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Kurzfassung - Abstract - Résumé

Verkehrssicherheitsprogramm Brandenburg -
StraBenbauliche MaBinahmen

Die vorliegende Dokumentation ist Teil der wissen-
schaftlichen Begleituntersuchung zur Umsetzung
des Verkehrssicherheitsprogrammes im Lande
Brandenburg. Sie soll die Bedeutung der Verkehrs-
sicherheit bei der Durchfiihrung straBenbaulicher
MaBnahmen aufzeigen. Dazu wurden alle kommu-
nalen und StraBenbauamter des Landes befragt.
Zur Erfassung der EinzelmaBnahmen wurde ein
standardisierter, nach MaBnahmearten gegliederter
Fragebogen verwendet. Die Ergebnisse dokumen-
tieren bisher Erreichtes und belegen Art und
Umfang des weiteren Handlungsbedarfs.

Fahrbahnerneuerungen und die Umgestaltung von
Knotenpunkten bildeten die Schwerpunkte der
Jahre 1992 bis 1994. Die begleitende Optimierung
der Linienflihrung blieb nur auf wenige Baumai3-
nahmen beschrankt. Die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit in Alleen, in denen Unfélle oftmals
mit schweren Foigen enden, konzentrierte sich auf
die Ausstattung mit Schutzplanken. Angesichts der
besonderen Problemlage erfolgte die Installation
von Schutzplanken an Alleen bisher jedoch erst in
wenigen Féllen.

Eine Erneuerung des Uberértlichen StraBennetzes
von Grund auf wird es angesichts der Einschran-
kungen der &ffentlichen Haushaltsmittel in den
nachsten Jahren nicht geben. Kinftige StraBen-
baumaBnahmen muissen sich daher auf gravieren-
de Sicherheitsmangel und besonders unfallbela-
stete Bereiche konzentrieren.

Brandenburg road safety program - highway
construction measures

The present document is part of the scientific
investigation accompanying the implementation of
the road safety program in the State of Branden-
burg. It is intended to show the significance of road
safety in the execution of highway construction
projects. For this purpose, all municipal and
highway construction offices of the State were
questioned. For the purpose of covering the
individual measures, a standardised questionnaire
was used, which was divided according to types of
measures. The results document what has been
achieved so far as well as the type and scope of
further action required.

From 1992 to 1994, the main emphasis was placed
on the renewal of carriageways and on the
redesigning of junctions. The accompanying
alignment optimisation was restricted to only a few
construction projects. The improvement of road
safety in avenues, in which accidents often have
severe consequences, concentrated on the fitting
of guard rails. Because of the special problems
involved, guard rails have so far been fitted in only
a few avenues.

Because of the restrictions on public spending, a
thorough renewal of the supra-regional road
network will not take place in the next few years.
Future highway construction projects will therefore
have to concentrate on severe safety hazards and
regions in which the accident rates are particularly
high.

Programme de prévention routiére du Brande-
bourg - Mesures de construction routiére

Cette documentation fait partie de ['étude
scientifigue accompagnant I'application du
programme de prévention routiere dans le land de
Brandebourg. Elle a pour but de mettre en
évidence l'importance de la sécurité routiére dans
le cadre de la réalisation de travaux routiers. Pour
établir cette documentation, tous les services des
ponts et chaussées communaux du land ont été
interrogés. Nous avons établi un questionnaire
normalisé, subdivisé selon les différentes
catégories de mesures, afin de pouvoir tenir
compte de chaque mesure distincte. Les résultats
obtenus rapportent ce qui a été réalisé jusqu'a
présent et mettent en évidence quoi et combien
reste a faire.

De 1992 a 1994, les travaux se sont concentrés sur
les renouvellements de revétements de chaussées
ainsi que le réaménagement de noeuds de
circulation. Peu de travaux routiers ont concerné
les mesures annexes de perfectionnement de
tracé. La principale mesure en vue d'améliorer la
sécurité dans les allées, ou les accidents ont
souvent des conséquences (raves, a été
I'équipement de glissieres de sécurité. Cependant
et compte tenu de la situation particuliére, ce n'est
que rarement gue l'installation de glissieres de
sécurité le long d'allées a pu étre réalisée.



Dans les prochaines années, il n'y aura pas de
modernisation totale du réseau routier hors
agglomeération, étant donné les restrictions des
budgets publics. Les futures mesures de
construction routiéres devront donc avoir pour
principal objectif de pallier a de graves déficits de
sécurité et se concentrer sur des zones a haut
risque d'accident.
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Abkilirzungen
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1 AnlaB und Ziel

Mit den wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Verdnderungen infolge der Deutschen Wiederverei-
nigung ergaben sich in den neuen Bundeslandern
auch flr den StraBenverkehr neue Bedingungen
und Anforderungen. Die deutlichen Verdnderungen
im Bereich des Verkehrs resultierten insbesondere
aus einer Verlagerung groB3er Verkehrsanteile von
der Schiene auf die StraBe, aus der einsetzenden
sprunghaften Motorisierung und auch aus den ver-
anderten Arbeits- und Lebensbedingungen vieler
Menschen. Die erwartete, starke Zunahme des Ver-
kehrs insbesondere auf allen StraBen mit Verbin-
dungsfunktion blieb nicht aus, infolgedessen nahm
die Verkehrsdichte ebenfalls zu. Das fuhrte dann
auch zwangsweise zu einer Verschlechterung der
Unfallsituation. Zudem entsprach das vorhandene
StraBennetz in keiner Weise den verdnderten Be-
dingungen. Die wirtschaftlichen und materiellen
Zwange in der ehemaligen DDR flihrten bekannt-
lich dazu, daB sich der Verkehr vergleichsweise nur
bescheiden entwickelte und bei StraBenerneuerun-
gen nur Mindestanforderungen erflllt wurden bzw.
nur punktuell ein angemessener Ausbau erfolgte.

Ebenso wie in allen neuen Bundeslandern war
auch im Lande Brandenburg daher ein kurzfristiger
Um- und Ausbau des StraBennetzes erforderlich,
um die Befahrbarkeit zu gewéhrleisten und den
richtliniengerechten Ausbau voranzutreiben.

Mit dem Beitritt der neuen Bundeslander wurden
die anerkannten technischen Regeln (technische
Regelwerke, Richtlinien, Empfehiungen und Merk-
blatter) fiir den Entwurf und die Erneuerung von
StraBen Ubernommen. Die zustdndigen StraBen-
baudmter muBten oftmals in kurzer Zeit handeln.
Dabei wurden sie mit neuen gesetzlichen, vor-
schriftlichen und erlaBlichen Regelungen konfron-
tiert, und es blieb wenig Zeit, Bauantrdge auf
Sicherheitsbelange grindlich zu priifen.

Die neuen Lander haben schon sehr friih und kon-
sequent in ihren Verkehrssicherheitsprogrammen
bestimmt, daB beim Ausbau des StraBennetzes
Bemidhungen, bei denen ein Sicherheitsgewinn
erwartet werden kann, geférdert werden. Im Ver-
kehrssicherheitsprogramm des Landes Branden-
burg heift es dazu: "Der StraBenbau im Land Bran-
denburg soll unter die Pramisse Sicherheit vor
Leichtigkeit gestellt werden, d.h. den bestmdgli-
chen Sicherheitsstandard flr alle Verkehrsteilneh-
mer, auch fUr FuBganger und Radfahrer, gewahrlei-

sten, statt den zlgigen Kfz-Verkehr einseitig zu
bevorzugen.”

In welchem MaBe diesem Anliegen entsprochen
werden konnte, wird im Rahmen des vorliegenden
Projektes untersucht. Diese Untersuchung gehort
wie die bereits abgeschlossenen Untersuchungen
zur Arbeit der Koordinatoren fur Verkehrserziehung,
zur polizeilichen Verkehrsiberwachung und zur
Verkehrssicherheitsarbeit der StraBenverkehrs&dm-
ter zur MaBBnahmendokumentation fir die Umset-
zung des Verkehrssicherheitsprogrammes im
Lande Brandenburg und soll insbesondere die
Sicherheitsbelange bei straenbaulichen MaBnah-
men aufzeigen. Dazu werden bauliche MafBnah-
men, die der Sicherheit dienen, flir den zurlicklie-
genden Zeitraum von 1992 bis 1994 dokumentiert.
Aus den Ergebnissen sollen auch Empfehlungen
und Handlungsbedarf fur kiinftige BaumaBnahmen
abgeleitet werden.

2 Ausgangssituation
2.1 Verkehrsinfrastruktur

Das Land Brandenburg ist mit seinen fast 30 000
Quadratkilometern das funft gréBte Bundesland.
Statistische Erhebungen der Katasterflichen nach
der tatsdchlichen Art der Nutzung belegen, daB
das lLand Brandenburg ein landwirtschaftlich
gepragtes und waldreiches Bundesland ist. Tat-
sichlich werden rd. 50% der Landesflache als
Landwirtschaftsflachen genutzt und rd. 35 % als
Waldflachen bewirtschaftet. Nur wenig mehr als
3 % der Landesfldche werden als Verkehrsflachen
(Schienennetz, Flughafen, StraBen) genutzt. Das
Land verflgt Uber fast ebenso viele Wasserflachen.
[Stat. B BB, 1994, S. 33, Stand 1992]

Neben den vielen Waldern pragen Seen und grofie
zusammenhadngende Naturrdume die Landschaft
Brandenburgs. Beispielsweise werden 1 738 Qua-
dratkilometer, das sind fast 6% der Landesflache,
als Biosphdarenreservate geschutzt. [Stat. JB BB,
1994, S. 476, Stand 1994]

Die 2,6 Millionen Einwohner leben in insgesamt
1 700 Gemeinden. Etwa zwei Drittel aller Gemein-
den (1 113) haben weniger als 500 Einwohner und
in rund 413 Gemeinden wohnen zwischen 500 und
2 000 Einwohner. In nur zwei Stadten wohnen
jeweils mehr als 100 000 Einwohner. In dem dinn
besiedelten Land kommen durchschnittlich 86 Ein-



woéhner auf einem Quadratkilometer Flache. [Stat.
JB BB, 1994, S. 25 und 26, Stand 1993]

Im Zentrum des Landes liegt Berlin mit seinen fast
dreieinhalb Millionen Einwohnern (3 475 392). Ber-
lin ist fur zahlreiche Bewohner des Umlandes
Arbeits-, Freizeit- und Vergnigungsstatte. [Stat. JB
B, 1994, S. 52, Stand 1993] Der Verkehr wird durch
die zentrale Lage Berlins maBgeblich beeinfluBt.
Der gesamte Wirtschafts-und Personenverkehr
(ausgenommen Flug- und Bahnverkehr) von und
nach Berlin fUhrt Uber die StraBen des Landes
Brandenburg. Die téglichen Pendler aus dem
Umland Berlins werden mittlerweile auf mehr als
200 000 Personen geschatzt. Davon sind viele mit
dem Pkw unterwegs. Zahlreiche Unternehmen sind
ins Umland gezogen und erzeugen zusatzlich Wirt-
schafts- und Dienstleistungsverkehr.

Das vorhandene StraBennetz wurde im wesentli-
chen im vorigen Jahrhundert angelegt und in seiner
Linienfihrung bis heute kaum verdndert. Die
StraBenldngen des Uberdrtlichen Verkehrs sind in
Tabelle1 angegeben. Die Lange der Gemeinde-
straBBen wird auf 12 000 km geschéatzt.

StraBenklasse Lénge in km (Stand 1993)
Bundesautobahnen 766
Bundesstraen 2.768
LandesstraBBen 5.585
KreisstraBen 3.537

Tab. 1: StraBenlangen nach der L&ngenstatistik des Uberdrt-
lichen Verkehrs im Lande Brandenburg, [ELSNER 1996,
Stand 1.6.1995, S. 169]

Brandenburg hat gegenlber den anderen neuen
Bundeslandern deutlich mehr Kilometer Bundes-
autobahnen. Rund 40 % der Bundesautobahnen
der neuen Lander (ohne Berlin) fihren durch Bran-
denburg.

Fur die Uberdrtlichen StraBen (12 656 km) ergibt
sich eine Netzdichte von 0,44 Kilometer je Qua-
dratkilometer und unterstreicht nochmals den
landlichen, wenig zersiedelten Charakter des Lan-
des. Vergleichsweise ist die Netzdichte in Nord-
rhein-Westfalen mit 0,88 Kilometer je Quadratkilo-
meter doppelt so groB und liegt im Bundesdurch-
schnitt bei 0,64 Kilometer je Quadratkilometer.
[ELSNER 1996, S. 182, Stand 1.7.1994]

Im Ergebnis der Kreisneubildungen zum Ende des
Jahres 1993 haben sich Anderungen des klassifi-
zierten Netzes ergeben. Zahireiche LandesstraBen
wurden in KreisstraBen umgewidmet.

Nach den Ergebnissen der Alleenkartierung im
Land Brandenburg im Jahre 1994 sind rund 57 %
der BundesstraBen (1 565 km) und etwa 60 % der
LandesstraBen (3 769 km) regelmaBig oder unre-
gelmaBig angelegte bzw. erhaltene Alleen. Dane-
ben gibt es viele StraBen, die durch Walder fUhren
und solche, an denen vereinzelt Baume stehen.
Das erschwert notwendige StraBenbaumaBinah-
men und erkldrt zum Teil den hohen Anteil von
sogenannten Baumunféllen. In Alleen enden Fahr-
fehler, die zum Abkommen von der Fahrbahn
fihren, meist am Baum.

Brandenburg
BAB Bundes-
6% strafien
22%
Kreis-
stralen ‘ ‘
28% = .

Landes-
strallen
44%

Bundesdurchschnitt

BAB Bundes-
5% strallen
18%

Kreis-
stralen
39%

Landes-
straflen
38%

Bild 1: StraBenlangen des Uberortlichen Verkehrs im Land Brandenburg [ELSNER 1996, S. 169, Stand 1.6.1995]



2.2 Geschwindigkeitsverhalten

Untersuchungen an ausgewdahiten Stellen des Net-
zes im Land Brandenburg wurden 1992 durch den
Verband der Schadenversicherer und 1993 und
1994 im Auftrag der Bundesanstalt fur Stra3enwe-
sen bei Tageslicht und bei Dunkelheit durchgefthrt.
Dabei wurde festgestellt, daB die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von Pkw hé&ufig Uberschritten
wurde. AuBerorts miBachteten etwa 20 % aller un-
behindert fahrenden Pkw die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit. Am Ortseingang fuhren noch 90 %
zu schnell und in Ortsmitte sind bis zu einem Drit-
tel der unbehindert fahrenden Pkw schneller ais
60 km/h gefahren. Auch in Risikobereichen wie bei-
spielsweise Kurven wurden unangemessen hohe
Geschwindigkeiten gemessen.

Im Vergleich zum Vorjahr tbertraten die Pkw-Fah-
rer im Jahre 1994 ofter und in einem groBeren
MaBe die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf
BundesstraBen sowohl im freien Feld als auch in
Alleen.

Bei Dunkelheit wurden gewodhnlich noch schnellere
Geschwindigkeiten als bei Tageslicht erreicht.

2.3 Motorisierung

Ein Vergleich von Bestand und Neuzulassungen an
Kraftfahrzeugen zwischen den neuen und den alten
Bundeslandern fiir die Jahre 1993 und 1994 macht
die starke Zunahme von Kraftfahrzeugen in den
neuen Bundeslandern deutlich.

In den Jahren 1992 und 1993 lagen die Steige-
rungsraten fur Neuzulassungen in den neuen Bun-
deslédndern jahrlich um etwa 3 % hoher als in den
alten Bundeslandern.

Auch 1994 waren die Zuwachsraten des Landes
Brandenburg noch um 1 % hoher als der Bundes-
durchschnitt (vgl. Tabelle 2).

Kraftfahr- 1992 1993 1994
zeuge ABL* |NBL*| ABL NBL | BUND | BB
Bestand [37.287 16.936| 38.145|7.102 [46.583,4/1.347,6
Neu 3.548 | 908] 2.924| 746 | 3.685,1] 119,8
Zuwachs 9,5 13 7,71 10,5 7,9 8,9
in %

* ABL = Alte Bundeslander, NBL = Neue Bundeslander

Tab. 2: Bestand und Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen im
Land Brandenburg, [Verkehr in Zahlen, 1994, S. 139,
1995, S. 152/153]

2.4 Unfallgeschehen

Auch 1995 ist das einwohnerbezogene Risiko, bei
einem Unfall getotet zu werden im Lande Branden-
burg groBer als in allen anderen Bundeslandern. Es
scheint so, als wiirde die engagierte Arbeit vieler
Mitarbeiter in den zusténdigen Verwaltungen ohne
Erfolg bleiben und als wirden die zahlreichen, ge-
zielt durchgeflihrten MaBnahmen keine positive
Wirkung zeigen.

Im Land Brandenburg treffen eine Reihe unglinsti-
ger Bedingungen zusammen. Beispielsweise sollte
das einwohnerbezogene Getétetenrisiko nicht iso-
liert von Berlin bewertet werden. Mit der Einbezie-
hung der Stadt ergeben sich statistisch positive
Effekte.

In den Tabellen 3 und 4 ist die Entwicklung der Ver-
ungliicktenzahlen in den vergangenen Jahren flr
Innerorts- und AuBerortsbereiche aufgezeigt. Dabei
wurde die Zahl der Verungliickten nach StraBen-
klassen getrennt.

Auf den Bundesautobahnen konnte in den zuriick-
liegenden Jahren die Schwere der Unfille beacht-
lich verringert werden. Insbesondere die Zahl der
Getéteten nahm jahrlich ab. Im Jahre 1993 sank
die Zahl der Getdteten gegenliber dem Vorjahr um
12 %, und im darauffolgenden Jahr ist die Zahl der
Getoteten sogar um 26 % zurlckgegangen.

Trotz aller BemUhungen ist im Ubrigen StraBennetz
Uberwiegend ein leichter Anstieg der Verungllick-
tenzahlen sowohl innerhalb als auch auBerhalb von
Ortschaften festzustellen.

Dabei konzentrierten sich die Unfalle auBerhalb
von Ortschaften auf Bundes- und LandesstraBBen.
Unter Berlicksichtigung der Netzlangen verstérkt
sich das negative Ergebnis in besonderem MaBe
fur die BundesstraBen.

