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1.1

1.2

1.3

Einfuhrung

Allgemeines

Im Jahr 2012 wurden erstmalig die Planungshilfen , Kostenbewusstes Planen und Bauen —
Planungshilfen fiir den Umbau einbahniger, nicht oder unzureichend ausgebauter Strafen”
aufgestellt, um praxisnahe Anregungen und Hinweise flir Ldsungsanséatze zu geben, mit
welchen die zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel mdglichst wirtschaftlich, nachhaltig
und zielfiihrend eingesetzt werden kdnnen. Seither sind nach diesen Planungshilfen eine
Reihe von StaatsstrafRen ausgebaut worden. In den letzten Jahren gewinnt aber vor dem
Hintergrund der gesellschaftlichen Diskussion zu schonendem Umgang mit Ressourcen
neben dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit auch zunehmend die Forderung nach maoglichst
flachenschonenden Losungen immer mehr an Bedeutung. Deshalb wurden die Planungs-
hilfen auf der Grundlage der vorliegenden Erfahrungen mit Blick auf diese verstarkt zu
bertcksichtigenden Randbedingungen als Leitfaden ,Umwelt- und ressourcenschonendes
Planen und Bauen — Leitfaden flr bestandsnahen Straldenausbau aufderorts” aktualisiert.
Der Leitfaden richtet sich an die staatlichen und kommunalen Bauverwaltungen als Baulast-
trager des offentlichen Strallennetzes.

Geltungsbereich

Der Leitfaden gilt fir LandstraRen der Kategorie LS Il und IV (regional und nahraumig)
gemal den , Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung”. LandstraRen im Sinne dieses
Leitfadens sind unterdurchschnittlich belastete, bisher nicht ausgebaute, anbaufreie
einbahnige StraRen mit plangleichen oder planfreien Knotenpunkten auf3erhalb bebauter
Gebiete.

Hinsichtlich der strafdenrechtlichen Widmung kann es sich um Staats-, Kreis- oder
Gemeindestrafsen handeln.

Zielsetzung

Mit dem sogenannten Gesamtgesellschaftlichen Artenschutzgesetz — Verséhnungs-
gesetz wurde Art. 9 Abs. 2 des Bayerischen Strafden- und Wegegesetzes (BayStrwWaQG)
um einen Satz erganzt. Er lautet: ,, Dabei ist mit Grund und Boden sparsam umzugehen
und die Flacheninanspruchnahme in Abwéagung insbesondere mit den Notwendigkeiten
der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie der Schonung von Naturhaushalt und
Landschaftsbild so weit wie méglich zu begrenzen.”

Der Gesetzgeber will mit dieser Vorschrift erreichen, dass klinftig bei Bau und Unterhalt
von Strafden den Belangen des Flachenschutzes in neuer Qualitdt Rechnung getragen
wird. Es ist daher klinftig bei jedem StraRenbauvorhaben das Thema Flachensparen ent-
sprechend den gesetzlichen Vorgaben zu behandeln und zu dokumentieren. Die Rege-
lung gilt formal nicht fir BundesstraRen; auch bei diesen ist die Flacheninanspruchnahme
jedoch nach den bestehenden Regelungen ein wichtiges Thema in der Abwéagung.

Die Formulierung ,,so weit wie moglich” zeigt an, dass Art. 9 Abs. 2 Satz 2 BayStrWG
als Abwagungsdirektive zu verstehen ist und mit besonderem Gewicht in die Abwagung
mit anderen Belangen einzustellen ist. Zunachst sind die in Art. 9 Abs. 2 Satz 2 BayStrWG
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neben der Flacheninanspruchnahme gleichrangig genannten Belange Verkehrssicher-
heit sowie Schonung des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes abzuwéagen. Andere
Belange kdénnen in einem zweiten Schritt berlcksichtigt werden, missen jedoch bei der
Prifung der Vertretbarkeit der Planungslésung erhebliches Gewicht aufweisen, um

sich gegenUber einer Losung durchzusetzen, die weniger Flache in Anspruch nimmt.

Weiterhin bleibt der sparsame Einsatz der 6ffentlichen Gelder von zentraler Bedeutung.
Der Nachholbedarf bei Erhaltung und Ausbau der StaatsstraRen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit ist nach wie vor gro3. Verkehrsunfalle mit Todesfolge, die in Bayern zu
zwei Drittel den Landstral3en zuzuordnen sind, bewirken neben unermesslichem Leid
flr die Betroffenen zudem ein erhebliches Ausmal an volkswirtschaftlichen Folgekosten.

Der bestandsnahe Ausbau weist folgende Vorteile auf:

e geringere Kosten

e geringere Flacheninanspruchnahme

e geringere Eingriffe in Natur und Landschaft

e geringere Eingriffe in Privateigentum und landwirtschaftliche Nutzung
e kurzere Genehmigungsverfahren und damit schnellere Umsetzung.

Dies rechtfertigt Einbuf3en bei der Verkehrsqualitat. Die damit verbundenen reduzierten
Ausbaustandards sind stets hinsichtlich der Auswirkungen auf Verkehrssicherheit und
Lebenszyklus zu bewerten.

