissen zu 
der geringen Anzahl der gemeldeten Auditphasen 
bei Innerortsstraßen die Empfehlung abgeleitet 
werden, über die Reduzierung der geforderten An­
zahl Auditphasen nachzudenken. Dies könnte die 
Phasen 1 und 2 betreffen, in denen sich in der kom­
munalen Entwurfspraxis die zu auditierenden Pla­
nungen nur gering bis gar nicht im Maßstab und in 
der Durcharbeitungstiefe unterscheiden. 

Zum Verfahrensablauf wird empfohlen, die Forde­
rung nach Durchführung einer Ortsbesichtigung in 
den Phasen 1 bis 3 verbindlicher zu formulieren. 

Ebenso sollte präzisiert werden, dass der Auftrag­
geber eine schriftliche Stellungnahme erstellt, in der 
er auf alle benannten Defizite eingeht und die Nicht­
berücksichtigung von Defiziten begründet. Diese 
Stellungnahme sollte dem Auditor zur Kenntnis ge­
geben werden. 

Zu den Unterlagen wird empfohlen, die Einbezie­
hung des Unfallgeschehens zu fordern. 

Für die Auditdurchführung von Innerortsstraßen 
sollte auch die Bedeutung der virtuellen Benutzung 
im Auditierungsvorgang noch besser herausgestellt 
werden, da es nur mit dieser Methode möglich ist, 
potenzielle Sicherheitsdefizite, die durch miss­
bräuchliche Nutzung oder Fehlverhalten von Ver­
kehrsteilnehmern gerade bei regelwerkskonform 
geplanten Straßenverkehrsanlagen zu identifizie­
ren. 

Zu der Abfassung des Auditberichts ist zu empfeh­
len, dass die Defizitformulierung die Sicherheitsre­
levanz erkennen lässt und die möglichen Auswir­
kungen des Defizits nachvollziehbar aufzeigt. Da­
durch kann die Akzeptanz des Audits erhöht wer­
den. 

Die Anforderungen an Auditoren sollten verkürzt 
dargestellt werden. Im Übrigen sollte auf das „Merk­
blatt für die Ausbildung und Zertifizierung der Si­
cherheitsauditoren von Straßen“ (MAZS) verwiesen 
werden. 

Zur Stellung der Auditoren sollte der Absatz zu einer 
entwurfsbegleitenden Beratung durch den Auditor 
gestrichen werden, da er zu Missverständnissen 
führen kann. 

Aus dem durchgeführten Erfahrungsaustausch mit 
den Straßenbauverwaltungen der Länder ergab 
sich die Empfehlung für die Zusammensetzung von 
Auditorenteams aus den Bereichen Planung und 
Betrieb. 
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