Innerhalb von Ortschaften verunglickien insge-
samt mehr Personen als auBBerhalb von Ortschaf-
ten. Jedoch gab es in den einzelnen Jahren hier
und insbesondere auf kommunalen StraBen weni-
ger Getodtete und Schwerverletzte.
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1992 1993 1994 1995
Insge-|Getd- |Schwer-|Leicht- [Insge-| Geto-| Schwer- | Leicht-| Insge-| Geto- | Schwer- | Leicht-|Insge- | Geté-|Schwer-| Leicht-]
samt [tete |ver- ver- |samt | tete | ver- ver- samt | tete |ver- ver- |samt [tete |ver- ver-
StraBenkategorie letzte  [letzte letzte letzte letzte letzte letzte |letzte
auf Autobahnen | 2706 | 143 1171 | 1392 | 2513 126 987 1400 | 2807 93| 1065 1649 | 2613 88| 966 1559
auf StraBen aller
Art* 7674 | 506 3700 | 3468 |8144 | 474| 3934 3736 | 8432 542 3913 3977 | 9060 519 | 3996 | 4545
auf BundesstraBen| 3703 | 278 1733 | 1692 3995 255| 1873 1867 | 4134 293 | 1891 1950 | 4307 301 1828 | 2178
auf LandesstraBer} 2341 | 142 1146 | 1053 | 3088 | 172 1566 1350 | 3201 203} 1507 1491 | 3526 177| 1617 | 1732
auf KreisstraBen 499 | 27 259 213 106 5 45 56 119 7 65 47 257 8] 129 120
auf anderen
StraBen 1131 59 562 510 955 42 450 463 978 39 450 489 970 33| 422 515
* ohne Autobahnen
Tab. 3: Verungllckte auBerhalb von Ortschaften
1992 1993 1994 1995
Insge-|Getd- | Schwer-|Leicht-|insge-| Geto-| Schwer- | Leicht-| Insge- | Get6- | Schwer- | Leicht- |insge- | Getd- | Schwer-| LeichtH
samt |tete |ver- ver- |samt | tete | ver- ver- samt | tete |ver- ver-  [samt [tete [ver- ver-
StraBenkategorie letzte |letzte letzte letzte letzte letzte letzte |letzte
auf StraBen aller
Art* 9855 | 227 3872 | 5756 |[9419] 208 3539 5672 |10070 167 | 3458 6445 [10809 1611 3320 | 7328
auf BundesstraBen| 2508 | 82 1011 | 1415 | 2400 66 876 1458 | 2715 59 917 1739 | 3010 55| 905 | 2050
auf LandesstraBer} 1455 | 36 594 825 | 1986 53 810 1123 | 2420 46 868 1506 | 2659 561 900 | 1703
auf KreisstraBen 268 | 11 133 124 42 1 17 24 38 0 15 23 94 1 33 60
auf anderen
StraBen 5624 | 98 2134 | 3392 |4991 88| 1836 3067 | 4897 62| 1658 3177 | 5046 491 1482 | 3515

* ohne Autobahnen
Tab. 4: Verungliickte innerhalb von Ortschaften

3 Rechtsgrundlagen und
StraBenbauverwaltung

Die Veranderungen infolge der Wiedervereinigung
im Bereich der StraBenbauwaltungen waren ver-
gleichsweise gering. Doch wurden auch hier Struk-
turen geéndert, und die Arbeit wurde auf andere
Rechtsgrundlagen gestellt.

Rechtsgrundlagen fiir BundesfernstraBen

Das Grundgesetz und das BundesfernstraBenge-
setz sind die wichtigsten Gesetze fur Bundesfern-
straBen. In den Artikeln 85 und 90 des Grundge-
setzes sind Eigentum, Aufgaben und Kompetenzen
bei der Verwaltung der BundesfernstraBen be-
stimmt.

Die Definition und Klassifikation der Bundesfern-
straBen sind im Bundesfernstraengesetz festge-
legt. Es regelt im wesentlichen Widmung, Umstu-
fung und Einziehung von BundesfernstraBen sowie
die StraBenbaulast, den Gemeingebrauch und die
Sondernutzung.

Rechtsgrundlagen fir LandesstraBen und kom-
munale StraBen

Den Landern obliegt die Gesetzgebungskompe-
tenz fir Landes-, Kreis- und GemeindestraBen so-
wie Wirtschaftswege. Dazu haben die Lander Lan-
desstralBengesetze verabschiedet.

Das Brandenburgische StraBengesetz ist am 11.
Juni 1992 mit seiner Verkiindung in Kraft gesetzt
worden. Das Gesetz bestimmt Begriffe und Eintei-
lung der LandesstraBen und kommunalen Straen.
Es regelt ebenso wie das BundesfernstraBengesetz
Widmung, Umstufung, Einziehung und StraBen-
baulast ferner den Gemeingebrauch und die Son-
dernutzung der StraBBen.

Im Artikel 80 des Grundgesetzes ist festgelegt, daB
die Lander die BundesfernstraBen im Auftrage des
Bundes verwalten, da das Bundesministerium flr
Verkehr keine nachgeordneten StraBenbauamter
besitzt. Die Bundes- und Landesbehdrden arbeiten
auf der Grundlage "Aligemeiner Verwaltungsvor-
schriften" (der Bundesregierung mit Zustimmung
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StraBenklasse Rechtsgrundlagen | Eigentum und Baulast Verwaltung
auBerorts Ortsdurchfahrten| auBerorts Ortsdurchfahrten
Bundesfern- | Bundesauto- | Grundgesetz, Bund Lander im
straBBen bahnen Bundesfern- Auftrag des
straBengesetz Bundes
Bundes- < 80.000 < 80.000
stralen Einwohner Einwohner
Bund Land
> 80.000 > 80.000
Einwohner Einwohner
Gemeinden Gemeinden
Landes- Brandenburgisches | Land < 50.000 Land < 50.000
straBen StraBengesetz Einwohner Einwohner
Land Land
> 50.000 > 50.000
Einwohner Einwohner
Gemeinden Gemeinden
kommunale | Kreis- Kreise < 50.000 Kreise < 50.000
StraBBen straBen Einwohner Einwohner
Kreise Kreise
> 50.000 > 50.000
Einwohner Einwohner
Gemeinden Gemeinden
Gemeinde- Gemeinden Gemeinden
straBen

Tab. 5: Eigentum, Baulast und Verwaltung von StraBen am Beispiel des Landes Brandenburg

des Bundesrates) und technischer Regelwerke
zusammen.

In Tabelle 5 sind Rechtsgrundiagen, Eigentum,
Baulast und Verwaltung der klassifizierten StraBen
im Lande Brandenburg dargestellt.

Die Grenzen der Einwohnerzahlen kénnen in den
einzelnen Bundeslandern unterschiedlich festge-
legt sein. Die landesrechtlich geregelte Baulast in
Abhéngigkeit von der Anzahl der Einwohner ist flr
die Kostenpflicht von Bau und Unterhaltung der
StraBen relevant und schlieBt die Gewahrleistung
der Verkehrssicherungspflicht ein.

Der Bund unterst(tzt bestimmte StraBenbauvorha-
ben in den Gemeinden auf der Grundlage des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes. Die Ge-
meinden kdnnen die Fdrdermittel bis zu einem
Hochstférdersatz von 75 % bei den zustandigen
StraBenbaubehérden beantragen. Die Lander ge-
wahren in der Regel zusétzliche Finanzhilfen.

Straenbauverwaltung im Land Brandenburg

Die Bezirksdirektionen des StraBenwesens in den
Bezirken der ehemaligen DDR wurden zum
1. Januar 1991 in die Brandenburgischen StraBen-
bauémter Cottbus, Strausberg (fir den ehemaligen
Bezirk Frankfurt/Oder) und Potsdam sowie die
Autobahndirektion in das Brandenburgische Auto-
bahnamt Stolpe Uberflihrt.

Im Untersuchungszeitraum 1992 bis 1994 gab es
erneut Verdnderungen dieser Strukturen. Zu Be-
ginn der Jahre 1992 bzw. 1994 wurden die Zustan-
digkeitsbereiche der traditionellen StraBenbauam-
ter Strausberg und Potsdam geédndert. Teilbereiche
werden jetzt von den StraBenbaudmtern in Frank-
furt/Oder und Zossen verwaltet. Anfang des Jahres
1995 hat das sechste StraBenbauamt Kyritz mit der
Arbeit begonnen. Die im Jahre 1996 geltende Ver-
waltungsgliederung der Brandenburgischen Stra-
Benbaudmter zeigt die Anlage 1.
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oberste Landesbehérde/ oberste StraBenbauverwaltung

MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG,
WOHNEN UND VERKEHR

Landesbehotrde

LANDESAMT FUR VERKEHR UND STRASSENBAU

untere Landesbehdrden/untere StraBenbauverwaltungen

AUTOBAHNAMT

BRANDENBURGISCHE STRASSENBAUAMTER

POTSDAM | STRAUSBERG | COTTBUS | FRANKFURT| ZOSSEN |KYRITZ

kommunale Stra3enbauverwaltung

KREISSTRASSENBAUAMTER

BAUAMTER AMTSFREIER UND AMTSZUGEHORIGER GEMEINDEN

Bild 2: Hierarchie der StraBenbauverwaltung im Land
Brandenburg

Die Hierarchie der Straenbauverwaltung des Lan-
des ist in Bild 2 dargestellt. Die Verwaltung und
StraBenklassen sind deckungsgleich. Das hoéher
klassifizierte Netz (Bundesfernstraen und Landes-
straBen) wird von Landesdienststellen verwaltet
und flr das kommunale StraBennetz sind die kom-
munalen Amter zusténdig.

4 Vorgehen und Unter-
suchungsmethode

4.1 Dokumentationsrahmen
Die Zielsetzung und die methodischen Mdglichkei-
ten bestimmten das Vorgehen der Untersuchung.

Aus der Analyse der StraBenbauverwaltung ergab
sich, daB im Jahre 1992 insgesamt 261 und in dar-

auffolgenden zwei Jahren 262 StraBenbauamter

des Landes, der Kreise und Gemeinden um Mitwir-
kung gebeten wurden. Ein genauer Uberblick dazu
wird im Zusammenhang mit der Darstellung der
zurlickgesandten Fragebdgen im nachfolgenden
Kapitel gegeben.

Bauliche MaBnahmen im Bundes- und Landes-
straBennetz waren im Hinblick auf die verkehrliche
Belastung und unter Berlcksichtigung des Unfall-
geschehens Schwerpunkt der Untersuchung. Die
Befragung wurde in den zustandigen Brandenbur-

gischen StraBenbaudmtern daher auch fir das
Jahr 1994 fortgesetzt.

MaBnahmen, die auf Bundesautobahnen durchge-
fahrt wurden, wurden bereits im Bericht Uber die
StraBenverkehrsdmter dargestellt. Die Ergebnisse
stlitzten sich auf Protokolle der Autobahnunfall-
kommission und Protokolle von Verkehrsschauen
im Netz der Bundesautobahnen. Von daher kann
hier auf eine genaue Darstellung verzichtet werden.

4.2 Erarbeitung des Fragebogens

Wichtige Aspekte flir die Erarbeitung des Fragebo-
gens waren:

- Im Verkehrssicherheitsprogramm vorgegebene
Schwerpunkte und weitere sicherheitsférdernde
MaBnahmen sollten sich im Fragebogen wider-
spiegeln.

- Die Fragen muBten geeignet sein, MaBnahmen
systematisch zu dokumentieren.

- Mit Hilfe der Fragen muBte es mdglich sein,
Bezlge zur Verkehrssicherheit herzustellen.

- Nach Moéglichkeit sollten auch Unterschiede
zwischen den verschiedenen Baudmtern her-
ausgearbeitet werden.

- Die Fragen muBten angemessen sein, d.h. die
zustdndigen Bauamter muB3ten in der Lage sein,
die Fragen mit einem vertretbaren Aufwand zu
beantworten.

Forderungen des Verkehrssicherheitsprogram-
mes

Im Verkehrssicherheitsprogramm wurden Schwer-
punkte fur die Verkehrssicherheitsarbeit in den
kommenden Jahren gesetzt. Sie sind insofern
MaBstab der geleisteten Arbeit und entsprechend
Grundlage fur die vorliegende Dokumentation.

Eine gestraffte Ubersicht der Forderungen und
empfohlenen MaBnahmen des Verkehrssicher-
heitsprogrammes zeigt Bild 3.

Beim Bau von Ortsumgehungen geht es um die
Befriedung der Orte und Verbesserung der Sicher-
heit.

Bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten sollen
stadtbauliche Erfordernisse ebenso berlcksichtigt
werden wie Anliegeranspriche.

Mittelinseln und FuBgéngersignalanlagen sollen die
Querung von StraBen sichern helfen.
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InnerortsstrafBen

AuBerortsstraflen

BAB

besonderer

Ortsumgehungen
Ortsdurchfahrten
Querungshilfen
FuBwegsanierung
Radverkehrsnetze
Einhaltung der Geschwindigkeiten]
Tempo 30-Zonen
flachenhafte Verkehrsberuhigung |
Offentlichkeitsarbeit

Schutz der schwiche- §
ren Verkehrsteilnehmer durch:

Schutzplanken und Gleitwande auf dem
Mittelstreifen

Aus- und Einf4delungsstreifen an Anschiuf3-
stellen

Regelgeschwindigkeit 100 km/h bis Abschlu® |
der Arbeiten, danach Prifung, ob schneller |
als 120 km/h bis 130 km/h gefahren werden
darf

Geschwindigkeitskontrollen innerhaib von
Baustellen

iibrige AuBBerortsstraflen

umfangreiche Sanierung der Fahrbahnen

Trennung des Linksabbiegeverkehrs an
Knotenpunkten

Schutzplanken, Uberholverbote, Geschwindig- ||

Sicherheit vor Leichtigkeit

keitsbeschrdnkungen in engen Kurven

begleitende Radwege. teilweise kombiniert
mit FuRwegen, wenn méglich abgesetzte

e Rad- und FuBwege und gute Weiterfihrung
in den Ortslagen, Verzicht auf Pflasterung

Bild 3: Forderungen und MaBnahmenbereiche des Verkehrssicherheitsprogrammes

Bei der FuBwegsanierung sind Belange der Roill-
stuhlfahrer, der Blinden sowie der Personen mit
Kinderwagen zu ber{icksichtigen.

Bei der Planung von Radverkehrsnetzen ist auf die
Anlage von Radwegen auf den Gehwegen mdg-
lichst zu verzichten und eine sichere Flhrung des
Radverkehrs (ber die HauptstraBen vorzusehen.
Ein Handlungsleitfaden zur Planung und baulichen
Durchfiihrung soll erarbeitet werden.

Verschiedene MaBnahmen zur Einhaltung der
zuldssigen Geschwindigkeit wie Plateaus, Aufpfla-
sterungen, Einengungen, ortsfeste Uberwachun-
gen und Offentlichkeitsarbeit werden zur Reduzie-
rung des Geschwindigkeitsniveaus empfohlen.

Die Wirkung von Tempo 30-Zonen und flachenhaf-
ter Verkehrsberuhigung soll durch flankierende,
bauliche MaBnahmen unterstitzt werden.

Knotenpunkte haben eine wichtige Netzfunktion. In
Knotenpunkten treffen sich Verkehrswege. Sie sind
korrekt gestaltet, wenn der ortsunkundige Fahrer
problemlos den Knoten Uberqueren kann.Die

Streckencharakteristik der sich kreuzenden Stra-
Ben sollte sich in Knoten fortsetzen. Knotenpunkte
sind daher nach den zulassigen Héchstgeschwin-
digkeiten zu gestalten bzw. bei Neubau nach den
Entwurfsgeschwindigkeiten zu bemessen. Aufler-
orts sind an Knotenpunkten von LandstraBen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf 70 km/h
Ublich.

Kurven sind heute ebenso wie die Gerade ein wich-
tiges Trassierungselement. Sie bestimmen nicht
nur die Streckencharakteristik, sie sollten sich har-
monisch in den Streckenverlauf einfligen. Bei-
spielsweise fuhrt die Gerade zur vorzeitigen Ermi-
dung der Kraftfahrer und provoziert zu Uberhéhten
Geschwindigkeiten. Die Kurvenfiihrung solite dem
begegnen kénnen.

Weitere Aspekte, die die Durchfihrung baulicher
MaBnahmen tangieren, sind Fragen

- zur Finanzierung und zur Veranlassung,
- zum Sicherheitsbezug,
- zur Offentlichkeitsarbeit und
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- zu den Bauzeiten, ferner
- zu den Kosten und zur Teilnahme an der Abnah-
me.

Sie geben Auskunft darliber, wo Nachholbedarf
besteht und wo insbesondere durch Behdrden re-
gulierend einzugreifen ist. Aus den Antworten auf
diese Fragen konnen zum Teil auch Rlckschlisse
auf den Stellenwert von Verkehrssicherheit in den
Behorden abgeleitet werden. Kosten von MaBnah-
men werden bei der vorliegenden Untersuchung
nicht betrachtet, da zu viele Annahmen getroffen
werden muBten. Die Abnahme ist eine vertrags-
technische Angelegenheit zwischen Auftraggeber
und Auftragnehmer, auch diese Antworten werden
nicht ausgewertet.

Gestaltung des Fragebogens

Die Untersuchung geht von der Einzelerfassung
typischer StraBenbaumaBnahmen aus. In Bild 4
wird dieses Prinzip veranschaulicht. Zugunsten der
Darstellung des Wesentlichen wurde auf detaillierte
Merkmalsauspréagungen wie beispielsweise ver-
schiedene Formen der Knotenpunktgestaltung ver-
zichtet.

Nach dem ersten Erhebungsjahr ist der Fragebo-
gen gemeinsam mit Vertretern der Brandenburgi-
schen StraBenbauamter prazisiert worden. Dabei
wurde insbesondere der Forderung nach vollstan-
diger Standardisierung Rechnung getragen. Dari-
ber hinaus wurde auf Fragen verzichtet, die einen
unangemessen hohen Aufwand bei der Beantwor-
tung der Fragen erforderten bzw. der Nutzen den
Aufwand nicht rechtfertigte.

Im einzelnen ergaben sich die folgenden Verande-
rungen:

- Zeitliche und raumliche Fahrverbote sollten
nicht mehr angegeben werden,

- Bei MaBnahmen an Knotenpunkten solite auf
Verkehrszeichen verzichtet werden.
- Angaben zum Sicherheitsgewinn entfielen.