Bei der Abwéagung zwischen den Varianten ,bestandsnaher Um- oder Ausbau” und
LVvollstandig regelwerkskonforme Losung” muss die Lage der Strafe im Gesamtnetz
berlcksichtigt werden. Es handelt sich daher um eine strategische Grundsatzentschei-
dung und nicht allein um die Betrachtung von Einzelfallen. Ziel ist es, mit den verfligbaren
Haushaltsmitteln einen mdglichst grofden Streckenanteil des StraRennetzes umwelt- und
ressourcenschonend zu verbessern.

Leitgedanken

Der Leitfaden gibt flir den bestandsnahen StraRenbau Planungshinweise fiir einen umwelt-
und ressourcenschonenden und wirtschaftlichen Ausbaustandard. Damit einhergehen
muss eine Verbesserung der Verkehrssicherheit. Sicherheitsdefizite sind mit baulichen,
verkehrstechnischen oder punktuell verkehrsrechtlichen MalRnahmen zu beseitigen,
bevor Menschen zu Schaden kommen. Die mit einem reduzierten Ausbaustandard ver-
bundenen Einschrankungen bei der Verkehrsqualitat werden hingenommen.

Hinweise und Anmerkungen, die dem Leitgedanken fir
umwelt- und ressourcenschonendes Planen und Bauen

besonders entsprechen, sind in der weiteren Ausfiihrung i
mit folgendem Symbol gekennzeichnet:
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Verbindlichkeit technischer Regelwerke
im Stral3enbau

StralRenrechtliche Grundlagen

Nach & 4 Satz 1 und 2 des BundesfernstraRengesetzes (FStrG) haben die Strallenbau-
lasttrager daflir einzustehen, dass ihre Bauten allen Anforderungen der Sicherheit und
Ordnung gentigen. Behérdlicher Genehmigungen, Erlaubnisse und Abnahmen durch
andere als die StraRenbaubehdérden bedarf es nicht. Damit unterliegen BaumalRnahmen
an Bundesstrafden nicht dem Bauordnungsrecht der Léander. Die Einhaltung dieser
Sicherheitsstandards haben die StraRenbaubehdrden in eigener Verantwortung zu gewahr-
leisten. Als sog. Eigenliberwacher haben sie eine Doppelfunktion; sie sind zugleich
Bauherr und hoheitliche Bauaufsicht. Entsprechende Regelungen enthalt das Bayerische
Strafden- und Wegegesetz. Gemald Art. 9 Abs. 2 BayStrWG sind beim Bau und der
Unterhaltung der StralRen die allgemein anerkannten Regeln der Baukunst und Technik
zu beachten. Die Strallenbaubehoérde tragt nach Art. 10 Abs. 1 BayStrWG die Verant-
wortung daflr, dass die d6ffentlich-rechtlichen Vorschriften und die allgemein anerkannten
Regeln der Technik eingehalten werden. Im Einklang mit dieser vollen Eigenverantwor-
tung der Strallenbaubehorde hat Art. 1 Abs. 2 Nr. 1 der Bayerischen Bauordnung (BayBO)
Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs aus ihrem Geltungsbereich ausgenommen. Andere
Genehmigungen missen jedoch — anders als bei den BundesstralRen — eingeholt werden,
wenn kein Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsverfahren durchgefihrt wird.

Nach Art. 69 BayStrWG werden die sich aus dem Bau und der Unterhaltung der
offentlichen Stralsen ergebenden Aufgaben von den Bediensteten der damit befassten
Korperschaften in Auslbung eines 6ffentlichen Amtes wahrgenommen. Die Erflllung
aller Aufgaben der StraRenbaulast wird damit zur hoheitlichen Tatigkeit bestimmt. Wird
in Auslbung eines 6ffentlichen Amtes ein Dritter geschadigt, haftet die Kérperschaft
der StraRenbaubehdrde nach den Grundsatzen der Amtshaftung, vgl. 8 839 Blrgerliches
Gesetzbuch (BGB) i.V.m. Art. 34 Grundgesetz (GG).

Die genannten sicherheitsrechtlichen Generalklauseln gelten fUr staatliche und
kommunale StralRenbaubehdrden, und zwar fir den Neubau von StralRen wie fir deren
Unterhaltung und Instandsetzung.




2.2

2.3

2.4

Technische Regelwerke als allgemein anerkannte Regeln
der Baukunst und Technik

Allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik sind Empfehlungen
Sachverstandiger,

e die nach wissenschaftlicher Erkenntnis unangreifbar und in der Praxis bewahrt sind,
e Allgemeingut der auf dem betreffenden Gebiet tatigen Fachleute geworden sind

e und von deren uberwiegender Mehrzahl als richtig angesehen werden.

Hierunter fallt nur ein begrenzter Grundbestand von technischen Regeln, die zur
Gewahrleistung der Sicherheit und Dauerhaftigkeit der Bauwerke unverzichtbar sind.
DIN-Normen des Deutschen Instituts fir Normung (DIN) kénnen in Teilbereichen
allgemein anerkannte Regeln der Technik enthalten; dies ist aber fir jedes Regelwerk
gesondert zu beurteilen. Ansonsten dienen sie der Standardisierung und sind als solche
unverbindlich. Entsprechendes gilt auch fir den Grof3teil der technischen Regelwerke des
StraRenbaus, die durch bestimmte Standards die Einheitlichkeit, Wirtschaftlichkeit und
ZweckmalBigkeit des StralRennetzes von Bund und Landern sicherstellen sollen.

Allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik sind (auch) Uber die sicher-
heitsrechtlichen Generalklauseln des § 4 Satz 1 FStrG bzw. Art. 9 Abs. 2, Art. 10 Abs. 1
BayStrWG fir alle StraRenbaulasttrager verbindlich.

Verbindlichkeit technischer Regelwerke nach
Stral3enbaulast

Fur die BundesstraRen in der Baulast des Bundes bittet das Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur die Lander im Rahmen der Auftragsverwaltung, bestimmte tech-
nische Regelwerke anzuwenden. Dementsprechend flihren die Lander diese Regelwerke
durch Verwaltungsvorschriften bzw. -richtlinien flr ihre nachgeordneten Behdrden ein.

Die Anwendung des einzelnen Regelwerks ist damit fir Bundes- und StaatsstralRen sowie
sonstige StralRen in staatlicher Verwaltung aufgrund der Verwaltungshierarchie verbindlich.

Fir StraRenbaulasttrager aufderhalb der staatlichen StraRenbauverwaltung, insbesondere
Kommunen, entfalten die staatlichen Verwaltungsrichtlinien keine Bindungswirkung.
Ob technische Regelwerke auch fir Kommunen verbindlich sind, hdngt davon ab, ob sie
als allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik einzustufen sind.

Vergabe an Dritte

Die Verantwortung fir die Sicherheit der Baumafinahmen obliegt ausschlieflich der
StraBenbaubehdrde. Bei der Vergabe von sicherheitsrelevanten Tatigkeiten an einen Dritten,
z.B. ein Planungsburo oder ein Bauunternehmen, kommt mit diesem ein Werkvertrag
zustande. Der StralRenbaulasttrager haftet fir das Verschulden des Dritten als Erfullungs-
gehilfen gemaf § 278 BGB nach den zivilrechtlichen Vorschriften. Nach aufsen bleibt
allein die Straltenbaubehorde verantwortlich. Deshalb ist bei der Vergabe an Dritte eine
angemessene Kontrolle des Auftragnehmers geboten.
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2.5

2.6

Technische Regelwerke und Verkehrssicherungspflicht

Der StralRenbaulasttrager hat Verkehrsteilnehmer vor Gefahren zu schiitzen, die diese bei
Anwendung verkehrslblicher Sorgfalt nicht rechtzeitig erkennen oder beherrschen kénnen.
Wer eine Gefahrenlage schafft, ist demnach verpflichtet, die notwendigen und zumutbaren
Vorkehrungen zu treffen, um eine Schadigung anderer moglichst zu verhindern.

Nach der Rechtsprechung der Zivilgerichte wird fir die Verletzung der Verkehrssiche-
rungspflicht auf 6ffentlichen StraRen grundsétzlich nach den zivilrechtlichen Bestimmungen
der 8§ 823 ff. BGB (Schadensersatzpflicht) gehaftet. Der Freistaat Bayern hat jedoch in
Art. 69 BayStrWG (hoheitliche Wahrnehmung der Dienstaufgaben) die zivilrechtliche
Haftung in eine Amtshaftung nach § 839 BGB i.V.m. Art. 34 GG Uberflhrt. Beim Einsturz
von Bauwerken greift als Sonderfall der allgemeinen Verkehrssicherungspflicht die
Bestimmung des 8 836 BGB ein: Wenn der Einsturz die Folge fehlerhafter Errichtung
oder mangelhafter Unterhaltung ist und dadurch ein Schaden entstanden ist, wird das
Verschulden des Besitzers des Bauwerks vermutet, d. h., die Beweislast kehrt sich um.

Die Nichtbeachtung eines technischen Regelwerks wie einer DIN-Norm ist als solche
keine Verletzung der Verkehrssicherungspflicht. DIN-Normen spielen aber bei der Frage,
ob ein Verschulden vorliegt, eine erhebliche Rolle. Das gilt insbesondere, wenn sie
allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik enthalten. Wenn Verkehrssiche-
rungspflichtige sich an den Anforderungen solcher DIN-Normen orientieren und dartiber
hinausgehende MalRnahmen unterlassen, spricht schon der erste Anschein gegen eine
schuldhafte Verletzung der Verkehrssicherungspflicht. Der Bundesgerichtshof (BGH) hat
dies mit Urteil vom 21.01.1988 - IIl ZR 66/86 fir die Hauptprifung nach DIN 1076
ausdrlcklich bestatigt. In den anderen Fallen muss im Streitfall bewiesen werden, dass
die Nichtanwendung des Regelwerks im konkreten Schadensfall keine schuldhafte
Verletzung der Verkehrssicherungspflicht bedeutet hat. Dies unterstreicht die Bedeutung
einer fachlich belastbaren und dokumentierten Begriindung fir das Abweichen von
Regelwerken.

Anwendung technischer Regelwerke

Auch bei einer grundsatzlichen Verpflichtung zur Anwendung eines technischen
Regelwerks ergeben sich regelmalig aus dessen Inhalt MalRgaben und Einschrankungen
bei seiner Anwendung auf den konkreten Einzelfall.