Alle offenen Fragen wie u.a. andere, weitere, son-
stiges wurden konkretisiert. In der Reihenfolge des
Fragebogens wurden hierflr die folgenden Prézi-
sierungen eingeflgt:

- Kreisverkehre im MafBinahmenbereich Knoten-
punktgestaltung

- Verkehrsentwicklungsplanung im MaBnahmen-
bereich Planung

- Finanzierung durch private Organisationen

- MaBnahmen fir Behinderte bei Sicherheitsbezug

- Schultrager und Schulaufsichtsbehdrde bei Teil-
nahme an der Abnahme und

- Verkehrswacht bei Offentlichkeitsarbeit

Den angepaBten Fragebogen und die dazugehori-
ge Legende zeigt die Anlage 2.

Auswertekonzept

Mit Beginn der Untersuchung stand fest, daB die
Auswertung und vergleichende Analysen auf der
Grundlage von Microsoft Excel durchgefiihrt wer-
den. Die umfangreichen Daten wurden daher in
dantenbankorientierten Excel-Tabellen erfaBt. Bei
der Organisation der Dateien wurden die vier Ver-
waltungsebenen und die verschiedenen Jahre
unterschieden. Demzufolge wurden neun daten-
bankorientierte Excel-Tabellen erstellt. Es wurden
drei Makros geschrieben, die einen schnellen
Zugriff auf ausgewdhite Datensétze und eine zielsi-
chere Selektierung der Datensdtze zulassen. Mit
Hilfe der Makros kénnen die nachfolgenden Aus-
wertungen vorgenommen werden:

1. Trennung zwischen Bereichen innerhalb und
auBerhalb geschlossener Ortschaften

2. zusatzliches Sortieren nach MaBnahmearten

3. gleichzeitiges Selektieren von mehreren Merk-
malen.

Art der MaBnahmen maBnahmenbezogene
Fragen
Fahrbahnsanierung Umfang

Baumalleen Finanzierung
Linienfuhrung Veranlassung
Knotenpunktgestaltung Sicherheitsbezug
Ortsumgehungen Bauzeiten

Radverkehr Teilnahme an der Abnahme

Gehwegsanierung Offentlichkeitsarbeit
Geschwindigkeitsreduzierung
Querungshilfen

Planung

Ordnungsmerkmale

Ortslage
Strallenklasse

Gesamtiiberblick und
und Uberblick nach Ortsiagen

Mafnahmearten

Bauliche MaBnahmen
und StraBenbaudmter

ausgewdhlite Merkma le

Bild 4: Struktur des Fragebogens

Bild 5: Auswertekonzept
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Ein Uberblick iber die Anzah! der auszuwertenden
Datenséatze/MaBnahmen wird im Kapitel finf gege-
ben.

Die Datenlage gestattet vielfaltige und umfangrei-
che Betrachtungen. Eine vollstdndige Ausschop-
fung der Mdglichkeiten wiirde jedoch den Rahmen
des Projektes sprengen. Flr die Auswertung muB-
ten daher Grenzen gesetzt werden. Unter diesen
Voraussetzungen ergab sich das Auswertekonzept
wie in Bild 5 dargestellt.

5 Rucklauf und Datengrund-
lage

Die Beteiligung war insgesamt gut. Wie das Enga-
gement der StraBenbaudmter in den einzelnen Jah-
ren aussah, ergibt sich aus Tabelle 6. Danach
haben die zustédndigen Landesdienststellen, die
Brandenburgischen StraBenbauamter, immer voll-
zahlig an der Befragung teilgenommen. Die kom-

munalen Baudmter waren jeweils zur Hélfte betei-
ligt.

Es ging nicht darum, das gesamte StraBenbauge-
schehen zu dokumentieren, die StraBenbaudmter
waren vielmehr aufgefordert, Uber zusatzlich
durchgefiihrte MaBnahmen, die zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit beitragen, zu berichten. Wie
viele MaBnahmen von den verschiedenen StraBen-
bauédmtern in den einzelnen Jahren gemeldet wur-
den, ist in Tabelle 7 festgehalten. Dabei wurde zwi-
schen MaBnahmen mit und ohne Mehrfachnen-
nung unterschieden. MaBnahmen ohne Mehrfach-
nennung sind solche MaBnahmen, bei denen meh-
rere MaBnahmen geplant und gleichzeitig, wie bei-
spielsweise Fahrbahnsanierungen und Schutzplan-
ken, ausgefiihrt wurden.

MaBnahmen und Ortslagen

An dieser Stelle bietet es sich an, einen Uberblick
dartber zu geben, wie sich die durchgeflhrten
MaBnahmen nach Ortslagen aufteilen (Tabelle 8).
Ebenso wie in Tabelle 7 wird auch hier zwischen
MaBnahmen mit und ohne Mehrfachnennung

StraBenbauiamter Jahr | Anzahl | Rucklauf | davon hied

Fehimel- unterschieden.

dungen | Es wird darauf hingewiesen, daB die Summenun-
Brandenburgische | 1992 4 4 0 terschiede in den Tabellen 7 und 8 aus der Mehr-
StraBenbauamter 1993 5 5 0

1994 5 5 0

KreisstraBenbau- 1992 44 25 3 StraBenbaudmter | Jahr | Orts-|MaBBnahmen | MaBnahmen
amter 1993 44 21 7 lage |mit Mehr- ohne Mehr-
Bauamter amts- 1992 53 27 2 fachnennung| fachnennung
freier Gemeinden 1993 53 30 6 . )

- Brandenburgische| 1992 | o 79 84
Baudmter 1992 | 160 5 16 StraBenbauamter ao 61 72
amtszugehdriger 1993 160 70 26 1993] i 158 375
Gemeinden 0

ao 196 373

Tab. 6: Beteiligung der verschiedenen Straf3enbauamter 1994! io 178 454
ao 303 629

StraBenbauamter Jahr | MaBnahmen | MaBnahmen KreisstraBenbau- | 1992 io 25 43
mit Mehr- ohne Mehr- amter ao 99 136

fachnennung | fachnennung 1993] o 103 057

Brandenburgische 1992 140 156 ao " 14
StraBenbaudmter 1993 345 735 Bauamter amts- | 1992 io 82 123
1994 477 1.057 freier Gemeinden ao 0 0

KreisstraBenbau- 1992 115 156 1993| io 152 345
amter 1993 114 271 ao 3 4
Bauamter amts- 1992 82 123 Bauamter 1992| io 124 221
freier Gemeinden 1993 155 355 amtszugehdriger ao 26 70
Bauamter 1992 139 241 Gemeinden 1993| o 205 490
amtszugehdriger 1993 235 552 ao 30 64
Gemeinden Summe io | 1.106 2.392
Summe 1.802 3.646 ao 729 1.362

Tab. 7: Anzahl der MafBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit

Tab. 8: MaBnahmen nach Ortslagen im Land Brandenburg 1992
bis teilweise 1994
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fachzahlung von MaBnahmen resultieren, die
sowohl StraBenabschnitte innerorts als auch
auBerorts betrafen. Den vergleichenden Analysen
im Kapite!l sechs liegt die Anzahl der MaBnahmen
ohne Mehrfachnennung zugrunde.

6 Ergebnisse
6.1 StraBenbauliche MaBnahmen

6.1.1 Gesamtiiberblick

Die Anlage 3 enthélt eine mit dem Inhalt des Fra-
gebogens identische, vollstdndige Ergebnistabelle.
Die Zahlen belegen, daB3 in den zurlckliegenden
Jahren zahlreiche StraBen-baumaBnahmen im
Lande Brandenburg durchgefthrt wurden und da-
bei sehr viel fir Verkehrssicherheit getan wurde.
Welche Schwerpunkte sich im einzelnen ergaben,
wird auf dem Hintergrund des Verkehrssicherheits-
programmes herausgestellt. Eine zusammenfas-
sende Gesamtlibersicht der durchgefliihrten MaB-
nahmen zeigt Bild 6 mit den folgenden Resultaten:

Bald die Halfte aller MaBnahmen in den Jahren
1992 bis 1994 waren Fahrbahnsanierungen und
Umgestaltungen von Knotenpunkten.

FuBwegsanierungen und Querungshilfen fir
FuBganger hatten zusammen einen Anteil von
mehr als 20 %.

Weniger oft wurden jeweils MaBnahmen zur Ver-
besserung der Linienfiihrung und des Radverkehrs
durchgefihrt sowie besondere MaBnahmen in
Baumalleen und zur Reduzierung der Geschwin-
digkeit eingeleitet.

6.1.2 StraBenbauliche MaBnahmen und
Ortslagen

Typische MaBnahmen fiir Innerortsbereiche sind
Gehwegsanierungen und Querungshilfen flr

FuBgénger sowie die Erarbeitung von Konzepten-

fur straBenbauliche MaBnahmen.

Fahrbahnsanierungen, Umgestaltungen von Kno-
tenpunkten, Verbesserungen der Radverkehrsania-
gen und MaBnahmen zur Geschwindigkeitsredu-
zierung sind sowohl innerorts als auch auBerorts
relevant.

Verbesserungen der Linienflihrung und besondere
MaBnahmen in Baumalleen sind typisch flr Berei-
che auBerhalb geschlossener Ortschaften.

In der Ergebnistabelle der Anlage 4 werden die
MaBnahmen nach Ortslagen unterschieden.

AuBerorts

AuBerorts spielten Fahrbahnsanierungen und die
Umgestaltung von Knotenpunkten eine wichtige
Rolle. Besondere MaBnahmen in Baumalleen und
MaBnahmen zur Verbesserung der Linienflhrung
rangierten auf den ndchsten Platzen, allerdings mit
groBem Abstand.

Entsprechend geringere Anteile erreichten typische
MaBnahmen zur Gestaltung des innerdrtlichen
StraBenverkehrs wie Querungshilfen fur FuBgénger
und Gehwegsanierungen sowie die Erarbeitung
von straBenbaulichen Konzepten.

Auf die Meldung zur Begrenzung der zul&ssigen
Hoéchstgeschwindigkeit durch Verkehrszeichen im
Zusammenhang mit der Einflhrung von Tempo-
100-km/h fir AuBerortsbereiche wurde verzichtet.
Das erklart zum Teil den verschwindend kleinen
Anteil von MaBinahmen zur Reduzierung der Ge-
schwindigkeit in auBerbdrtlichen Bereichen. Die
L.andesregierung hat dazu eine gesonderte Doku-
mentation erarbeitet.

Innerorts

Umgestaltungen von Knotenpunkten und Geh-
wegsanierungen standen neben den Fahrbahnsa-
nierungen im Vordergrund sicherheitsfordernder
BaumaBnahmen innerhalb geschlossener Ort-
schaften.

Uber den Bau von Querungshilfen fir FuBgéanger
und die Erarbeitung von Konzepten wurde in glei-
chem MaBe berichtet.

MaBnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs
und zur Reduzierung der Geschwindigkeit wurden
noch zurtckhaltend durchgefuhrt.

MaBnahmenschwerpunkte flr Inner- und AuBer-
ortsbereiche sind infolge der unterschiedlichen
Funktion nicht identisch. Dementsprechend haben
sich unterschiedliche Schwergewichte flur die
Sicherheitsbeziige von durchgefihrten MaBnah-
men ergeben. Das erkldrt jedoch nicht, daB das
Unfallgeschehen innerorts nur manchmal AnlaB flr
eine MaBnahme war. Bild 7 hebt auch die Domi-
nanz von MaBnahmen zur Verbesserung der
Befahrbarkeit in AuBerortsbereichen hervor.
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Gehwege
Radverkehr
Querungshilfen
Konzepte
Umgehungen
Knotenpunkte
LinienfiGhrung
Baum alleen
Fahrbahnen

Geschwindigkeit

Reduzierung der
Geschwindigkeit

Anzahl

0%

Knotenpunkte
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Linienfihrung

5% Baumalleen

Umgehung

Konzepte

9 %

9%

Querungshilfen

Radverkehr
6 %

Gehwege
120/0

Reduzierung der
Geschwindigkeit

-Einengungen

-Tempo30-Zonen

-verkehrsberuhigte
Gebiete

StraBenbaudamter

Brandenburgische
StraBenbaudmter

Kreisstralen-
baudmter

Baudmter amts-
freier Gemeinden

Baudamter amtszuge-
horiger Gemeinden

Fahrbahnsanierung

Jahr

! 5%
i 6 %
'; ° Fahrbahnen
27%
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6.2 MaBnahmearten

6.2.1 Fahrbahnsanierungen

Bei den Fahrbahnsanierungen wurde zwischen
Sanierungen mit und ohne Querschnittsverbreite-
rung unterschieden.

Ein Vergleich der beiden Sanierungsarten nach
Ortslagen bestétigt den erwarteten geringeren
Anteil von Fahrbahnsanierungen mit Querschnitts-
verbreiterung innerhalb geschiossener Ortschaf-
ten, der durch die in den Gemeinden Uuber Jahr-
hunderte gewachsenen StraBenverldufe und stéd-
tebaulichen Gegebenheiten bedingt ist (siehe Anla-
ge 4). Das Verhdltnis von Fahrbahnsanierung ohne
Querschnittsverbreiterung zu Fahrbahnsanierung
mit Querschnittsverbreiterung betrug auBerorts
zwei zu eins und innerorts drei zu eins.

6.2.2 Alleen

Der wohl sicherste Schutz zum Abwenden der
schweren Unfallfolgen bei Abkommensunféllen in
Baumalleen sind Schutzplanken. Schutzplanken
sind geeignet, die Folgen von Unféllen gering zu
halten. Ihr Einsatz sollte in Abhangigkeit von der
StraBenart, der Art der Gefdhrdung und der zulés-
sigen Geschwindigkeit erfolgen.

Baumspiegel konnen dazu beitragen, die visuelle
Fihrung des Verkehrs zu verbessern. In der Nacht
erhalt der Kraftfahrer weniger visuelle Informatio-
nen fUr eine sichere Verkehrsteilnahme. Durch
Baumspiegel werden nachts zusétzliche visuelle
Informationsquellen zur Verflgung gestellt.

Markierungsnégel, auch als Markierungsknédpfe
bekannt, haben hervorragende lichttechnische Ei-
genschaften. Durch die hohen Ruchstrahlwerte
erreichen sie eine gute Nachtsichtbarkeit. Sie sind
im Winter jedoch nicht resistent gegen Schneepfli-

ge.

Im Land Brandenburg wurden in den zurtickliegen-
den Jahren profilierte Randmarkierungen ver-
suchsweise auf BundesstraBen eingesetzt. Bis
Anfang 1996 sind diese Randmarkierungen auf
einer Lange von mindestens 170 km aufgetragen
worden, um insbesondere die Sichtbarbeit bei
Nacht und Nasse zu verbessern.

Die profilierten Markierungen k&nnen auch als aku-
stische und schwingungsmechanische Warnlinien
Unfélle vermeiden helfen. Als das Konzept fUr die
vorliegende Untersuchung erarbeitet wurde, war
der Einsatz profilierter Randmarkierungen im Netz

der brandenburgischen Bundesstra3en noch nicht
abzusehen.

Es wurde bereits festgestelit, da MaBnahmen in
Alleen mit nur 6 % insgesamt einen geringen Anteil
hatten. Werden diese Prozentpunkte an der Lange
der vorhandenen Alleen und an der Anzahl und
Schwere der Unfédlle gemessen, die am Baum
enden, verstdrkt sich das unbefriedigende Ergeb-
nis.

Bei den besonderen MaBnahmen in Alleen Uber-
wog die Anbringung von Schutzplanken auB3erhalb
geschlossener Ortschaften (67 %). Dabei wurden
die BundesstraBen bevorzugt. Im Jahr 1992 wur-
den mindestens 37 km, im darauffolgenden Jahr 28
km und fir das Jahr 1994 immerhin 108 km
StraBenlange mit Schutzplanken ausgeristet.
Diese verteilen sich auf mehr als 130 Stellen.
Gemessen an der StraBennetzldnge mit seinen
Gefahrenstellen und zu schiitzenden Bereichen ist
das viel zu wenig.

Der Einsatz von Baumspiegeln war vergleichsweise
begrenzt. Sie wurden auffillig oft innerhalb ge-
schiossener Ortschaften aufgetragen. Das kénnte
im Zusammenhang mit den Alleen stehen, die sich
in zahlreichen Gemeinden, vornehmlich in den so-
genannten, fir Brandenburg typischen StraBendér-
fern fortsetzen. Markierungskndpfe wurden nur sel-
ten erwéahnt.

6.2.3 Linienfiihrung

Sichere StraBen haben eine stetige Linienflhrung
ohne plotzlich auftretende scharfe Kurven; ihre
Kurvenradien sind vielmehr aufeinander abge-
stimmt und Kuppen sind abgeflacht. Unfalltrachti-
ge Steigungsstrecken sollten mdglichst vermieden
werden.

Im Rahmen der Dokumentation waren die Bauam-
ter auch aufgefordert, ber bauliche MaBnahmen
fur eine verbesserte Linienfihrung in Kurven und
im Bereich von Wannen und Kuppen zu berichten.

MaBnahmen fur eine verbesserte Linienfiihrung
hatten mit 5 % ebenso wie besondere MaBnahmen
in Alleen nur einen geringen Anteil am gesamten
StraBenbaugeschehen.

6.2.4 Knotenpunktgestaltung

Knoten miussen frihzeitig und als solche erkennbar
sein, um sich auf die Einfahrt in den Knotenpunkt
einstellen zu konnen. Plangleiche Knoten sollten
sicher und funktionsgerecht gestaltet sein. Ver-
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kehrssichere Knoten sind Ubersichtlich und der
Verkehrsablauf ist leicht zu verstehen. Fahrdynami-
sche und fahrgeometrische Anforderungen sind
den zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten anzu-
passen.

Dartiber hinaus kann die Ausstattung der Knoten
zur weiteren Verbesserung des Verkehrsablaufes in
Knotenpunktsbereichen beitragen. Markierungs-
und beschilderungstechnische MaBnahmen kén-
nen Geschwindigkeiten dampfen.

Nachfolgend werden Gestaltungs- und Ausri-
stungselemente aufgezahlt, mit der sich die Befra-
gung befaBte.

Markierungen sind optische FlUhrungshilfen und
ordnen den Verkehr. Linksabbiegestreifen mit an-
gemessenen Aufstellbereichen tragen auBerhalb
bebauter Gebiete in hohem MaBe zur Verkehrssi-
cherheit bei. Mit Linksabbiegestreifen innerhalb
bebauter Gebiete kann vornehmlich die Qualitét
des Verkehrsablaufes und die Leistungsfahigkeit
des Knotens gesteigert werden.

Mit Hilfe von Rechtsabbiegestreifen solien Rechts-
abbieger zUgig aus dem durchgehenden Fahrstrei-
fen entfernt werden. Die Wirkung von Rechtsabbie-
gestreifen bezieht sich ebenfalls vorrangig auf den
Verkehrsablauf und auf die Leistungsfahigkeit des
Knotens.