Fir jede PlanungsmalRnahme ist der Anwendungsbereich des Regelwerks eindeutig zu
kléren, insbesondere ob es fur den Neubau, den Ausbau, den Umbau oder auch fir den
Bestand von StralRen gilt. Weiterhin ist zu beachten, ob das Regelwerk im Einzelnen
Empfehlungen von Regelldsungen, Soll-Vorschriften mit Beurteilungsspielrdumen oder
ausnahmsweise strikte (Muss-)Vorschriften enthalt.

Darlber hinaus sind ausnahmsweise auch Abweichungen maglich, sofern sie im
konkreten Einzelfall mit Blick auf die notwendige Abwagung aller betroffenen Belange
(Wirtschaftlichkeit, Umwelt und Natur, Flacheninanspruchnahme) sinnvoll und ver-
tretbar erscheinen. Im Einzelnen wird hierzu auf Ziffer 3.1 verwiesen.



Regelwerk fur Planung und Bau von Stral3en

3.1 Allgemeines

Das deutsche Regelwerk fir Planung und Bau von Strafden wird innerhalb der
Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) erarbeitet und ist in
die Kategorien Regelwerke (R 1) und Wissensdokumente (R 2) gegliedert. Regelwerke
der Kategorie R 1 legen fest, wie technische Sachverhalte geplant oder realisiert werden
mussen bzw. sollen. Wissensdokumente (R 2) hingegen empfehlen, wie diese geplant oder
realisiert werden sollten. Sie sind Verdffentlichungen der FGSV, die den aktuellen Stand des
Wissens aufzeigen und erlautern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmafigerweise
behandelt werden kann oder schon erfolgreich behandelt worden ist. Dabei werden die
jeweils neuesten Erkenntnisse aus Forschung und Praxis bertcksichtigt.

Bei Anwendung dieses Regelwerks kann davon ausgegangen werden, dass die Planung
technisch einwandfrei ist und sich ,,auf der sicheren Seite” bewegt. Wie unter Ziffer 2.6
dargestellt, ist das technische Regelwerk nicht starr anzuwenden. Die im Regelwerk vor-
handenen Spielrdume und die ausnahmsweise Moglichkeit zur Abweichung beinhalten ein
erhebliches Potential flir die Entwicklung angemessener Lésungen im konkreten Einzel-
fall. Das Ausnutzen dieser Spielraume oder erforderlichenfalls das Abweichen von den Vor-
gaben liegt in der Verantwortung aller am Planungsprozess Beteiligten.

Dabei ist schrittweise vorzugehen:

1. Schritt:
Spielrdume zur Minimierung innerhalb der Richtlinien konsequent nutzen.

2. Schritt:

Abweichungen von Soll-Bestimmungen sind moglich, missen aber
begrindet und abgewogen werden.

3. Schritt:
Abweichung von Muss-Bestimmungen sind ausnahmsweise maoglich,
bedurfen dabei einer sehr sorgfaltigen Begriindung und Abwagung.
Im Vordergrund stehen hier die Verkehrssicherheit und die konkrete
Verkehrsbedeutung der Stral3e.

4. Schritt:

Bei Abweichungen nach Schritt 2 und 3 ist bereits in der Planungsphase an
die Stral3enverkehrsbehorde zur Abstimmung punktuell notwendiger
verkehrsrechtlicher MalRnahmen heranzutreten (siehe Ziffer 1.2 der RAL).

1"
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3.2

3.3

Fiir die Beurteilung, ob Spielraume bestehen oder Abweichungen vom

Regelwerk in Betracht kommen, sind folgende Kriterien wichtig:

e konkrete Verkehrsbedeutung der Stral3e

e Unfallsituation vor Ort

e Sicherheitsrelevanz der von dem Regelwerk erfassten Planungsparameter oder
StraRenbestandteile

e Minimierung der Flacheninanspruchnahme

e Vermeidungsgebot bei Eingriffen in Natur und Landschaft

e Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten oder Erful-
lung von Verbotstatbestanden bei Arten des Anhangs IV a der FFH-Richtlinie oder
bei Vogelarten

e Moglichkeit der Einbeziehung verkehrstechnischer oder -rechtlicher MaRnahmen.

Solche Abwéagungen sind von der Strallenbaubehoérde in geeigneter Form zu doku-
mentieren, um in Schadensfallen den Nachweis des rechtméafRigen Verhaltens flihren zu
konnen (siehe Ziffer 2.5).

Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN)

Die , Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung” (RIN 2008) bilden im glltigen Regel-
werksgeflige des StraRenentwurfs die konzeptionelle Grundlage und sind damit die
Basis flr weitere entwurfstechnische Regelwerke im StralRenwesen. Sie greifen die
Ziele der Raumordnung und Landesplanung auf und leiten aus der zentral6rtlichen Glie-
derung (,,System der zentralen Orte”) die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze ab.
Neben dem raumordnerischen Ansatz fir die Netzgestaltung beziehen die RIN auch
umwelt- und landschaftsbezogene Planungsziele ein.

Richtlinien flir die Anlage von Landstral3en (RAL)

Wesentliche Planungsgrundlage fiir LandstralRen sind die ,Richtlinien fir die Anlage von
Landstralken” (RAL 2012). Sie gelten flir den Neubau sowie den Um- und Ausbau und
enthalten hierflir Gberwiegend Soll- und nur wenige Muss-Vorgaben. Die RAL eréffnen
damit Ermessensspielrdume fir die Abwéagung verschiedener Nutzungsanspriche und
Ziele. Abweichungen von den Regelwerten sind moglich und im Einzelfall zu begrinden
(Ziffer 1.2 der RAL). Den Rahmen hierfir setzen die o.g. Beurteilungskriterien. Fir die in
diesem Leitfaden betrachteten Strafden sind die Entwurfsklassen 3 und 4 heranzuziehen.

~Abweichungen von den Regelwerten sind méglich und
im Einzelfall zu begriinden.” (ziffer 1.2 der RAL)



3.4

3.5

Richtlinien flr passiven Schutz an Stral3en durch
Fahrzeug-Rlckhaltesysteme (RPS)

Die , Richtlinien fir passiven Schutz an Strafden durch Fahrzeug-RUckhaltesysteme”
(RPS) gelten als R 1-Regelwerk (siehe Ziffer 3.1) fir die Absicherung von Gefahrenstellen
bei Neu-, Um- oder Ausbau von Strafsen. Sie sind zudem anzuwenden bei neuen Gefahren-
stellen an vorhandenen StralRen, bei der Erneuerung von Fahrzeug-Rlckhaltesystemen
wegen Alterung und bei Unfallhdufungsstellen mit Uberwiegen der Unfallart ,, Abkommen
von der Fahrbahn” (Abschnitt 1 der RPS). Sie enthalten fast ausschliel3lich Muss-Vorgaben.

Weil Abweichungen von den RPS damit aus Sicherheitsgriinden grundsatzlich nicht
infrage kommen, soll bereits in der Entwurfsplanung geprtft werden, ob der Schutz nicht
besser durch Vermeidung oder bauliche Umgestaltung von Gefahrenstellen erreicht
werden kann, z.B. durch:

hinreichenden Abstand der Stral3e von schutzbediirftigen Bereichen
hinreichenden Abstand der Stral3e von festen Hindernissen im Seitenraum
hindernisfreien Seitenraum

® gelandenahe Trassierung

flache Boschungen.

Ergadnzend zu den RPS wird auf den , Leitfaden fir Sonderldsungen zum Baum- und
Objektschutz an LandstraRen”, aufgestellt und verdffentlicht von der Bundesanstalt fir
StraRenwesen (BASt), verwiesen. Hierzu wurden auch Steckbriefe entwickelt, in
denen Beispiele flr konkrete Randbedingungen, z. B. bei beengten Verhéltnissen, unter
Verwendung geeigneter Systeme aufgezeigt werden. Beide Unterlagen sind auf der
Homepage der BASt bereitgestellt.

Richtlinien fur das Sicherheitsaudit von Strafl3en (RSAS)

Die , Richtlinien flr das Sicherheitsaudit von Stralen” (RSAS) dienen als neues

R 1-Regelwerk (bisher nur Empfehlungen) besonders dazu, die Ausnutzung der in den
Ziffern 3.1 und 3.3 genannten planerischen Spielrdume unter dem Aspekt der Ver-
kehrssicherheit zu Uberprifen. Eine wichtige Rolle spielt dabei das erstmalig enthaltene
Sicherheitsaudit im Bestand (siehe Ziffern 4.2 und 7.2.1). Durch den Vergleich von den
Ergebnissen des Sicherheitsaudits im Bestand und des Sicherheitsaudits fir die anschlie-
fende Entwurfsplanung kann im planerischen Abwagungsprozess die Verbesserung der
Verkehrssicherheit nachgewiesen werden.

Dies ist gerade fur Projekte, die nach diesem Leitfaden geplant und gebaut werden,
wichtig. Sicherheitsauditorinnen und -auditoren haben die Planung dabei ausschlielich
mit der ,Verkehrssicherheitsbrille” zu beurteilen.

Uber die endgiiltige Planung entscheidet letztlich der Baulasttrager. Die Entscheidung
ist zu dokumentieren und bei Abweichungen vom Regelwerk zu begrinden. Die Bewer-
tung muss dabei vor allem auf die erreichbaren Verbesserungen gegenlber dem Bestand
gerichtet sein.
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3.6

3.7

Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von
Verkehrsflachen (RStO 12)

Fir die Bemessung und Ausflhrung des Oberbaus stellen die , Richtlinien fir die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen” (RStO 12) den Stand der Technik
dar. Die RStO regeln als R 1-Regelwerk die Standardfélle fir den Oberbau bei Neubau
und die Erneuerung von StralRenverkehrsflachen innerhalb und auf3erhalb geschlossener
Ortschaften. Die RStO enthalten Gberwiegend Soll-Vorgaben. Bei Erhaltungsmafinah-
men sind die Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir die bau-
liche Erhaltung von Asphalt-/Betonbauweisen (ZTV BEA-StB/ZTV BEB-StB) zu
beachten.

In der Bautechnik bieten die Richtlinien im Vergleich zu den Planungsrichtlinien aller-
dings weniger Spielraume, insbesondere weil vermeintliche Einsparpotentiale durch
die eventuell kiirzere Lebensdauer und den hdéheren Unterhaltungsaufwand (z. B.
Beseitigung von Frostschaden bei nicht tragfahig ausgebauten StralRen) ggf. relativiert
werden kénnen.