Das gilt auch an Knotenpunkten mit Lichtsignalan-
lagen. Mit einer Lichtsignalanlage kann die Abwick-
lung des Verkehrs an Knoten sicherer werden,
wenn Verkehrsstrome mit gemeinsamen Konflikt-
flachen mdéglichst vermieden werden.

Bei beabsichtigten Verdnderungen der geometri-
schen Form eines Knotenpunktes sind aus Griin-
den der Verkehrssicherheit die Grundformen fur die
Anlage von StraB3en auszufihren.

Verkehrsszeichen verdeutlichen ebenso wie die
Markierungen Verkehrsregeln und Anforderungen
an das Verkehrsverhalten im Sinne der StVO.

Kleine Kreisverkehrspldtze gewahrleisten unter
bestimmten Einsatzbedingungen einen verhéltnis-
maBig sicheren Verkehrsablauf. Die allgemeinen
Grundbedingungen - Erkennbarkeit, Ubersichtlich-
keit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit - haben auch
fur Kreisverkehre Gultigkeit.

Die MaBnahmen, die zur Umgestaltung von Kno-
tenpunkten im Land Brandenburg eingesetzt wur-
den, waren zahlreich und vielfaltig.

Nach den statistischen Erhebungen des Verkehrs-
ministeriums der ehemaligen DDR gab es 1989 im
heutigen Gebiet des Landes Brandenburg insge-
samt nur 178 Lichtzeichenanlagen. Allein im vorlie-
genden Berichtszeitraum von 1992 bis 1994 wur-
den wenigstens 118 Knotenpunkte mit Lichtzei-
chenanlagen ausgestattet. Im ganzen waren Ver-
besserungen in Bereichen von Knotenpunkten mit
einem Fiinftel MaBnahmenschwerpunkt.

Die Gestaltung der Knotenpunkte wurde am héu-
figsten durch straBenbauliche Verédnderungen der
Knotengeometrie, durch die Markierung von sepa-
raten Abbiegespuren und durch die Anbringung
von Verkehrszeichen in Knotenpunktsbereichen
verbessert, wobei Verbesserungen der Knotengeo-
metrie mit einem vergleichsweise gréBeren Pla-
nungsaufwand verbunden sein durften. Weiche
geometrische Knotengrundform dabei gewéhlt
wurde, geht aus vorliegender Dokumentation nicht
hervor.

Separate Abbiegespuren an Lichtzeichenanlagen
wurden im Vergleich zur Erstausstattung mit Licht-
zeichenanlagen nur halb so oft eingerichtet.

Die sogenannten "kleinen" Kreisverkehrsplatze
gewinnen unter bestimmten Bedingungen wieder
an Bedeutung. Im Land Brandenburg sind von
1992 bis 1994 mindestens drei Kreisverkehre pro-
jektiert und gebaut worden.

Leider gibt es keine Vergleichszahlen, die eine Be-
wertung hinsichtlich des Sicherheitsgewinnes ein-
zelner Gestaltungsmdglichkeiten zulassen. Es ist
jedoch davon auszugehen, daB3 die zugrunde ge-
legten MaBBnahmen beziglich des Vorherzustandes
zu einer sicheren Fihrung des Verkehrs im Kreu-
zungsbereich flhren.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, daB die bei
der Summenbildung auftretenden Abweichungen
durch MaBnahmen hervorgerufen werden, die
Innerorts- und AuBerortsabschnitte einschlossen.

Die vorstehende Gegenlberstellung macht deut-
lich, daB sich das MaBnahmenspektrum an Kno-
tenpunkten innerorts und auBerorts nur wenig un-
terschieden hat.

Wie vorhersehbar spielte die Erstausstattung mit
Lichtzeichenanlagen innerorts eine grdBere Rolle
als auBerorts.

AuBerorts hatten markierungstechnische MafBnah-
men an Knotenpunkten den gréBten Anteil.
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Bild 12: MaBnahmen zur Umgestaltung von Knotenpunkten innerhalb und auBerhalb geschlossener Ortschaften im Land Branden- -

burg 1992 und 1994

Verbesserungen der Geometrie hatten angesichts
der vergleichsweise glUnstigeren Planungs- und
Durchfihrungsbedingungen an auBerdrtlichen
Knotenpunkten eine gréBeren Anteil haben kén-
nen.

6.2.5 Ortsumgehungen

Der Bau von Ortsumgehungen kann zur Entlastung
der Gemeinden beitragen und splrbar die Sicher-
heit in diesen Gemeinden erh&éhen, wenn die vor-
dem stark belasteten Ortsdurchfahrten entspre-
chend umgestaltet werden.

Das Ministerium fUr Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr des Landes Brandenburg hat bereits
im September 1993 eine Richtlinie fur Planung und
Bau von verkehrssicheren und ortsgerechten
HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten (BRI-
S0S8) vorgelegt. Bei der Planung von Ortsdurch-
fahrten wird gefordert, Landesvorgaben und Belan-

ge der Ortlichkeit ebenso wie das Unfallgeschehen
zu berlcksichtigen.

Der Bau von Ortsumgehungen ist u. a. Schwer-
punkt beim Neubau von BundesstraBen. Im Be-
darfsplan flr BundesfernstraBen des Landes Bran-
denburg ist mit Stand Mai 1996 ein Bedarf von 90
Ortsumgehungen ausgewiesen.

in Brandenburg soll der Planungsablauf von
BedarfsmaBnahmen bis zur Baureife flr Bundes-
fernstraBen durch ein vorgezogenes Raumord-
nungsverfahren optimiert werden. Dadurch kann
die Zeit bis zum Baubeginn verklrzt werden.

Den Antworten zufolge sind in den zurlckliegen-
den Jahren dennoch Ortsumgehungen angelegt
worden, deren Planung jedoch anders verlief. Die
vorliegende Dokumentation ist allerdings Uberfor-
dert, wenn es darum geht, zu erklaren, welche
besonderen Grinde zum Bau der einzelnen Orts-
umgehungen geflihrt haben.




22

in Tabelle 9 werden die neun Orte angegeben, die
im Berichtszeitraum verkehrlich befriedet wurden.

Nach den Antworten wurde eine Ortsumgehung
mit Bundesmitteln finanziert. Moglicherweise wur-
den Sondermittel im Rahmen Aufschwung Ost zur
Verfugung gestellt. Die anderen hier genannten
Ortsumgehungen sind mit Mitteln des Landes und
der Kommunen finanziert worden.

Die MaBinahmen wurden in der Regel durch Behor-
den ausgeldst.

Beim Bau von Ortsumgehungen wurde sehr oft ein
Sicherheitsgewinn flr Schulwege und FuBgénger
erwartet. Unfallhdufungen waren nur einmal AnlaB
fur den Bau einer Ortsumgehung. Verbesserungen
der Befahrbarkeit ohne einen weiteren Sicherheits-
bezug wurden zweimal genannt.

6.2.6 Radverkehr

Im Verkehrssicherheitsprogramm wurde angekln-
digt, dafB3 es einen praxisrelevanten Handlungsleit-
faden zur Planung und baulichen Durchfiihrung
eines flachendeckenden Radwegnetzes geben
wird. Mit den Richtlinien flr Planung und Bau von
verkehrssicheren HauptverkehrsstraBen und Orts-
durchfahrten wurden u. a. bautechnische Regelun-
gen fur den Radverkehr flr die Landes-, Kreis- und
GemeindestraBen eingeflihrt. Eine Unterscheidung
nach den verschiedenen Planungsvorschidgen der
BRISOS ist hier nicht méglich.

Im Berichtszeitraum wurde mehr als 200 mal Uber
den Bau von Radverkehrsanlagen berichtet (siehe
Anlage 5). In etwa 75 % der Falle wurde die Er-
neuerung von Radverkehrsanlagen mit der Erneue-
rung von Gehwegen verbunden.

Die Differenzierung nach Ortslagen im Kapitel 6.1.2
hatte bereits ergeben, daB Uber die Erneuerung
bzw. den Neubau von Radverkehrsanlagen inner-
orts dreimal so oft wie auBerorts berichtet wurde.

Aus der Analyse fur Radverkehrsanlagen in Anlage
5 folgt weiter:

- AuBerorts konzentrierten sich MaBnahmen an
Bundes- und Landesstralen.

- Innerorts dominierten bauliche Maf3nahmen an
GemeindestraBen.

- Die Finanzierung entsprach auBerorts in etwa
den Nennungen der verschiedenen StraB3en-
klassen.

- Dagegen wurden die meisten Innerortsanlagen
mit Landesmitteln finanziert.

- In der Regel veranlaBten Behdrden den Bau der
Radverkehrsanlagen.

- Anders als bei der Gehwegerneuerung und
Neuanlage von Gehwegen wurde die Offentlich-
keitsarbeit in der regionalen Presse bevorzugt.
Das traf fir Inner- und AuBerortsbereiche glei-
chermalBen zu.

Die Landesregierung verfolgte das Ziel, bis 1998 an
37 % der BundesstraBen (entspricht einer Lange
von 1 010 km) Radverkehrsanlagen zu schaffen.

Bereits 1995 war abzusehen, daB dieses Ziel ange-
sichts der engen und strapazierten Haushaltslage
nicht erreicht werden kann. Nach den Berichten
der Landesregierung zum Radwegbau an Bundes-
und LandesstraBen wurde bis Ende 1995 das Rad-
wegenetz an ca. 330 km BundesstraBen erneuert
bzw. erweitert. Die Radwegplanung ist entspre-
chend korrigiert worden.

ldentifizierung Finanzierung | Veranlassung Sicherheitsbezug

Ort Jahr|StraBen-| L | K | G | B |Blirger | Behorde| Befahr- | Unfélle | Geschwin- | FuB- Schul- | Ablauf | Beruhi-
klasse barkeit digkeit gédnger | weg gung

Gartz 92 G X X X X

Riidersdorf 92 G

Wriezen 92 G X X X

Mahlow, L 144 93 L X X

Kyritz 94 B X X X X X

Falkenberg 93 G X X X X

K.-Wusterhausen | 93 G X X

Beerfelde 93 G X X X X X

Steinhéfel 93 G X X

Tab. 9: Bau von Ortsumgehungen im Land Brandenburg von 1992 bis 1994
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In der aktuellen Radwegplanung von 1995 ist vor-
gesehen, bis zum Jahr 2012 den Radverkehr an
weiteren 1.110 km Bundesstral3en durch BaumaB-
nahmen zu sichern. LandesstraBen sollen in Ab-
héngigkeit von den zur Verfligung stehenden Haus-
haltsmitteln auf einer Lédnge von ca. 394 km mit
Radwegen ausgestattet werden.

6.2.7 Gehwegsanierung

Die Sanierung von Gehwegen betrifft vornehmlich
Innerortsbereiche. Die Erneuerung von Innerorts-
straBBen ist haufig mit Arbeiten im Gehwegbereich
verbunden. Bei den erforderlichen Folgearbeiten
im Gehwegbereich sollten frihzeitig Belange der
schwacheren Verkehrsteilnehmer berlicksichtigt
werden, indem die Sanierung der Gehwege recht-
zeitig im Zuge der StraBenerneuerungen vorgese-
hen wird.

Im Land Brandenburg hatte die Sanierung von
Gehwegen mit insgesamt 12 % aller mdglichen
MaBnahmearten in den zurlickliegenden Jahren
einen nicht unbedeutenden Anteil. Es wurde be-
reits festgestellt, daB dieser Anteil innerhalb
geschlossener Ortschaften sogar 17 % betrug.

Die Zahlen in Anlage 6 belegen, daB

- entsprechend der Zustandigkeit die Sanierung
der Gehwege vorrangig durch Haushaltsmittel
der Stadte und Gemeinden finanziert wurde,

- Behdrden maBgeblich und Burger viel seltener
bei der Veranlassung von Gehwegsanierungen
beteiligt waren,

- wesentliche Sicherheitsbezlige zum Schutz der
schwécheren Verkehrsteilnehmer, in einer Ver-
besserung der Befahrbarkeit (fur Radfahrer) und
der Schul- und Spielwegsicherung gesehen
werden,

- erfreulicherweise Belange der Behinderten
(Rollstuhlfahrer, Blinde, Personen mit Kinderwa-
gen) relativ hdufig bericksichtigt wurden,

- bei der Offentlichkeitsarbeit die Information
durch die Gemeindevertretung (Blrgersprech-
stunden, Offentliche Gemeindevertretersitzung
und Mitteilungen in der Regionalpresse) im Vor-
dergrund standen.

6.2.8 Reduzierung der Geschwindigkeit

Die zugrunde gelegte Systematik berticksichtigt
vornehmiich MaBnahmen, die innerhalb geschios-

sener Ortschaften zur Reduzierung der Geschwin-
digkeit eingesetzt werden. Im einzelnen wurden fol-
gende MaBnahmen erfaBt:

- bauliche Einengungen,

- Tempo 30-Zonen ohne flankierende MaBnah-
men,

- Tempo 30-Zonen mit flankierenden MaBnah-
men,

- verkehrsberuhigte Gebiete mit flankierenden
MaBnahmen und

- verkehrsberuhigte Gebiete ohne flankierende
MaBnahmen.

Bauliche Einengungen des StraBenquerschnitis
kénnen u. a. wirkungsvoll bei der Sicherung von
Schul- und Spielwegen und als unterstltzende
MafBnahme in verkehrsberuhigten Bereichen einge-
setzt werden.

Die Einrichtung von Tempo 30-Zonen soll zur Ver-
kehrsberuhigung in Anlieger- und SammelstraBen
fuhren.

Verkehrsberuhigte Gebiete erstrecken sich flachen-
haft Uber groBere Stadtgebiete. Flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung soll dazu beitragen, daB die durch
den Kfz-Verkehr verursachten Nachteile flr die
Wohn- und Lebensqualitat in den Stadten behoben
oder gemildert werden.

Die Aufstellung von Verkehrszeichen allein ohne
flankierende MaBnahmen genlgen nicht, um die
gewlnschten stadtverirdglichen Geschwindigkei-
ten zu erreichen. Flankierende Maf3nahmen konnen
u.a. Aufpflasterungen, Verschwenkungen im
StraBenverlauf und auch Breitenwechsel (Einen-
gungen) sein. ErfahrungsgemaB kann das Errei-
chen der zuldssigen Hbchstgeschwindigkeit durch
flankierende MaBnahmen wirkungsvoll unterstitzt
werden.

Empfehlungen und Beispiele flr eine sorgféltige
Gestaltung von Tempo 30-Zonen und verkehrs-
beruhigten Gebieten enthdlt u.a. die Branden-
burgische Empfehlung flr die Anlage von ver-
kehrssicheren, ortstypischen, anwohnergerechten
und kostensparenden  ErschlieBungsstraBen
(BEATE ‘94).

Die systematische Darstellung aller MaBnahmen im
Kapitel 6.1.1 hat bereits gezeigt, dal geschwindig-
keitsreduzierende MaBnahmen insgesamt einen
unerheblichen Teil ausmachten.

Innerhalb geschlossener Ortschaften lag der Anteil
bei etwa 8 %. Dabei Uberwogen Tempo 30-Zonen
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Bild 13: Anzahl der MaBnahmen zur Reduzierung der Geschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften im Land Brandenburg

1992 bis 1994

ohne flankierende MaBnahmen, wobei etwa 80 %
dieser MaBnahmen aus den amtszugehdrigen
Gemeinden gemeldet wurden.

Bild 13 zeigt auBerdem, daB verkehrsberuhigte Ge-
biete mit und ohne flankierende MaBnahmen zu
etwa gleichen Anteilen (jeweils 20 %) eingerichtet
wurden.

Die Zahl punktueller, baulicher Einengungen war im
Vergleich aller geschwindigkeitsreduzierenden
MaBnahmen beachtlich, verliert aber an GroBe,
wenn die Anzahl aller Gemeinden (1 700) bzw. die
Anzahl der groBeren Gemeinden mit mehr als 500
und weniger als 2 000 Einwohnern des Landes
Brandenburg (413) dagegen gehalten wird.

6.2.9 Querungshilfen fiir FuBganger

Querungshilfen flir FuBganger spielen innerhalb
geschlossener Ortschaften eine besondere Rolle.
Auf stark belasteten HauptstraBen ist es aus
Sicherheitsgriinden erforderlich, daB die FuBgéan-
ger an bestimmten Stellen die StraBe Uberqueren.
Durch geeignete Querungshilfen kénnen FuBgan-

gerstrodme kanalisiert werden. Die Zah! der FuBgén- .

ger, die die Fahrbahn an unginstigen Stellen betre-
ten, kann so vermindert werden.

Durchgehende Mittelstreifen kénnen die Sicherheit
querender FuBgénger linienhaft verbessern. Bei
starker Belastung und ausreichendem Platz sollte
daher die Anlage eines durchgehenden Mittelstrei-
fens erwogen werden. Relativ sichere Querungshil-
fen sind auBerdem die Anlage von Mittelinseln,
FuBgéngeriberwege (Zeichen 293 und 350) und
Lichtzeichenanlagen, insbesondere FuBgangersig-

nalanlagen. Diese waren Gegenstand der vorlie-
genden Befragung.

Mehr als 300 verschiedene Querungshilfen wurden
im Untersuchungszeitraum im Land Brandenburg
realisiert.

Es wurde bereits dargestellt, daB Querungshilfen
fr FuBgénger, wie auch die Erarbeitung von Kon-
zepten, den dritten Platz der innerdrtlichen MaB-
nahmen im Berichtszeitraum belegten. FuBganger-
signalanlagen heben sich als Schwerpunkt
innerdrtlicher Querungshilfen hervor. Das gilt in
gleichem MaBe flr Querungshilfen auBerhalb ge-
schlossener Ortschaften, die dort jedoch in weitaus
geringerer Anzahl errichtet wurden (siehe Bild 14
und Anlage 4). Mittelinseln wurden anteilig 6fter
auBerhalb geschlossener Ortschaften angelegt.

6.2.10 Erarbeitung von Konzepten

Der Verkehr wird weitgehend durch gewachsene
Siedlungs- und Wirtschaftsraume bestimmt.
Lebensgewohnheiten und -anspriche der Bevol-
kerung spielen ebenfalls eine Rolle.

In der Vergangenheit wurden erkennbare Sicher-
heitsdefizite im StraBennetz in der Regel nachtrag-
lich behoben. Kiinftig kann eine verkehrssichere
Verkehrsteilnahme in den Gemeinden angesichts
der leeren Haushaltskassen ohne konzeptionelle
Arbeit langfristig nicht gewéhrleistet werden. Beim
Erarbeiten von Konzepten und bei kinftigen Pla-
nungen sollte auch auf die Bedingungen in den
Gemeinden eingegangen werden.

Beispielsweise ist in gréBeren Stadten die Park-
raumbewirtschaftung in der Regel eine wesentliche
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Querungshilfen innerorts
FuBganger- FuBganger-
signalanlagen Uberwege
61 % 30 %
Mittelinseln
9%

Querungshilfen auBerorts

FuBgénger- FuBganger-
signalanlagen Uberwege
57 % 29 %
Mittelinseln

14 %

Bild 14: Querungshilfen fur FuBganger im Land Brandenburg 1992 bis 1994

Aufgabe. In Urlaubszentren sind Konzepte fir die
Verkehrsfihrung in den Saisonzeiten erforderlich.
Im landlichen Raum mit schiechter verkehrlicher
OPNV-Anbindung kann die Organisation des Rad-
verkehrs wichtig sein.

StraBenbauliche VerkehrssicherheitsmaBnahmen
sollten in noch starkerem MaBe vorbeugend durch-
gefuhrt werden. MaBnahmen zur Spielwegsiche-
rung sind schon heute ein gutes Beispiel daflr. In
den ndchsten Jahren sind bauliche Sicherheits-
maBnahmen verstarkt in konzeptionelle, voraus-
schauende Planungen einzubetten.

Das Verkehrssicherheitsprogramm des Landes
Brandenburg geht von einem integrierten Verkehrs-
und Sicherheitskonzept aus und hebt das Erforder-
nis konzeptioneller Planungen hervor. Es werden
zum Beispiel restriktive Parkraumkonzepte flr den
Kraftverkehr gefordert, die das Stellflachenangebot
in Stadt- und Gemeindezentren begrenzen, um
unndtigen Verkehr nicht in die Zentren zu ziehen.

Der Aufbau eines Regionalverkehrsnetzes wird
ebenso gefordert wie ein AuBerortsnetz fir den
nicht motorisierten Verkehr.

Unter Berlcksichtigung der Forderungen des Ver-
kehrssicherheitsprogrammes wurden die Baudmter
gebeten, Uber die Planung von:

- Schulwegkonzepten,
- Parkraumkonzepten und
- Verkehrsentwicklungskonzepten zu berichten.

Schulwegsicherungskonzepte sind Konzepte, die
die Sicherung der Schuleinzugsbereiche vorsehen
und als Sonderplan der Schulentwicklungsplanung

Verkehrsentwicklungsplane
BSBA Schulwegsicherungskonzepte
KSBA

BafG Parkraumkonzepte

BazG

StraBenbauamter

Bild 15: Erarbeiten von sicherheitsférdernden Konzepten im
Land Brandenburg 1992 bis 1994

fester Bestandteil der kommunalen Daseinsvorsor-
ge und der 6ffentlichen Diskussion sind.

Parkraumkonzepte schlieBen eine flachendecken-
de Parkraumbewirtschaftung aller Parkflachen des
Gebietes einer Gemeinde ein. Beim Entwurf von
Parkraumkonzepten sind Belange des Liefer- und
Ladeverkehrs, der Anwohner, der Kunden und Be-
sucher sowie des Berufsverkehrs zu berticksichti-
gen. Durch Parkraumkonzepte sollte versucht wer-
den, den Parksuchverkehr zu senken.

Verkehrsentwicklungskonzepte gehen von der
kinftigen wirtschaftlichen und stddtebaulichen
Entwicklung einer Gebietskdrperschaft oder einer
Kommune aus. In Erwartung bestimmter Entwick-
lungen werden sogenannte stadtvertragliche Kon-
zepte zur Organisation und Flihrung des Verkehrs
entwickelt. Beispielsweise geben Verkehrsentwick-
lungskonzepte Orientierungen zur Standortpla-
nung, zur Verkehrsberuhigung, zum Parkmanage-
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ment und zum Ausbau- und Umbau des StraBen-
netzes.

Schulwegsicherungskonzepte und Verkehrsent-
wicklungsplane wurden etwa gleich oft erwadhnt.
Schulwegsicherungskonzepte wurden am hdaufig-
sten von den Brandenburgischen StraBenbaudm-
tern genannt. Bundes- und LandesstraBen sind
also oftmals Teil von Schulwegen.

Angesichts der Forderungen des Verkehrssicher-
heitsprogrammes und in Anbetracht des steigen-
den Parksuchverkehrs wurde (ber das Vorliegen
von Parkraumkonzepten zu selten berichtet.

6.3 StraBenbauliche MaBnahmen der
Brandenburgischen StraBBen-
bauamter

Im Kapitel 3 wurde bereits darauf hingewiesen, dafB
die Anlage 1 eine Karte Uber rdumliche Zusténdig-
keitsbereiche der verschiedenen Brandenburgi-
schen StraBenbauimter mit Stand 1996 enthalt.

1994 galten andere Zustandigkeiten als in den Jah-
ren 1992 und 1993. Diese Verschiebungen konnten
vernachlassigt werden, da keine ortsbezogene
Analyse durchgefihrt wurde. Der Vergleich schlieBt
die Jahre 1993 und 1994 ein. Eine Zusammenstel-
lung der in den beiden Jahren realisierten MaBinah-
men zeigt die Anlage 7.

Wesentliche Ergebnisse flir einzelne MaBnahmear-
ten sind:

Bei Fahrbahnsanierungen: In vier der finf StraBen-
baudmter iberwogen Fahrbahnerneuerungen ohne
Quer-schnittsverbreiterung.

Bei besonderen MaBnahmen in Alleen: Schutzplan-
ken wurden von allen StraBenbaudmtern ange-
bracht. Baumspiegel und Markierungsnigel wur-
den nur von einem bzw. in zwei Baudmtern ange-
wandt.

Bei der Gestaltung von Knotenpunkten: Von den
StraBenbaudmtern wurden MaBnahmenschwer-
punkte unterschiedlich gesetzt. Beispielsweise tra-
ten bei der Erstausstattung mit Lichtzeichenanla-
gen Unterschiede bis zu 20 % auf, und bei der
zusatzlichen Ausstattung einer Lichtzeichenanlage
mit mindestens einer Abbiegespur gab es Differen-
zen von bis zu 15 % (siehe Bild 16).

Bei Querungshilfen: Bei allen StraBenbaudmtern
dominierte der Bau von FuBgéngersignalanlagen.

Die Anlage von Mittelinseln wurde von allen nur
selten eingesetzt.

Bei der Planung und beim Erarbeiten von Konzep-
ten: Wie bereits im vorstehenden Kapitel festge-
stelit, nannten die Brandenburgischen StraB3en-
bauamter erfreulich oft die Erarbeitung von Schul-
wegkonzepten. Obwohl sie fir den Entwurf von
Verkehrsentwicklungskonzepten nicht zustandig
sind, berichteten drei Bauémter (ber die Erstellung
von Verkehrsentwicklungskonzepten, mdglicher-
weise haben sie mitgewirkt.

Bei der Durchfiihnrung von baulichen Sicherheits-
maBnahmen haben sich die nachfolgenden interes-
santen Aspekte ergeben.

Veranlassung der MaBnahmen: Im Zustandigkeits-
bereich eines StraBenbauamtes waren die Blrger
sehr engagiert, wenn es darum ging, bauliche
MaBnahmen zu veranlassen.

Sicherheitsbezug: Im Vordergrung stand die Ver-
besserung der Befahrbarkeit. Das Unfallgeschehen
war in drei StraBenbauédmtern ebenso wichtig. In
den Antworten der beiden anderen spielte das
Unfallgeschehen flr die Durchfihrung von MaB-
nahmen eine untergeordnete Rolle.

Offentlichkeitsarbeit: Die Offentlichkeitsarbeit ist
insgesamt durch ein Ubergewicht von Mitteilungen
in der Presse gekennzeichnet. Blrgersprechstun-
den und Ooffentliche Gemeindeveriretersitzungen
und Gespriache mit Anliegern wurden dagegen
weniger oft durchgeflhrt. In nur einem Bauamt
wurden Bulrgersprechstunden haufig im Rahmen
der Offentlichkeitsarbeit genutzt.

6.4 Vergleich straBenbaulicher MaB-
nahmen im Netz der Bundes- und
LandesstraBen und im kommuna-
len StraBBennetz

Dem Vergleich wurden in der Regel die im Jahre
1993 durchgefihrten MaBnahmen zugrunde gelegt
(siehe Anlage 8). StraBenbauliche MaBnahmen im
Netz der Bundes- und LandesstraBBen und im kom-
munalen StraBennetz unterscheiden sich weitge-
hend durch ihre Netzfunktion, die durch die Ortsla-
ge maBgeblich beeinfluBt wird. Dennoch gibt es
vergleichbare Aufgaben, flr die eine GegenlUber-
stellung sinnvoll sind.
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Fahrbahnsanierungen

Im kommunalen StraBennetz wurden Fahrbahner-
neuerungen zahlreicher bezlglich der Anzahl der
MaBnahmen durchgefiihrt, jedoch nicht bezogen
auf die Lange der erneuerten Strecken.

Die kommunalen Bauamter haben im Vergleich zu
den Brandenburgischen StraBenbaudmtern einen
groBeren Anteil Fahrbahnerneuerungen mit Quer-
schnittsverbreiterungen veranlaBt. Das kénnte u.a.
mit der Befestigung von in diesem Netz vorhande-
nen “Sommerwegen" (unbefestigter Teil der Fahr-
bahn) zusammenhangen.

Knotenpunktgestaltung

Die Anlage von planfreien Knotenpunkten wird
auch in Zukunft aus planungsrechtlichen und finan-
ziellen Grinden selten sein. Vielmehr wird es
darum gehen, plangleiche Knotenpunkte sicherer
zu gestalten (siehe Kapitel 6.2.4).

Aus Bild 18 folgt, daB in den Brandenburgischen
StraBenbaudmtern und in den kommunalen
Bauamtern die verschiedenen Gestaltungsmog-
lichkeiten mit wenigen Ausnahmen etwa gleich oft
genutzt wurden:

BSBA Cottbus
Verkehrs-
zeichen
16%
Markie-
rung LZA
29% 21%
Abbiege-
Geometrie spur
31% 3%
BSBA Potsdam
Verkehrs-
zeichen
25%
Markie-
rung
29%
Geometrie
28%

BSBA Frankfurt
Verkehrs-
zeichen
21%
Markie-
LZA
rung < ) 14%
30%
Abbiege-
Geometrie spur
21 0/0 140/0
BSBA Zossen
Verkehrs-
Markie- zeichen
rung 9%
26%
Geometrie .
19% Abbiege-
spur
16%

Bild 16: Knotenpunktgestaitung in den Brandenburgischen StraBenbauamtern 1993 und 1994

kommunale I
Bauamter
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StraBenbauamter
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Erstausstattung LZA
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Bild 17: Fahrbahnsanierungen nach Bauamtsbereichen 1993 im
Land Brandenburg

Bild 18: KnotenpunktgestaltungsmaBnahmen nach Bauamtsbe-
reichen 1993 im Land Brandenburg (in Prozent)
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- In beiden Bauamtsbereichen wurden beschilde-
rungs- und markierungstechnische MaBnahmen
sowie bauliche Verédnderungen der Knotengeo-
metrie gleich oft und am haufigsten eingesetzt.

- Im Zustdndigkeitsbereich der Brandenburgi-
schen StraBenbauamter wurden Knoten in stér-
kerem MaBe erstmals mit Lichtzeichenanlagen
ausgestattet und flr vorhandene Lichtzeichen-
anlagen wurden zusétzliche Abbiegespuren
projektiert.

Querungshilfen flir FuBgdnger

Die Anlage von innerdrtlichen Querungshilfen ist
abhéangig von der Fahrbahnbreite, von FuBgénger-
und Kraftverkehrsstiarken. An hochbelasteten
innerdrtlichen HauptverkehrsstraBen sind punktu-
elle Querungsmdglichkeiten fir FuBgénger anzu-
bieten. Ein erhdhter Querungsbedarf entsteht in
der Regel auch vor Schulen, Kindertagesstétten,
Bahnhofen, Altersheimen, groBen Geschéften und
Einrichtungen mit ahnlichen starkem Publikums-
verkehr.

Orientierungen Uber geeignete Querungshilfen fur
HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten ent-
hélt die Brandenburgische Richtlinie fir Planung
und Bau von verkehrssicheren und ortsgerechten
HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten (BRI-
S0S, 1993). Vorschlage fir den Um- und Neubau
von ErschlieBungsstraBen werden u.a. in den Bran-
denburgischen Empfehlungen fir die Anlage von
verkehrssicheren, ortstypischen, anwohnergerech-
ten und kostensparenden ErschlieBungsstraen
gegeben.

Mit den Empfehlungen von BRISOS und BEATE
konnte sich vorliegende Untersuchung nicht befas-
sen. Beide wurden erst nach Projektbeginn heraus-
gegeben.

Bild 19 zeigt, daB als Querungshilfen vorwiegend
FuBgangersignalanlagen errichtet wurden und die
Brandenburgischen Straenbauédmter einen gro-
Ben Anteil daran hatten. Das verwundert nicht, den
hochbelastete HauptverkehrsstraBen sind oftmals
Bundes- bzw. LandesstraBen. In diesem Bereich
haben sich demnach Verbesserungen fiir die
FuBganger ergeben.

Aus dem Ergebnis folgt zugleich, daB im Netz der
Kreis- und GemeindestraBen bisher nur wenige
Querungshilfen vorhanden sind.

Das vergleichsweise gro3e Bauvolumen der Bran-
denburgischen StraBenbauamter resultiert aus den
Aufgaben, die ihnen zugewiesen wurden. Sie tra-
gen die Baulast fir die Bundes- und Landes-
straBen, die aufgrund ihrer Verbindungsfunktion
eine sehr hohe Verkehrsbelastung haben.

Das Bauvolumen der kommunalen Baudmter wird
durch die zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel
und durch Finanzierungen UGber das Gemeindever-

FuBgéngersignalaniagen
Mittelingeln

FuBgéngeriiberwege

BazG

StraBenbaudamter

Bild 19: Querungshifen fir FuBgénger in den verschiedenen
StraBenbauamtern des Landes Brandenburg 1992 bis

1994

Kommunale Bauamter

Ful-
ganger-
FuRanger- ubew:ege
signal- 39%
anlagen
45%
Mittel-
insein

16%

Bauamter des Landes

FuRanger- Fullganger-
signal- tiberwege
anlagen 26%
67%
Mittel-
inseln

7%

Bild 20: Querungshilfen fir FuBganger im Bereich kommunaler Baudmter und von Baudmtern.des Landes (BSBA)
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kehrsfinanzierungsgesetz bestimmt. Die Mittel sind
vergleichsweise begrenzt.

Bild 20 bestétigt den insgesamt hohen Anteilswert
von FuBgangersignalanlagen, die durch die Bran-
denburgischen StraBenbaudmter errichtet wurden.

Im Zustandigkeitsbereich der kommunalen Bau-
amter wurden FuBgingeriberwege und Mittel-
inseln anteilig 6fter angelegt.

Sicherheitsbeziige

Antworten zum Sicherheitsbezug durchgefihrter
MaBnahmen geben AufschluB Uber Prioritaten und
zusétzliche Hinweise darlber, inwieweit Verkehrs-
sicherheit ein Thema in den zustidndigen Amtern
ist. Allerdings ist es schwierig, die verschiedenen
Aspekte qualitativ zu bewerten.

MaBnahmen, die der Verbesserung der Befahrbar-
keit dienen, leisten vordergrindig nur einen gerin-
gen Beitrag zur Verkehrssicherheit. Die Wiederher-
stellung bzw. Verbesserung sind jedoch notwendi-
ge ErhaltungsmaBnahmen, um eine sichere Be-
nutzung der StraBBen zu garantieren.

Verédnderungen des Verkehrsablaufes helfen, Un-
falle zu vermeiden. Sie tragen auch dazu bei, den
Verkehr flussiger zu gestalten. Um ein umfassen-
des Bild zu zeichnen, wurden diese beiden Aspek-
te ebenfalls beriicksichtigt.

Aus der Gegenlberstellung folgt, daB:

- Verbesserungen der Befahrbarkeit in den Bran-
denburgischen StraBenbaudmtern und in den
kommunalen Baudmtern mit etwa 40 % der
Nennungen am wichtigsten waren,

- Veranderungen des Verkehrsablaufes in den
Brandenburgischen StraBenbaudmtern und
MaBnahmen flr schwdachere Verkehrsteilneh-
mer in den kommunalen Baudmtern etwa halb
so oft genannt wurden,

- das Unfallgeschehen flr die Brandenburgi-
schen Baudmter nur begrenzt eine Rolle spielte,
und fur die kommunalen Baudmter unwesent-
lich war,

- die Schulwegsicherheit in beiden relativ oft als
Sicherheitsbezug von durchgefiihrten MaBnah-
men gesehen wurde,

- der Sicherheitsbezug geschwindigkeitsreduzie-
render MaBnahmen insgesamt wenig und noch
seltener von den Brandenburgischen StraBen-
baudmtern in Betracht gezogen wurde.

Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit ist fiir die Akzeptanz von
MaBnahmen bedeutsam. Sie dient der Information
Uber beabsichtigte Vorhaben und soll auch dazu
beitragen, von der MaBnahme Betroffene am Pla-
nungsprozeB zu beteiligen. Daher ist die Offentlich-
keitsarbeit vor Ort wie beispielsweise Gespriche
mit den Anliegern besonders wichtig. In den
zurlickliegenden Jahren unterschieden sich die
Brandenburgischen StraBenbauadmter und die
kommunalen Baudmter deutlich in der Art ihrer
Offentlichkeitsarbeit (siche Bild 22).

Die Brandenburgischen StraBenbaudmter bevor-
zugten Pressemitteilungen und haben sich bei
Gesprachen mit Anliegern zurtickgehalten.

Behinderte

F:l

Verkehrsberuhigung

Verkehrsablauf

Schulwegsicherheit

Schwachere

Geschwindigkeit

Unfallgeschehen

O kommunale Baudmter
@ Brandenburgische StraBenbaudamter

Befahrbarkeit

T 1 1 1 T

0

45

Bild 21: Sicherheitsbezlge im Vergleich zwischen kommunalen Baudmtern und Bauadmtern des Landes (BSBA) (in Prozent)
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Bei den kommunalen Bauamtern Uberwog mit fast
50 % die Gemeindearbeit in Blirgersprechstunden
und Gemeindevertretersitzungen. Gespréche mit
Anliegern wurden demgegeniber nur halb so oft
organisiert.