Technisches Regelwerk und Kommunalstral3enbau

Die bayerischen Landkreise, Stadte und Gemeinden haben mit ihren rund 120.000 km
KommunalstraBen den weitaus groRten Anteil am Strallennetz in Bayern. Das technische
Regelwerk der FGSV fur StralRenplanung und -bau ist fiir die kommunalen Baulasttrager
zwar nicht verbindlich, aber als geeignete fachliche Hilfestellung zur Anwendung empfohlen.
Daher wird es regelmalig zur wirtschaftlichen und technischen Beurteilung kommunaler
Fordervorhaben herangezogen.

Bezirksregierungen und Staatliche Baudmter sind angehalten, die Kommunen in Bera-
tungsgesprachen zu ressourcenschonendem Planen und Bauen zu ermutigen und bei der
Beurteilung von Férderantragen die Hinweise des vorliegenden Leitfadens zu beriick-
sichtigen. Forderfahige kommunale StralRenbauvorhaben, die unter Beachtung dieses
Leitfadens geplant werden, sind zuwendungsfahig und kénnen Férdermittel aus dem
Bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) und/oder dem Bayerischen
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) erhalten.




Die staatliche Férderung kommunaler Strafienbauvorhaben ist in den ,, Richtlinien fir
Zuwendungen des Freistaates Bayern zu StralRen- und Briickenbauvorhaben kommunaler
Baulasttrager” (RZStra) geregelt. Die RZStra enthalten auch allgemeine Hinweise zu
Kosten und Wirtschaftlichkeit und fihren im Hinblick auf ressourcenschonendes Planen
und Bauen Folgendes aus:

PUNKT 4.2: ,Das Vorhaben muss (...) bau- und verkehrstechnisch einwandfrei, den
Naturhaushalt, das Landschaftsbild und Flachen soweit wie moglich schonend und unter
Berlicksichtigung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant sein.”

PUNKT 11.2.3: ,'Der Bauverwaltung obliegt die baufachliche Priifung. 2Sie erstreckt
sich umfassend auf die Fordervoraussetzungen des Teil 1 und die Abstimmung mit den
Vorhaben anderer Beteiligter. 3Hierbei sind im Hinblick auf eine sparsame Verwendung
der zur Verfigung stehenden Mittel die Notwendigkeit und Dringlichkeit sowie Art und
Umfang des Vorhabens mit aller Sorgfalt zu beurteilen. *AuRerdem ist zu beachten,
dass die einschlagigen Planungsrichtlinien nur Regelwerte enthalten, von denen in Einzel-
fallen eine Abweichung erforderlich sein kann. SWill ein Antragsteller ein Vorhaben in
begriindeten Féllen in einem geringeren Standard oder in einfacherer Ausgestaltung durch-
flhren, so ist dies nur zu beanstanden, wenn dabei gegen héherrangige Rechtsvor-
schriften oder Sicherheitsbestimmungen verstofsen wirde.”

Sofern bei kommunalen Férdervorhaben in wesentlichen Punkten vom technischen
Regelwerk (Planungsrichtlinien) abgewichen werden soll, sollte dies fruhzeitig und vor
dem Einstieg in die Detailplanung mit der als Forderstelle zustandigen Bezirksregierung
abgestimmt werden.

~Forderfahige kommunale Stralenbauvorhaben, die unter

Beachtung dieses Leitfadens geplant werden, sind zuwendungs-
fahig und konnen Fordermittel aus dem Bayerischen Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) und/oder dem Bayerischen
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) erhalten.”
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4.1

4.2

Hinweise zum ressourcenschonenden
Planen und Bauen

Allgemeines

Jede Strale ist ein Prototyp mit individuellen Randbedingungen. Hierflr kénnen keine
pauschalen Standardldésungen mit festen Entscheidungskriterien gegeben werden. Vielmehr
ist immer eine umfassende und sorgfaltige Situationsanalyse erforderlich. Ziel ist ein
situationsgerechter Ausbaustandard. Die planerischen Spielraume der Regelwerke sind in
dem Sinne auszunutzen, dass die Flacheninanspruchnahme, die Eingriffe in Natur und
Landschaft und die Kosten mdglichst gering gehalten werden. Die Verkehrssicherheit darf
dabei jedoch nicht zur Disposition gestellt werden.

Situationsanalyse mit Bestandsaudit

Am Beginn jeder BaumalRnahme steht eine umfassende Situationsanalyse. Bauliche
Maéngel (Gebrauchswert, Substanzwert) und verkehrliche Defizite (Unfallsituation,
Verkehrsqualitat) sind zu erfassen und zu bewerten. Sie bilden die Entscheidungsgrund-
lage fUr die geeignete Malinahmenart (ErhaltungsmalRnahme, bestandsnaher Um-
oder Ausbau) unter Beachtung der zuklnftigen Verkehrsbelastung und vor allem der
Netzfunktion der Stral3e.

Situationsanalyse mit Bestandsaudit



4.3

Das Bestandsaudit nach RSAS (siehe Ziffern 3.5 und 7.2.1) hilft hierbei, die Mdglich-
keiten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auszuschdpfen.

Grundsatzlich gilt, dass Kerndefizite, die wissenschaftlich erwiesen oft im Zusam-
menhang mit schweren Unfallereignissen stehen (siehe Ziffer 7.2.1), zu vermeiden und
vorrangig planerisch zu bewaltigen sind. Die Ausnutzung von planerischen Spielrau-
men bzw. Abweichungen vom Regelwerk sind hier nur in begrenztem Umfang maglich.
Wenn die Ergebnisse des Bestandsaudits, insbesondere zur Linienfihrung in Lage und
Hohe, in uniberwindbarer Konkurrenz zu anderen Belangen (z. B. restriktiver Flachen-
inanspruchnahme, Naturschutz oder unabweisbaren wirtschaftlichen Gesichtspunkten) ste-
hen, sind flankierend auch verkehrstechnische MaRnahmen zu prifen und punktuell ver-
kehrsrechtliche Mafinahmen abzustimmen (siehe Ziffer 3.1 , 4. Schritt”).

Das Bestandsaudit und die vorhandene Streckencharakteristik bilden eine Grundlage
fUr die Entscheidung Uber die geeignete MalRnahmenart. Ein fachlicher Austausch der
Auditierenden mit den an Planung und Bau Beteiligten ist hierbei erwinscht.

Kann ein unstetiger Streckenzug auf absehbare Zeit nicht in optimalem Standard aus-
gebaut werden, ist ein bestandsnaher Umbau mit reduziertem, daflr aber einheitlichem
Ausbaustandard fir die Verkehrsteilnehmer sinnvoller. Zudem dient dieser Losungsansatz
auch dem ressourcenschonenden Bauen.

Detaillierte Ausfiihrungen zur Situationsanalyse mit Bestandsaudit sind unter Ziffer 7.2.1
genannt.

( ~Kann ein unstetiger Streckenzug auf absehbare Zeit

nicht in optimalem Standard ausgebaut werden, ist ein
bestandsnaher Umbau mit reduziertem, dafir aber
einheitlichem Ausbaustandard fur die Verkehrsteilneh-
mer sinnvoller.”

StralRenentwurf

GemalRk den vorstehenden Ausfihrungen kdnnen beim bestandsnahen Um- und Ausbau
von Staatsstraen und fir KreisstraRen in staatlicher Verwaltung folgende Randbedingun-
gen fur den Entwurf zugrunde gelegt werden:

Grundsaétzliche Gestaltungsmerkmale der eigentlich fir Straen im Nahbereich vorgesehe-
nen Entwurfsklasse 4 konnen i.d.R. bis zu einer Verkehrsstérke von 2.000 Kfz/24 h und
einer Schwerverkehrsstarke bis zu 150 Kfz/24 h zur Anwendung kommen, auch wenn der
Streckenabschnitt eine regionale Verbindungsfunktion der VFS Il mit der Strafenkategorie
LS Il nach RIN aufweist. Das Markierungsbild ist jedoch abweichend von Bild 8 unter
Ziffer 4 der RAL mit durchgezogener Fahrbahnbegrenzungslinie in 0,25 m Abstand vom
befestigten Fahrbahnrand auszufihren. Auf eine Leitlinie (Mittelmarkierung) soll verzichtet
werden (siehe Ziffer 7.2.3).
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4.4

Bei einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastung des Gesamtverkehrs (DTV)
von bis 4.000 Kfz/24 h und einer Schwerverkehrsstarke (DTVsy) bis zu 200 Kfz/24 h sollen
die grundsétzlichen Gestaltungsmerkmale nach Entwurfsklasse 3, jedoch unter konse-
qguenter Ausnutzung der planerischen Spielrdume (Querschnitt; Elemente in Lage und
Hohe) und in begrliindeten Ausnahmefallen auch durch Abweichungen vom Regelwerk,
soweit dies mit Blick auf die Verkehrssicherheit vertretbar erscheint, zur Anwendung
kommen (siehe Ziffer 7.2.1).

( ~Bei geringen Verkehrsstarken konnen grundsatzliche

Gestaltungsmerkmale der niedrigsten Entwurfsklasse
der RAL angesetzt werden, auch wenn eine regionale
Verbindungsfunktion vorliegt.”

Bei Verkehrsstarken bis 5.000 Kfz/24 h und einer Schwerverkehrsstarke bis zu 300 Kfz/
24 h ist das Regelwerk gemaf} Ziffer 8 der Vorgaben des Einflhrungsschreibens der
(damaligen) Obersten Baubehorde zu den RAL 2012 vom 29.10.2013 (1ID9-43411-001/95)
anzuwenden. Hierzu wird insbesondere auf die Moglichkeit der Abminderung der Fahr-
bahnbreite in der Entwurfsklasse 3 verwiesen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anwendung der Entwurfsklassen 3 und 4 der RAL in
Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung.

Verkehrsbelastung Fahrbahnbreite | Ausbaustandard

DTV [Kfz|24 h] DTVsy [Kfz|24 h] [m] Entwurfsklasse
<2.000 <150 6,00 EKL 4

<4.000 <200 6,50 EKL 3 reduziert

EKL 3 reduzierte

<5.000 <300 7,00 Fahrbahnbreite
EKL 3

>5.000 > 300 8,00 Regelwerte

Eine Abweichung von diesen Vorgaben ist in den Entwurfsunterlagen nachvollziehbar
zu begrinden.

Erscheint im Planungsprozess zur Wahrung insbesondere der Sicherheit des Verkehrs
punktuell eine Geschwindigkeitsbeschrankung zwingend geboten, ist sie planerisch
begrindet mit der StralRenverkehrsbehorde abzustimmen.