Ausfuhrliche Informationen an Verkehrssicherheits-
vereine wie die Verkehrswacht und an entspre-
chende Interessenverbdnde wurden bisher kaum
weitergegeben.

Information an

Verkehrswacht

Gesprache mit
Anliegern

Gemeindearbeit

Mitteilungen in
der Presse

T M T T T T

0 10 20 30 40 50 60 70

[0 kommunale Bauamter
B Brandenburgische

StraBenbauamter

Bild 22: Offentlichkeitsarbeit in den verschiedenen Straf3en-
bauamtern 1993 (in Prozent)
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Bild 23: Bauzeiten von FuB3gangersignalanlagen 1993 und
deren Verteilung nach Zusténdigkeiten

6.5 Bauzeiten von FuBgangersignal-
anlagen

Arbeitsstellen fihren zu Stérungen im Verkehrsab-
lauf und sind Gefahrenbereiche im StraBennetz.
Um Unfélle im Bereich der Arbeitsstellen zu ver-
meiden, sind die Arbeitsstellen nach den "Richtlini-
en fur die Sicherung von Arbeitsstellen an StraBen”
(RSA-95) zu sichern. Bei langen Bauzeiten entste-
hen den Baulasttragern zuséatzlich hohe Kosten fur
die Arbeitsstellensicherung. Die StraBenbauamter
sollten daher auf eine zlgige Baudurchfihrung
dréngen.

Fur die Auswertung war es erforderlich, die
Datumsangaben anzugleichen, da Tagesangaben
oft fehlten. Die monatliche Anndherung gilt fur alle
Datumsangaben und wird so wieder ausgeglichen.

Die Untersuchung zu den Bauzeiten von FuBgén-
gersignalanlagen ist aufschluBreich hinsichtlich des
Vergleiches der verschiedenen Amter. Bild 23 zeigt,
daB sich die Brandenburgischen StraBenbauédmter
und die kommunalen Bauamter deutlich in der
Lange der Bauzeiten unterscheiden.

Die kommunalen Bauamter meldeten fur die Halfte
ihrer FuBgangersignalanlagen um einen Monat Kkur-
zere Bauzeiten als die Brandenburgischen
StraBenbaudmter. Allerdings gab es in den kom-
munalen BauZmtern mehr Anlagen, fur die neun
und mehr Monate Bauzeit bendtigt wurden.

In den kommunalen Baudmtern wurden mehr als
50 % der Anlagen in ein bis zwei Monaten errich-
tet. Fur etwa 20 % der Bauvorhaben wurden Bau-
zeiten von sechs Monaten ermittelt. Demgegen-
Uber waren etwa 50 % der Bauvorhaben in den
Brandenburgischen StraBenbaudmtern bei Bauzei-
ten von zwei bis vier Monate angesiedelt und rd.
25 % der Signalanlagen erforderten funf bis sechs
Monate. Es ist davon auszugehen, dafB die BSBA
den Bau von FuBgéngersignalanlagen in gréBere
Bauvorhaben einbinden und sich daraus langere
Bauzeiten ergeben. Ziel sollte es kunftig sein,
generell klrzere Bauzeiten zu erreichen.

7 Zusammenfassung und
Empfehlungen

In den zurlickliegenden Jahren hat sich das
StraBennetz im Lande Brandenburg sichtlich ver-
andert. Zahlreiche Fahrbahnen wurden erneuert
und die Ausstattung mit Verkehrszeichen und Ver-
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kehrseinrichtungen hat erheblich zugenommen.
Die Ergebnisse dieser Untersuchung bestéatigen
das eindrucksvoll.

Bauliche Schwerpunkte im Land Brandenburg
waren Fahrbahnerneuerungen und die Umgestal-
tung von Knotenpunkten. MaBnahmen zur Verbes-
serung der Linienflhrung und zur Reduzierung der
Geschwindigkeit sowie besondere MaBnahmen in
Alleen wurden demgegentiber kaum durchgefihrt.

Innerhalb geschlossener Ortschaften hatten die
Sanierung von Gehwegen, das Vorliegen von Kon-
zepten und der Ausbau von Radverkehrsanlagen
einen beachtlichen Anteil.

Bei der Untersuchung wurde auch festgestelit, dafi
MaBnahmenschwerpunkte unterschiedlich gesetzt
wurden. Sicherheitsdefizite waren insgesamt noch
zu selten AnlaB zur Durchfihrung von MaBnahmen.

Fahrbahnsanierungen

Bei den Fahrbahnsanierungen Uberwogen Erneue-
rungen ohne Querschnittsverbreiterung. Immerhin
wurden bei einem Drittel der Fahrbahnsanierungen
die Querschnitte verbreitert. Sie dienten vor allem
der Verbesserung der Befahrbarkeit.

Aus verschiedenen Untersuchungen ist bekannt,
daB nach dem Erneuern der Fahrbahn schneller
gefahren wird. Untersuchungen haben auch be-
stétigt, dal3 durch das Verbreitern der Fahrbahn ein
Sicherheitsbeitrag geleistet wird, wenn die Fahr-
bahnbreiten und die Ubrigen Trassierungselemente
auf die Entwurfsgeschwindigkeit abgestimmt sind.

Einsparungen in den &ffentlichen Haushalten wer-
den allerdings auch in den ndchsten Jahren grund-
hafte Erneuerungen des Uberérilichen Netzes aus-
schlieBen.

Das Erneuern der Fahrbahn und insbesondere das
Erneuern mit Querschnittsverbreiterung im Sofort-
ausbau sollten fortan nur dann erfolgen, wenn es
aus Grlnden der Befahrbarkeit keine Zweifel an
der Notwendigkeit gibt. Um die Folgen erhohter
Geschwindigkeiten einzuschranken, sind in diesen
Fallen besonders hohe Anforderungen an die
Sicherheitsausstattung der Stra3en zu stellen. Ins-
besondere in Alleebereichen sind ausreichend brei-
te Seitenrdume von mindestens einem Meter zu
belassen. Dabei sollte die Seitenraumbreite Vor-
rang vor der Querschnittsbreite der Fahrbahn
haben, um insbesondere bei Abkommensunfillen
in Alleen die Unfélle mit tédlichem Ausgang und
Schwerverletzten vermeiden zu helfen.

2+1-Querschnitte haben als Zwischenquerschnitte
glnstige Sicherheitswirkungen gezeigt. lhr Einsatz
sollte insbesondere dort vorgesehen werden, wo
ein Uberholen bei starker Verkehrspelastung das
Risiko einer Kollision mit dem Gegenverkehr erheb-
lich erhdht. In Alleebereichen dirfen und kénnen
2+1-Querschnitte nicht eingesetzt werden.

Alleen

Besondere MaBnahmen in Alleen hatten gemessen
an der Lange der im Land Brandenburg vorhande-
nen AlleestraBen nur einen geringen Anteil. Erfreu-
lich ist dennoch, daB dabei die Anbringung von
Schutzplanken Uberwog.

Es wird vorgeschiagen, ein Dringlichkeitspro-
gramm zur Anbringung von Schutzplanken zu-
nachst fir Bundes- und LandesstraBen aufzustel-
len. Dartiber hinaus wird empfohlen, Informations-
veranstaltungen zum Alleenmerkblatt des Bundes-
ministeriums flir Verkehr und zu aktuellen Untersu-
chungen zu organisieren. Bei den praktischen An-
wendungsfallen ist zu prifen, ob in Kurven Rich-
tungstafeln oder aufgel6ste Richtungstafeln glei-
che Zwecke erfillen.

Linienflihrung

Ein richtliniengerechter Ausbau wurde bisher nur in
wenigen Féllen erreicht, weil solche MaBnahmen
teuer sind und meistens mit langen Planungszeiten
verbunden sind. Die Herstellung der Befahrbarkeit,
d.h. das Einbringen einer neuen Decke und ggf.
breitere Querschnitte, erflllen nur zum Teil einen
richtliniengerechten Ausbau. Es fehlen MaBnah-
men im Lage- und Hohenplan. Hier sollten die
MaBnahmen vorgenommen werden, die aus
Sicherheitsgriinden wichtig sind.

Enge, nach langen Geraden folgende Kurven und
unUbersichtliche Kuppen sind besondere Gefah-
renstellen. Erfreulicherweise treten diese Situatio-
nen nicht haufig auf. Die vorhandenen Stellen soll-
ten zundchst mit einfachen Mitteln entscharft wer-
den. Zu einer gewissenhaften, schutzbringenden
Ausstattung in diesen Bereichen gehért minde-
stens die Installation von Schutzplanken. Das Auf-
tragen profilierter Mittelmarkierung und eingertick-
ter Randmarkierung kann die Kraftfahrer zuséatzlich
und friihzeitig warnen. AuB3erdem kénnen Unfallun-
tersuchungen in diesen Abschnitten helfen, die
besonders kritischen Punkte zu finden. Diese
Ergebnisse sollten Grundlage fir das Festlegen
von Dringlichkeiten sein.
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Das Programm 1996 zur Verminderung der Unfall-
gefahren auf BundesstraBen ist ein weiterer Schritt,
um den schweren Unfallen zu begegnen, indem
besonders kritische Bereiche herausgefiltert wer-
den. Grundlage des Programmes sind abschnitts-
bezogene Unfallkostendichten, die auf der Grund-
lage der amtlichen Unfallstatistik von 1992 bis
1994 ermittelt wurden. Das Programm wird mit den
Unfallzahlen des Jahres 1995 aktualisiert. Die
Ergebnisse werden den Ortlichen Verkehrsunfall-
kommissionen und den Brandenburgischen
StraBenverkehrsamtern zur Erarbeitung von MaB-
nahmeplanen zur Verfligung gestellt. Das Ministeri-
um flr Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr wird
die Durchfiihrung der MaBnahmen kontrollieren.

Knotenpunktgestaltung

Knotenpunkte waren im Berichtszeitraum ein wich-
tiger Bereich fir MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit insbesondere zur Gewéhrlei-
stung eines sicheren Verkehrsablaufs. Dabei wur-
den verschiedene Gestaltungs- und Ausstattungs-
mdglichkeiten genutzt.

Fir eine frihzeitig erkennbare, sichere, Ubersichtli-
che, leicht verstandliche und funktionsgerechte
Vorfahrtsregelung an Knotenpunkten wurden be-
schilderungs- und markierungstechnische MaB-
nahmen sowie bauliche Verdnderungen der Kno-
tengeometrie sehr oft eingesetzt.

Lichtzeichenanlagen zahlten innerorts zu den hau-
figsten MaBnahmen. Allerdings wurden Knoten-
punkte mit Lichtzeichenanlagen bisher selten um
eine zuséatzliche Abbiegespur erweitert.

Insbesondere auBerhalb bebauter Gebiete kénnen
Linksabbiegestreifen mit angemessenen Aufstell-
bereichen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
beitragen. Das gilt auch flr Knoten ohne Lichtzei-
chenanlagen.

Mitarbeiter der zustadndigen Dienststellen sollten

durch eine informationsveranstaltung zum Thema’

Sicherung von Verkehrsabldufen an Knotenpunk-
ten unterrichtet werden. In dieser Veranstaltung
sollten Festlegungen einschlagiger Regelwerke
und Richtlinien sowie Empfehlungen neuerer Un-
tersuchungen vorgestellt werden. Denn ohne be-
gleitende Fachveranstaltungen und anschlieBender
Diskussion bleiben Ergebnisberichte oft ungelesen.
Eine solche Veranstaltung sollte mit Unterstlitzung
entsprechender Institutionen durch das Land orga-
nisiert werden.

Der Einsatz geschwindigkeitsbeschrénkender Ver-
kehrszeichen an auBerdrtlichen Knotenpunkten
verspricht positive Effekte, falls die Regeln beach-
tet werden. Das Einhalten der Regeln kann (mit den
bekannten Einschrankungen) durch Geschwindig-
keitskontrollen gesteigert werden.

Ortsumgehungen

Ortsumgehungen trennen den Durchgangsverkehr
und entlasten so die bestehenden Ortsdurchfahr-
ten. Sie verbessern die Situation in den Ortslagen
durch eine Verringerung der Abgase und des
Larms sowie durch eine Reduzierung der Unfélle.

Der Sicherheitsgewinn in den Ortslagen wird sich
aber nur dann einstellen, wenn dort gleichzeitig
entsprechende Umbauten wie Verschwenkungen
im StraBenverlauf, Querungshilfen fur FuBgéanger
und ggf. Ausbau der Radverkehrsanlagen vorgese-
hen und finanziert werden. FUr bereits geplante
Vorhaben, die den Umbau der Ortslagen noch nicht
berilicksichtigen, sollte ein entsprechender Nach-
trag erfoigen.

Im Land Brandenburg wird der Ablauf von Bedarfs-
maBnahmen durch ein vorgezogenes Raumord-
nungsverfahren optimiert. Die Zeit bis zum Baube-
ginn von Ortsumgehungen kann so verkurzt wer-
den. Bei der Realisierung der im Bedarfsplan fir
BundesfernstraB3en

vorgesehenen 90 Ortsumgehungen im Land Bran-
denburg wird sich die Optimierung positiv bemerk-
bar machen.

Radverkehr

Das Land hat das anféngliche Ziel, bis 1998 an
37 % der BundesstraBen (1 010 km) Radverkehrs-
anlagen zu schaffen, angesichts der nur begrenzt
zur Verfligung stehenden Haushaltsmitte!, korri-
giert. Die aktuelle Radwegeplanung von 1995 sieht
vor, bis zum Jahr 2012 sichere Radwege an weite-
ren 1.110 km BundesstraBen zu schaffen. Fur die
Zuordnung der Dringlichkeitsstufen sind neben der
Belastung besondere Kriterien festgelegt worden.

Es wird empfohlen, Planungsunterlagen kinftig
noch mehr hinsichtlich der Berlcksichtigung der
Planungsempfehlungen der BRISOS zu prifen.

Sanierung der Gehwege

Die Sanierung von Gehwegen wurde relativ haufig
durchgeflhrt. Die Gemeinden sollten erneut darauf
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hingewiesen werden, daB die Sanierung der
FuBwege frihzeitig im Zuge von StraBenerneue-
rungen vorgesehen wird.

MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

Durch die vorgelegte Systematik wurden vornehm-
lich geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen
innerhalb geschlossener Ortschaften erfa3t, die im
Betrachtungszeitraum relativ zurlickhaltend ange-
wandt wurden. Tempo 30-Zonen ohne flankierende
MaBnahmen hatten den groBten Anteil, wobei die
meisten Zonen aus amtszugehorigen Gemeinden
gemeldet wurden.

Die vorliegenden Zahlen belegen die Veranderun-
gen im Berichtszeitraum. Noch aufschluBreicher
wére beispielsweise eine Grunderfassung vorhan-
dener Tempo 30-Zonen. Die Gesamtsituation in
den Gemeinden des Landes k&nnte dann besser
eingeschitzt werden. Bevor eine solche Erfassung
veranlaf3t wird, sollte zundchst der dazu erforderli-
che Aufwand und der zu erwartende Nutzen abge-
wogen werden.

Angesichts der vielen Unfalle, in denen ein Uber-
schreiten der zuldssigen Geschwindigkeit bzw. ein
der Situation unangemessenes schnelles Fahren
den Unfall verursachte, sind MaBnahmen zur Re-
duzierung der Geschwindigkeit vordringlich.

Bei der Untersuchung hat sich herausgestellt, daf3
die Brandenburgischen StraBenbaudmter zum Teil
unterschiedlich vorgegangen sind. Regionale
Besonderheiten kommen ebenso in Betracht wie
auch unterschiedliche Sichtweisen , die zur fachli-
chen Diskussion gemeinsam mit den StraBen-
bau&dmtern auffordern.

Gemeinsamkeiten in den BSBA waren:

- ein Ubergewicht von Fahrbahnerneuerungen, in
fast allen Fallen ohne Querschnittsverbreiterung,

- die Installation von Schutzplanken zum Schutz
in Alleen, jedoch in geringem Umfang,

- die Dominanz von FuB3gdngersignalanlagen als
Querungshilfe,

- die Befahrbarkeit als herausragender "Sicher-
heitsbezug",

- die Beschrankung der Offentlichkeitsarbeit auf
Mitteilungen in der Presse.

Unterschiede sind aufgetreten:

- beim Einsatz von Baumspiegeln und Markie-
rungsknopfen in Alleen,

- bei der Erstausstattung mit Lichzeichenanlagen
und Ausstattung mit zusatzlichen Abbiegespu-
ren,

- bei der Bedeutung des Unfallgeschehens als
Sicherheitsbezug der MaBnahmen,

- bei der Blrgerbeteiligung, wenn es um die Ver-
anlassung von MaBnahmen ging.

Die festgestellten Unterschiede zwischen den
Brandenburgischen StraBenbaudmtern und den
kommunalen Baudmtern resultieren in erster Linie
aus den unterschiedlichen Aufgaben und Funktio-
nen, die mit der Ortslage der StraBen verbunden
sind. Es gibt aber auch Aufgabenbereiche, die ver-
gleichbar sind.

Wichtig fUr die DurchfUhrung kinftiger MaBnahmen
ist, daB3 Sicherheitsbelange grundsétzlich eine
groBere Bedeutung erlangen und durchgéngig kdr-
zere Bauzeiten durchzusetzen sind.

In den Brandenburgischen StraBenbaué&mtern sind
inzwischen Verkehrssicherheitsbeauftragte, in der
Regel die Sachgebietsleiter flir Verkehrstechnik,
benannt worden. Sie nehmen regelmaBig an den
Sitzungen der Unfallkommissionen teil und prl‘jfé‘n
StraBenentwtrfe auf Sicherheitsbelange.

Es gibt immer wieder Stimmen, die fordern, daf3 die
Bundesregierung ihren Anteil zur Forderung von
MaBnahmen im Rahmen des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes reduziert. Angesichts der
vorliegenden Ergebnisse und des daraus resultie-
renden Nachholbedarfs an sicherheitsrelevanten
und gleichzeitig umweltschonenden MafBnahmen
in den Kommunen wére diese Entscheidung ver-
friht und der Verkehrssicherheit nicht forderlich.
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Anlage 1

Zusténdigkeit der Brandburgischen Stra3enbaudmter 1996
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Verwaltungsgliederung
der Brandenburgischen StraBenbauamter 1996
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Anlage 2

Fragebogen, Legende und Anschreiben

Beispiel BSBA flr 1994



Bauliche MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Brandenburgische StraBenbaudmter

BASt Berlin, N2b-excel/daten/iibung Seite 1
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Standort/Abschnitt Sicherheitsbezug Teilnahme an der Offentlichkeits-
Abnahme arbeit
befahr unfall gschwin |fuBgéng |schuwe |ablauf |beruhig |behindert |polizei (kv sv bsba |schule |press |gmein |anlieg |verkw
-
BASt Berlin, N2b-excel/daten/libung Seite 4
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BASYAB Berlin, 22.06.94

N2b-fn 92712
\lebbauo

Legende und Hinweise zum Fragebogen "Bauliche MaRnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit"

Form der Beantwortung: - Durchgeflhrte MaRnahmen sollten zeilenweise einzeln
erfasst werden.

- Zutreffende Antworten sollten angekreuzt werden,
ausgenommen davon sind Fragen zu Langen, Kosten
und die Zeitpunkte der Zuschlagserteilung und Fertig-
stellung. Zahlenwerte sollten hier konkret eingetragen
werden.

Standort/Abschnitt: Der Standort sollte durch die StraRennummer und
Ortsbezeichnung bzw. Ortsnahe genauer beschrieben werden
Beispiele: - B1 Mincheberg-Diedersdorf
- OD Seeberg
- Seelow Zentrum

Ortslage: io -innerorts
ao - aulerorts
Fahrbahnsanierung: mitq - mit Querschnittsverbreiterung
ohnq - ohne Querschnittsverbreiterung
Besondere Mafnahmen in Baumalleen: baumsp - Baumspiegel
schupla - Schutzplanken
markna - Markierungsnégel

Verbesserte Linienfiihrung: linienfii - verbesserte Linienflihrung durch bauliche
Malnahmen in Kurven, Wannen, Kuppen

Knotenpunktgestaltung: Hier kbnnen mehrere Antworten gleichzeitig zu-
treffen wie beispielsweise Erstausstattung mit

Lichtzeichenanlage und Verbesserung der Knoten-
punktgeometrie.
lichtzei - Erstausstattung mit Lichtzeichenanlagen
abbispur - zusatzliche Ausstattung der Lichtzeichenanlage mit
mindestens einer Abbiegespur
straBenbau - Verbesserung der Knotenpunktgeometrie (StraRenbau)
markier - getrennte Fuhrung der Verkehrsstrome durch
Markierung von Abbiegespuren
verkehrsz - Verdeutlichung der Vorfahrtsregelung durch Verkehrs-
zeichen und begleitender Markierung
kreisverk - Einsatz von "kleinen" Kreisverkehrsplatzen
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Ortsumgehungen: ortsumgeh
Radverkehrsanlagen: radverk
FuB-/Gehweganlage und -erneuerung: fuBweg
Reduzierung der Geschwindigkeit:

eineng - bauliche Einengungen

temohne - Tempo 30 - Zonen ohne flankierende MaRnahmen
temmit - Tempo 30 - Zonen mit flankierenden MaRnahmen
beruhohne - verkehrsberuhigte Gebiete mit flankierenden MaRnahmen
beruhmit - verkehrsberuhigte Gebiete ohne flankierende MaRnahme

Querungshilfen fiir FuRgdnger:

liberweg - FuRgéngeriberweg( Zeichen 293 u. 350)
mittelin - Anlage von Mittelinseln
lza - Lichtzeichenanlagen (FuRgéngersignalanlage, Bedarfsampel)

Planung: schukonz - Schulwegkonzepte
parkkonz - Parkraumkonzepte
entwkonz - Verkehrsentwicklungskonzepte

Strafenklasse: b - Bundesstralle
| - Landesstralle
k - Kreisstralle
g - Gemeindestralle

Umfang der MafRnahme: lange

Bei folgenden MalRnahmebereichen sollten Langen angegeben werden:
- Fahrbahnsanierung
- besondere MalRnahmen in Baumalleen
- verbesserte Linienfihrung (wenn sinnvoll)
- Ortsumgehung
- Radverkehr
- Fullwege

Kosten: kosten Zahlenwerte eintragen (in TDM angeben)

Finanzierung durch: land - Landesregierung/MSWV/BSBA
kreis - Kreis
komm - Kommune/Sadt/Gemeinde(Haushaltmittel)
bund - Bundesmittel
privat - Privatfinanzierung (Bei Mischfinanzierung sind
die entsprechenden Prozente anzugeben.)
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Veranlassung: biirger - Birger
organis - private Organisationen, Vereine, Verbande
behérde - Behorden

Zuschlagserteilung: beginn (Monat/Jahr)

Fertigstellung: fertig (Monat/Jahr) Die Baumalinahme ist zu dem

Zeitpunkt fertiggestellt, an dem die Markierung
aufgetragen wurde und ggf. vorhandene Lichtzeichen-
anlagen in Betrieb genommen wurden.

Sicherheitsbezug: Mehrfachnennungen sind mdglich.

befahr - Verbesserung der Befahrbarkeit

unfall - Unfallhaufungen

gschwin - Reduzierung der Geschwindigkeiten

fuBgéang - besonderer Schutz schwacherer Verkehrs-
teilnehmer

schuwe - Schul- und Spielwegsicherung

ablauf - Verbesserung des Verkehrsablaufes

beruhig - Verkehrsberuhigung

behindert - besondere Mallinahmen fir Behinderte

Teilnahme an der Abnahme:

polizei - Polizei

kv - Kreisverwaltung/Landratsamt, StralBenverkehrsamt, Verkehrsbehorde
sv - Stadtverwaltung, Gemeindeverwaltung

bsba - BSBA, StralRenmeisterei

schule - Schulverwaltung, Schulaufsichtsbehérde

Offentlichkeitsarbeit:

press - Regionalzeitung

gmein - Informationen in den Gemeinden (Burgersprechstunden, 6ffentl.
Gemeindevertretersitzung)

anlieg - Gesprache (Postwurfsendungen) mit Anliegern,Schulverwaltung,
Schiilern, Kindergarten

verkw - Information an Verkehrswacht
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«steverpater arsussisea_s xnBundesanstalt fiir StraBenwesen

AuBlenstelie Berlin
N2b - fn 92 712

BASt Postfach 255 10117 Berlin
Krausenstrale 17-20

«BB_sba» 10117 Berlin

«Strape» Tel.: 23804 1772
Tel.: 23804 1724

«Plz Orts Fax: 23804 1799

9. Januar 1995/t

Befragung {iber bauliche MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit 1994

- Anlage -

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Erfassung baulicher MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit soll fiir das Jahr 1994 fortgesetzt werden.

Aus den vergangenen Jahren ist Ihnen bereits bekannt, dap die
Bundesanstalt filr StraBenwesen in Zusammenarbeit mit der Landes-
regierung Brandenburg wissenschaftliche Untersuchungen zur Umset-
zung des Verkehrssicherheitsprogrammes durchfiihrt. Die vorgesehene
Befragung ist Teil dee Untersuchungsprogrammes zur wissenschaft-
lichen Begleitung des Programmes.

Aufgrund der Ergebnisse werden wir der Landesregierung Empfehlunger
flir Schwerpunkte der kiinftigen Arbeit und ggf. Hinweise fiir die
Fortschreibung des Verkehrssicherheitsprogrammes geben.

Wir sind auch weiterhin auf Ihre Mithilfe dringend angewiesen und
bitten sie daher, die im Jahre 1994 auf Bundes- und LandesstraBen
durchgefiihrten MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
unter Berticksichtigung der beigefiiaten Hinweise bis zum 30. Januar
1995 zu beantworten und an die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
zurlickzusenden.

Sollten Sie dazu noch Fragen haben, so richten Sie diese bitte an
Frau Buss (030/238041724, voraussichtlich ab 13. Januar 20971724).

Mit freundlichen GriiBen

(Dr. Dilling)
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Anlage 3

Ergebnistabelle, differenziert nach Jahren und
Baudmtern



StraBenbaumafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg

1992 bis 1994

Strallenbauamter

Brandenburgische
Straffenbauamter

KreisstraRenbauimter

SRR R R

Gemeinden

horigen Gemeinden

e R A

Summe

et — - "
b A o St N S S S g

T S S

Bauidmter der amtsfreien

R R e R S R e e e e TR

Bauimter der amtszuge-

Jahr

R A A R R R S

1992
1993
1994

Mafd-
nahmen

insgesamt

S R

156
735
1057

Fahrbahn-
sanierung
mitq ohngq
4 61
42 192

111 153

R S e e

B e e

Baumalleen

baumsp 1 schupla

B R e e

0 5 0
8 32 3
8 98 12

markna

Linien-
fithrung

hmenfu

llchtzel * abblspur

Knotenpunktgestaltung

|
straﬁenbau | mark:er verkehrsz
S

sonstlges*

1992

1993

SR R S

156
271

A S O N A

123
355

S S e

241

29
17

35
77

0 2
13 53

1 18

552
3646

42 126

269 717

S e

2 11 0
9 0 0

R wamwﬁ&mhﬁm\?ﬁm«ﬁwW§€MW«NM&&«;§W&WM‘# RIS

0 0 0
4 0 0

SR

0 2 0
12 2 1

43

150

R P R e R S R e e

28

S S e e

.210.N~

zogwmmm

28

Seite 1

0S



Strafenbaumafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg
1992 bis 1994

Stralen- | Jahr | Ortsum-| Radver- |Sanie- |Reduzierung Geschwindigkeit Querungshilfe Planung StraRenklasse
bau- gehung | kehr |rung fiir FuRganger
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1993 1 29 58 3 0 0 1 3 3 3 46 40 0 7 200 145 O 0
1994 1 62 50 4 0 1 1 2 43 11 66 37 1 14 284 193 1 0

kSBA <?*Y=41x992t O R 7 Residas g é PR SN 1 HERRS 2 SRR o,) & = 1 2 JRCEEREC O & R 3 SEERENE 0 SR R 4 Ry 3 2 = Y Otx S i 1 S 5 i O W 100 RN \ i
1993 1 17 45 7 4 3 5 7 3 2 0 4 3 35 5 11 6 83

AR S S R GO AR A e S R B e S e e e e e e e e e e SRR R A S R e S A A i SR it

BafG | 1992 o0 25 | 31 | 3 5 3 7 2 4 3 12| 10 8 1 12 o 1 80
1993 1 39 516 70 3 14 5 14| 19 4 30 |4 9 6 134

S R S e e SR e e e R R SR R A R R O R R PR R R S e e R R R R e R e R e R S R A R R R R e P e T S S e R e

BazG | 1992| 3 22 56 | 7 28 5 13 4 ] 9 o0 8] 24 5 3 |7 5 0 128
1993 3 31 1007 17 4 7 10 3 5 3| 13 5 57 {1120 13 174

T e T R g e

Summe 10 235 | 423 | 38 63 19 36 32 | 92 29 194| 150 26 148 |595 443 127 599

Seite 2
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StraRenbaumafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg
1992 bis 1994

Stralen- |Jahr Lange | Kosten Finanzierung Veranlassung Sicherheitsbezug
bau- inkm | in TDM

amter linge kosten land bund

i ! ‘
kreis [komm sonst*** | burger t privat | behorde | befahr | unfall ; geschwin ] fu&géng} schuwe [ ablauft beruhig

sonstig****

T S T TR S e e S S s T R S e

BSBA 1995 72 132 76 0 0 23 5 13 0 52 29 16 4 16 49 18 0 1
1993 | 206 337 140 O 7 197 1 20 1 328 | 245 61 11 69 46 136 14 1
1994 | 338 459 194 O 15 280 3 59 5 433 | 158 142 38 97 80 42 11 11

R S e

1992 | 53 114 13 82 12 17 15 0 9 10 12 14 55 0 57
1993 90 94 72 3 93 7 12 94 1 6 39 21 22 18 4

R R R e RN R s . e R e T AR T

BafG 1992 17 75 25 0 46 5 2 0 7 25 56 39 29 0 23
1993 94 138 57 T 121 18 3 70 12 32 81 28 27 24 24

s e B o e R BB e S N o S e A A A P R A S R N M S e e W A R e

BazG 1992 | 53 115 | 33 1 68 23 3 34 1 129 o 9 37 72 77 32 1 20 |
1993| 179 | 195 |145 8 180 13 15 |57 2 190 | 173 16 22 81 44 58 3 5

[755 95 542 583 26811155 523 398 419 106 146 |

755 95 542 583 59 | 268 11 1550 | 769 273 185 5

Seite 3
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StraRenbaumafBinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg

1992 bis 1994

Jahr

1992
1993
1994

I_.n......_..._.
R RS RS

Bau-
beginn

Bau-
ende

Teilnahme an der Abnahme

|

sv 1bsba weitere* ** *x

beginn

s

fertig

pohzex ‘ kv

52
333
469

52
335
466

12 40 30 53 19
106 105 45 339 0
155 186 171 433 8

R

1992
1993

73
102

108
101

22 105 1 47 53
3 23 102 9 1

T e

Offentlichkeitsarbeit

{
presse ‘ gememde | anheger ; sonstige** * ***

106 112 88 10

S e

36 6 0 11
33 89 57 4

1992
1993

1992

SR ) SR S

61
138

1500

64

150

e B

74

1557

R = B R

17 29 6 7 4
28 36 137 7 4

26 50 8 21 36
11 71 208 25 4

380 645 708 941 129

B e e HEREE

e T e

43 18 8 13
73 43 14 0

32 29 12 21

504 500

|

Seite 4

Legende:

* - ab 1993 Kreisverkehr
*ox - ab 1993 Verkehrsent-

wicklungskonzept

*xE -ab 1993 privat

***x - ab 1993 besondere Mal-
nahmen fur Behinderte
s % ok %

-ab 1993 Schule

*xxxx% . ab 1993 Verkehrswacht

€6
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Anlage 4

Ortslagenabhangige Ergebnistabelle fur die einzelnen
Jahre und Bauamter



StraBenbaumafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg nach der Ortslage

Strafenbau- jahr | Orts-| Mabk- Fahrbahn- Baumalleen Linien- Knotenpunkigestaltung
amter lage | nahmen | sanierung fithrung

insgesamt { mitq E ohng baumspl schupla 1 markna linienft lichtzei | abbispur } strafenbau [. markier i verkehrsz i sonstiges*
Brandenburgische 1992| 10 84 0 12 0 2 0 0 11 0 0 2 0 0

Strallenbau-

amter

Kreisstraflen-
bauamter

Bauamter amts-

freier Gemeinden

R v

Baudamter amtszu-

gehériger Gemein-
den

Summe IO

221

2392

118 383

26

11

73

86

31 109 93 99 2

Seite 1
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StraRenbaumalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg nach der Ortslage

1994 | 10

35

38

42 9 56

31

StraBen- | jahr |Orts-| Ortsum- | Radver- | Sanie- {Reduzierung der Geschwindigkeit Querungshilfe fir Planung StraRenklasse
bau- lage | gehung kehr rung FuBginger

amter ortsumgeh | radverkehr | fuBweg eineng%\ temohne \ temmitl beruhohne 5 beruhmit | tberweg . mittelin i lza | schukonz | parkkonz ’ andere** | b ]} ]k 1 g
BSBA 1992 10 0 3 2 0 0 0 0 0 11 0 41 0 0 0 42 30 0 O

99 79 O 0

Summe IO

10

181

396

37 63 19 36 31

88 26 181

139

26

125

277 200 34 559

Seite 2
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StrafenbaumalBinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg nach der Ortslage

StralRen-

bau-

amter

Jahr

Orts-
lage

Linge
in km

linge

Kosten
in TDM

kosten

land

Finanzierung

| kreis | komm | bund | sonst™**

Veranlassung

bijrgeri organis ] behord

Sicherheitsbezug

befahri unfall | gschwin ’ fuﬂgéng& schuwe } ablauf § beruhig i sonstig** * *

BSBA

1992

1994

16

71

170

37

0 0 17 5

13 0 37

0

10

78

3 16 49 5 0

46 5 164

44

25

0

12 82 67 24 8

BafG

1992

17

75

25

24 1 75

25 56 39 29 0

23

BazG

1992

40

104

27

33 1 115

37 69 75 22 1

14

Seite 3
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StraRenbaumalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Lande Brandenburg nach der Ortslage

173

172

77 101 126 156

Straflen- jahr | Orts-| Bau- Bau- Teilnahme an der Abnahme Offentlichkeitsarbeit

bau- lage | beginn | ende

amter beginn fertig | polizei “ kv 1 sv ’ bsba } weitere***** | press \ gmein J anlieg;\ sonstige****** |
BSBA 1992 | 10 36 37 11 30 28 37 0 1 0 0 0

45 62 39 6

134

146

28 36

71 41 14 0

358 413 206

Seite 4

Legende:

* - ab 1993 Kreisverkehr

*x - ab 1993 Verkehrs-
entwicklungskonzept

XX -ab 1993 privat

*xxx - ab 1993 besondere Mak-

nahmen fiir Behinderte

- ab 1993 Schule

* % ko k

x*xxxx - ab 1993 Verkehrswacht

6S
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Anlage 5

Ergebnistabelle

Radverkehrsaniagen



Radverkehrsanlagen 1992 bis 1994

StrafRenkiasse Finanzierung Veraniassung |Sicherheitsbezug Teilnahme Abnahme Offentlichkeitsarbeit
= ’3‘ B
o 5 2 3l E
E & 2 81 &
0 0 2 o o
o ; a > 0 T
1993 | io 111 3o o] 2]0]1i1]ofo | o w0}10 4 1|7 251 0|5 6|3 14 0of7 6 3 1
a0 M1l 4]0 0] 4l0]o0 11| 0] 0] ol 11|10 4 0] 4] 2i210]0]cs o 13 0| 10| o 0 0
1994 | io 19 16,0 0| 16]0]| 8 17| 2|3 ] 2 25|15 2] 1 |11] 8|71 3|5 |14 24| 235028|, 01| 16 16| 16| 4
a0 5 1410 0 | 1401116 0|1 0 25|15 ] 0| 4|9 2 01114 20|29 25, 0118 7 1 151 3
KSBA | 1992 | io 21 1]0]l210 ] 1] 1|11 1]111 ] 0] 4o 1]1 2 1171 0lz2171774 0o 1 1 4 0 0
ao 0o 0 4 0,1 302|110 0] 41|01 1 1 1ol 2] 0211140 2 1 3 1 0 0
1993 | o Tl ol st el 132 1|1l of4 ol ol 111 57 3lolz2]6 41 3 0ol 10! 11 8 2
20 ol ol 1]l 1] 1]olo]o]o] o] o] 1 ol oo 1] 2]0]o0o]1]o0]1 11 0] o 'R 1 0
BafG 1992 | io 0 0 1 25 | 1 0 9 3 1 6 0 24 0 2 4 21 115 | 8 0 6 1 7 3 2 0 15 2 2 2
ao ) - |
1993 | o 17 s 1 lst 2] 1 28] 7 2| 3| 0] a2 |22| 9 7 |26 16 14| 7 | 13| 5| 9 | 31| 1| 11 27| 14| 4 0
a0 olo ol 11010 0ol o0 1 110 |1 1l ol 1ol ol 11 o 1 1 o | o
BazG | 1992 | io 17 3 ]0]20]1 o6 61|90 2210] 3] 618 18] 501|216 3 51386/ 2 7 1 2
ao 211 170l 272 o ool 1|0 2o0o|o] 1] 2 o o | 1] 1] 1] o 111 1 11 0 | 1
1993 | o 201 3 17 l22 3222081 21ttt 211127 13310211271 117 13 10 2
a0 1111121 3lol 1 1]o0}ol o 3|3 1] 0] 1 3 o0olol 1] 111 lo] 211 0 0
Summe 67 | 46 | 16 [ 107 | 127 10 | 87 78 | 8 | 36 | 3 | 205|111 36 | 24 133 | 92 | 71 | 17 | 34|57 | 111 | 118|107 | 12 | 135 | 88 | 60 | 17
Summe io 181 | 146 ] 30 | 26 | 10 | 101|101 | 7 | 84 [ 48| 7 | 34 | 3 | 158 | 81 | 24 | 22 | 119 | 74 | 61 | 17 | 28132 | 76 106 64 | 10| 99 | 76 | 44 | 13
Summe ao 57115 28|20 6 | 6 | 26| 313 /3 1] 2|0 47|30 |12 2|14 18/ 10| 0| 6253 |12 43| 2136 | 12 16 | a

SBA - StraBenbaudmter
BSBA - Brandenburgische StraRenbaudmter
KSBA - KreisstraBenbaudmter

BafG - E] amtsfreier G inden

BazG - Bauamter amtszugehdGriger Gemeinden

9
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Anlage 6

Ergebnistabelle

Gehwegsanierung



StraBenklasse

Finanzierung

Veranlassung

Sicherheitsbezug

Teilnahme Abnahme

Offentlichkeitsarbeit

= 2 £
@ <
SBA = 5 & 8
BSBA 0 00 0
1993 o | 53|35 18| 0 0|15 0| 3 35| 0| 2 | 0 | 48 |24 4 | 2 33|27 6| 2| 1|38 32 21 53| 0|15 15| 3 | 2
ao, 51050 o|5 0/ofolo|l o o] 3|3]ojol2/0jolo/ofjo/ o o|3/0flz2/0]0]o0
1994 |io 38|18 20 0 | 0|20 0| 9 |16 2| 4 | 2 28 |23| 2|2 14, 9| 7|4 8|17 31 20|36 1|24 22|22 5
ao| 14| 5 9 ool o 160} 1] 0o mn 3lol3lsl1{31lej9 712 1|9 672
KSBA [1992 [io| 5| 1 o0 4]0 1]3]0 1]1] 1] 0] s o1 ]2]1]3]ol2]2[5]0]3 2[4 |2]0]o0
a0 4|0 0|4 0|1/4al0 2[00 | 0] 4 o/ 1 1o 4lo0ol2|2 4aj0o|3 2|3 0
1993 |io 44| 2 | 3 | 4 |27|27| 3 |3 3 | 1|16 | 0 30 |37 0 | 2 27|11 9| 5| 1|27 4| 7| 0]|15] 3 21 2|
aoj 1]ololol1]1]olojolo)l ool 1 )olo o1 1lojoltjol1 i1 ololrl 17110
BafG | 1992 |io 31| 1 | 0] 1 (30|14 o0 11| 42| 8 | o [ 20|03 ]2]2]14 16]0 100|172 3]0 9|77 1
80 1 -
1993 [io | 71| 3 | 7 | 2 |56[38 0 52| 8|3 28 7 | 958 [14 15 9 19| 4 10 50 6| 1|30 26| 9 | 0
1 lao, 1{ofoflo[ 11 o[1]o0]o0 1o 1ol 1]ol1]lojol1 1ol 1 1l0]o
BazG | 1992 |io 56| 5 | 4 | 0 | 48| 19| 0 [ 13]10] 3 4 1713538 9]0 4]8 11513118 12 4]7
ao 611 1 0 6|4 0110 02 3 4 0 22 2 03|21 [3|1]2
1993 [io 96| 7 |7 9 63|67 5 70| 7 | 4 73| 6 | 5 |54 18 26|13 2|3 30 92|17 1|46 78| 35| 2
a0, 2|1 1 ]ol1]2]0]0 0 2 101 120l of1]1 11011 00
Summe 429 ’
Summeio  1396| 74 | 59

SBA - StralRenbaudmter

BSBA - Brandenburgische StraRenbauémter
KSBA - KreisstraRenbauamter

BafG - Bauamter amtsfreier Gemeinden
BazG

- Bauamter amtszugehoriger Gemeinden

o
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Anlage 7

Ergebnistabelle Brandenburgische StraBenbauémter



_|Art der MaBnahmen

~ |Knotenpunktgestaitung

‘Stfésenkiés'se :

e ‘: : e o
o g o 2| s ‘5 2 §>
: o g‘ g § 5 }:N‘ }% % é
. Ol | E 218 e £ @ wl
1993
Cottbus . 19 o 2 9 4 of o 0 E ol o] 31 ol o
Frankfurt | 9 ol o 1 3 of o 1| N o o] o9 o] o
Potsdam’ 56 8 8 50 o] o 2 o 1 23| 0 3| 76 0, O
Strausberg 731 o 0 12 0 of o 0 3l o 6/ o o 50 0] 0
Zossen 9| o ol 7 5 ol 1 0 ol o 11 o 4| 34 o] o
1994
Cottbus 51 4 14 0 0 0 2 1 0 0 0f 44 0 0
Frankfurt | 10| 41| 3 5] of ol of 1 3 3, ol 4| 26 o o
Potsdam | 71| 133 24 60 K 3 2| 21| 3 15 1] 3]121 o o
Strausberg* 40 0 0 o] o 0 o] 10 o o, o o 49 0 0
Zossen 38 15 13 of o 1 of o 4 19 o 7| 44 17 0
1993 u. 1994
Cottbus 70 0 13 2 20 18 o] o 1 of 2 2 | o o o 75 ol o
rankfurt | 13| 50 4 4 8 of o 1 0 1l 1 a4 3 o 4| 35 o o
189 32 110 o 1 5 0 4 21, a4 38 1 6} 197 ol o
113 12 0 ol o 9 o0 0 ol 13 o 6| o of 99 ol o
77 22 18 ol 1 1 0 of 9o a4 30 o 11| 78 1 0

* . Es ist nicht anzunehmen, dal MaRnahmen an Knoten und zur Reduzierung der Geschwindigkeit 1994 nicht durchgefiihrt wurden.

99




|Sicherheitsbezug

o 22O o docod ol o e d o ad ol e >
1993
Cottbus . | 21 42/ 12| 0| 2 29/ 1 0 0] 42| 41| 42| 29/ 2/ 0 13 8 9 1 0| 4 9 13{_4&@9 0l 00 o] 0
Frankfut | 11 11 2/ o o0 9l o o o 11 11| 11| 11 2 1 ﬂ 0 1 1 0o 4 4 1 11 0| 6 2/ 3 11
Potsdam 71 91 18 0 3 74| ol 2 0 94 88/ 90| 51 20 5 26 26/ 1 0 1| 77 70| 20/ 96/ 0| 51| 10/ ol o0
Strausberg | 57/ 133] 82 o/ o0 50 0] 4 1 133|134|134[121] 12 ol 7 0 117 11 o| 8 o 0/133 of 15 o ol o
Zossen 46/ 60/ 26/ 0 2/ 35 0 14 0 48] 59| 58 33 25 5 22/ 12/ 8 1 of 13 13 11 57 0| 17 12] 2 0
1994
Cottbus 60 67, 24 0 0 44 o, o o 51| 68 66| 63 1 111 4 1 36 1 11, 23 67, 1| 12 37 19 2
Frankfurt 47, 51 25/ o 1] 26| o 6 3 51| 51| 51| 41 14| 5 5 4 5 1 0| 37 34 '14‘}' 51 of 6 3 3 1
Potsdam G 137, 190 81 0 5 116 3 20 2] 1981 197y 200 61 86 17 *{1'3 27 21 7 27 751 107 75( 197 777 51| 50| 56 7
Strausberg | 56| 90 41 o 0o 49 o 7 o 90 8| 8| o 8 3 4 19 o 0o o 12 4 32/ 55 of o o o o
Zossen 38| 61 23] o0 9 45 o 26/ o 43| es| 60| 23 33 12| 34 26/ 15/ ol 3| 30 30 27/ &3 of 37 22/ 10/ o
1993 u. 1994 '
Cottbus | 81 100 36 o0 2| 73 11 o o 93] 107 108] 92 3 1| 24 12 10 4 6 5 20 36/ 100 1| 12| 37| 19 2
Frankfurt | 58 62 27 o 1 35 o 6 3 62 62 62 220 16 6 6 4 & ‘ of 41 38 15| 62 o| 12| 5 6 12
Potsdam | 208 281| 99 o 8 1s0 3 22] 2 202 285| 200| 112 106 22 69| 53| 22 7| 3| 152 177 95| 203 7| 102 60 56 7
Strausberg | 113 223 123 o0 0 99 0/ 11| 1 223| 223| 223 121, 20| 3 11 19 117 11, o| 20/ 13 32 188 0| 15 0 0 0
Zossen 84| 121) 49 o0 11 80 o0 40, o0 91| 125| 118] 56| 58 17 56 38} 23] 1| 3| 43| 43 38 1200 0| 54 34 12 0
* - Anzahl Nennungen

Seite 2
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Anlage 8

Ergebnistabelle kommunale Baudmter



Seite 1

Str
bauidmter

E %

= o

Lo =
1992
KSBA | 156 | 20 | 35 | 11 0 |28| 3 | o 14,1 1|07 |6s 1,‘_£J° 1703 0 4|3, 0 1|5 o0.,10 o0
BafG 123 | o 2 o ool 3 0 4|0 o{25(31 |3 |5 3| 7|24 3 12{10/,8| 1|20 1 80
BazG | 241 | 11| 18 | 2 0|24 5 8 2 3225 |7 28| 5 13, 4|9 0| 8 24| 5|37 5,0 128
Summe | 520 | 40 | 55 | 13| 0 | 30|10 5 5 2| 3| 2|3 |54|93|11 35 8 21 6|16 3 | 24|37 13| 5 |14 5 101 208
1993 ‘
KSBA | 271 | 17 77 | 0o 0|6 |0 0] 2 14 0| 117|457 4 3.5 7|32 o4 35 11| 6 | 83
BafG | 355 | 13 | 53 | 0 12 | 14 12 13 0] 1|39]75 7 1 4|13 5 1419 4 30| 4 9 6|13
BazG | 552 | 42 | 126 2 10303135 281 0| 3 |31|100| 7 17| 4| 7 10| 3 5| 3|13 5 57|11 20|13 174
Summe | 1178 | 72 | 256 | 2 | 1 |48 |17 | 5 57 18| 55| 0 | 5 | 87 |220| 20 | 28 | 10 | 13 | 21 | 19 12 | 17 | 36 | 12 |122| 20 | 40 | 25 | 391
1992 und 1993
KSBA | 427 | 46 | 112 | 11 34| 3] 4 10/ 16 150 1|1 |2a|ls51]8 6] 3 716 24l 7] 33|10 11106 83
iBaf:G”_,_-b-;; 478 | 13 | 55 | © 12{17 4 1213 13 0| 1 |64al108] 9 12 & 6 |17 8 | 2629|1231 6| 9| 7 214
BazG | 1072 | 82 | 181 | 15| 1 |60 13 40133 31| 2| 6 |85 |193| 18 52| 12 28 16| 19| 8 | 27 | 50 | 18 | 62 | 25 | 25 | 114 382
‘Summe | 1977 | 141 | 348 | 26 | 1 |106]| 33 14 | 62 |62 |59 | 3 | 8 |173{350| 35 | 70 | 21 42 29| 42 | 18 | 57 | 86 | 33 | 129| 41 | 45 | 227 679

KSBA - KreisstraRenbauamter

BafG - Bauamter amtsfreier Gemeinden

BazG - Bauamter amtszugehériger Gemeinden

0L



1992
KSBA | s3|114|13 82 12 1715 8 0 14| 0 | 9| 10[ 12 14 55 0 5773|108 22 105 1 |47 53/36| 6 0 11
BafG 17 (75|25 0 |46 | 5 24| 1 75| 0 7 25 56|30 20 0 | 23|61|64|17 20 74|43 18 8 13
BazG | 53115033 | 1 | 68| 23 34| 1 ]129) 0 | 9 | 37| 727732 | 1 [20|63]74|26|50] 8 |21|36]|32]|29] 12 21
-_Summef} _:'_;i;: 1231304 71 | 83 [ 126| 45 | 20 | 66 2 1318] 0 25 721140 130 116 | 1 1100 1871246 65 184 15 | 75 | 93 | 111 53 | 20 | 45
1993
KSBA -~ 190|94|72] 3|93 7 1233 1 86|94 1 ) 6 392122 18 4 [102{101]| 3 231102, 9 | 1 |33 |89 57 4
BafG S 94 1138 57 1 1211 18 3 20 0 1143 70 12!32;‘81 28‘?27 24 | 24 1138|150} 28 | 36 | 137, 7 4 73 1 43 | 14 0
BazG ... 11791950145, 8 180 13 | 15} 57 | 2 | 190 173 | 16| 22 81| 44 58| 38 5 |209|207| 11| 71 |208| 25| 4 | 91 |179 85 | 4
‘Summe 3631427274 12 1394 38 | 30 [ 110 3 |419 337 29 " 60 l201; 93 107 80 | 33 | 449458 42 | 130 447 | 41 9 197!;311 1156 | 8
1992 und 1993
KSBA - |143/208| 85 | 85 105’24@_727 41| 1 (20094 10| 16|51 135 77|18 |61 |175{209| 25 128 103! 56 | 54 | 69 | 95 | 57 | 15
f : 1111213 8_2_ 1 167 23 5 44 1 1218 70 19 | 57 13L67 56 | 24 | 47 | 199{214] 45 | 65 | 143 | 14 8 {1161 61 22 | 13
{302]499|216| 91 | 306 58135 123 4 | 508|173 | 41 | 94 221!174 174 39 | 1051406453 | 76 | 255|223 100 97 | 202 232E105 49
i I

1556920383177 | 578 | 105| 67 [ 208 6 | 926|337 | 70 | 167 409 276 307 | 81 | 213|780 | 876|146 | 448 | 469 170&159 387 388[184‘ 77

Legende:

* - ab 1993 Kreisverkehr

** - ab 1993 Verkehrsentwicklungskonzept

*** - ab 1993 privat

**** - ab 1993 besondere MafRnahmen fiir Behinderte

*eewk - ab 1993 Schule

week - ab 1993 Verkehrswacht

Seite 2
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
flr StraBenwesen

Unterreihe "Verkehrstechnik"®

V1. Leitfaden Parkraumkonzepte
von H. P. Appel, R. Baier und A. Wagener
132 Seiten, 2. Auflage, 1993 kostenlos

V2
Umwelt
von H.-G. Brod

168 Seiten, 1993 DM 37,00

V3 Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit von
Taumittelspriihanlagen

von H. Wirtz und K. Moritz

36 Seiten, 1993 DM 20,00

V 4: Sicherheitsbewertung von Querungshil-
fen fur den FuBgangerverkehr

von K. Fusser, A. Jacobs und J. Steinbrecher

240 Seiten, 1993 DM 46,00

V 5: Sicherheitsbewertung von Querschnitten
auBerértlicher StraBen

von U. Brannolte, H.-B. Barth, R. Schwarzmann,
W. Junkers, Y. Liu, H. Sigthorsson und J. Stein
148 Seiten, 1993 DM 34,00

V 6: Schutzeinrichtungen an BundesfernstraBien
von R. Schnilll, N. Handke, F. Gause, B. Gocke,
P. Patzschke, U. Prenzlow, Th. Schréder, St. Wie-
besiek und W. Engel
112 Seiten, 1993

V7 Ortsdurchfahrt Much
von A. Moritz, E. Rossbander, W. Brilon und

Langzeitwirkung von Streusalz auf die

DM 30,00

H. Blanke

136 Seiten, 1993 DM 32,50
V 8: Verkehrssicherheit und modernes Ver-
kehrsmanagement

Symposium der Deutschen Verkehrswacht am
29. Oktober 1992 in Stuttgart
52 Seiten, 1993

Vo Verkehrssichere Anlage und Gestaltung
von Radwegen

von W. Angenendt, J. Bader, Th. Butz, B. Cieslik,
W. Draeger, H. Friese, D. Klockner, M. Lenssen und
M. Wilken

96 Seiten, 1993

kostenlos

DM 28,00

V 10: Linienbusse im Stadtverkehr

von |. Birk, 0. Kampschulte, H. Luda, M. Schiine-
mann, A. Strau3, B. Wewers und D. Winkler-Hibsch
52 Seiten, 1993 DM 22,50

V 11: Digitale Bildverarbeitung zur Verkehrs-
analyse

von H. H. Topp, Th. Horstmann und Chr. Hupfer
36 Seiten, 1993 DM 20,00

V 12: Haltestellenformen an innerdrtlichen
Hauptverkehrsstrafien

von H. H. Topp, M. Haag, Chr. Hupfer und
K. Ackermann

144 Seiten, 1993 DM 33,50

V 13: Parkleitsysteme - Wirksamkeitsuntersu-
chung und Konzeptentwicklung

von H. H. Topp, S. Kérntgen, U. Gevatter, A. TheiB
und S. Vincenzi
128 Seiten, 1994

Vv 14:
heit
von G. Uschkamp, R. Hecker, H.-U. Thésler und
D. Breuer

196 Seiten, 1994

V 15:  Grundlagen fiir Beschilderung

von H. Erke, M. Latzel, D. Ellinghaus und K.
Seidenstecher

184 Seiten, 1994 DM 38,50

V 16: Abwicklung des Lieferverkehrs an
innerdrtlichen HauptverkehrsstraB3en
von A. Hamed

132 Seiten, 1994

V 17: Auswirkungen der Umweltgesetzgebung
auf den StraBenbetriebsdienst

von B. Gallenkemper, M. Fritsche und G. Walter
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