Planungskosten

Bei der Beauftragung von Planungsleistungen an Ingenieurblros ist darauf zu achten,
dass die Ergebnisse der Situationsanalyse mit Bestandsaudit in der Entwurfsplanung
berlcksichtigt und fachlich richtig umgesetzt werden.



Kontinuierliche Bauaufsicht zur Erleichterung der Bauabwicklung und Qualitatssicherung

4.5

4.6

Ausschreibung

Far die Erstellung der Ausschreibungsunterlagen ist ein enger fachlicher Austausch
(z. B. Uber Auflagen aus der Planfeststellung, Vorlauf fir Kampfmitteluntersuchungen und
DenkmalpflegemalRnahmen, umweltbedingte Vorwegmalinahmen, Bepflanzung)
zwischen den an Entwurfs- bzw. Landschaftsplanung Beteiligten und dem mit Bau-
leitung, Geologie oder StralRenbetriebsdienst betrauten Personal notwendig, um die
Entwurfsplanung in eine fundierte Ausfliihrungsplanung weiterzuentwickeln. Eine
umfassende Bodenerkundung und geotechnische Beschreibung fir eine exakte Mas-
senermittlung sind wesentliche Grundlage, um spatere Mehrkosten durch Nachtrage
und Mengenmehrungen zu vermeiden.

Umwelt- und ressourcenschonendes Bauen erfordert die Wiederverwendung von Ausbau-
material gemafk dem Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz. Fir den StralRenober- oder
-unterbau ungeeigneter Boden ist moglichst auf der Baustelle zu belassen (z. B. Gelande-
modellierungen, Seitenablagerungen).

Baudurchfuhrung und -uberwachung

Bereits in der Planungsphase miissen Uberlegungen zum Bauablauf angestellt werden
(z.B. vorlbergehende Grundinanspruchnahme, Massenbilanz, Baustellenzufahrten,
Behelfsverkehrsfliihrungen, Abschnitts- bzw. Loseinteilungen). Sofern geeignete und
verkehrssichere Umleitungsstrecken vorhanden sind, sollte die Baudurchfiihrung unter
Vollsperrung bevorzugt werden.

Eine sorgfaltige Dokumentation, eine kontinuierliche Bauaufsicht und eine Abrechnung
entsprechend dem Baufortschritt erleichtern die Abwicklung einer BaumaRnahme und
sparen Kosten. Damit lassen sich Nachtragsforderungen und Kostensteigerungen
minimieren.
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Planerische Hinweise im Detail

Linienfuhrung

Bei AusbaumaRnahmen soll der Bestand — wo immer mdglich — gehalten werden.
Dabei ist nach Ziffer 4.2 vorzugehen. Kénnen aus unabweisbaren Griinden Kerndefizite
in der Linienfihrung in Lage und/oder Hohe planerisch nicht beseitigt werden, sind
verkehrstechnische Mafinahmen festzulegen und punktuell verkehrsrechtliche MaRnahmen
mit der StraRenverkehrsbehoérde abzustimmen.




Die Haltesicht unterliegt nicht dem planerischen Ermessen. Sie muss stets
sichergestellt werden. Darlber hinaus ist bei der Neupflanzung und der spateren
Geholzpflege auf eine dauerhafte Freihaltung der Sichtfelder und Uberholsicht-
weiten zu achten.

,Bei AusbaumaRnahmen soll der Bestand -
{ wo immer maglich — gehalten werden.”

Bestandsnahe Linienfihrung mit ausreichender Sicht
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5.2 Querschnitt

Die Fahrbahnbreite fir den bestandsnahen Ausbau ergibt sich im Wesentlichen aus
den Festlegungen in Ziffer 4.3. Sofern Kerndefizite bzw. Unstetigkeiten in der Linienfih-
rung nicht beseitigt werden kdnnen (siehe Ziffer 5.1), ist eine angemessene Verbrei-
terung bisher zu schmaler Fahrbahnen von besonderer Bedeutung fiir die Verkehrssicher-
heit. Zu grofRe Fahrbahnbreiten kdnnten hier bei Verkehrsteilnehmern ein objektiv nicht
gegebenes Sicherheitsgefiihl und damit ein nicht angepasstes Geschwindigkeitsniveau
nach dem Umbau bewirken.

Bezlglich ausreichender Querneigung, Mindestlangs- und Mindestanrampungsneigung
in Verwindungsbereichen bestehen keine Ermessensspielrdume. Ein fehlerverzeihender
Seitenraum (hindernisfrei bzw. mit Fahrzeug-RUckhaltesystemen gesichert) mit stand-
festen Banketten ist standardmaéaRig zu gewahrleisten.

5.3 Knotenpunkte

Ausreichende Sichtverhaltnisse in Knotenpunkten sind stets zu gewaéhrleisten. Die
Anfahrsicht muss in jedem Fall vorhanden sein. Bei Ausbaumafinahmen ist zu prifen, ob
der Knotenpunkt Defizite (Verkehrssicherheit, Leistungsfahigkeit, Erkennbarkeit, Uber-
sichtlichkeit, Begreifbarkeit, Befahrbarkeit) aufweist. Nur dann sollte ein Um- oder Ausbau
des Knotenpunktes erfolgen. Uber einfachere Erganzungen von Tropfen und/oder Abbie-
gestreifen hinaus sind fiir weitergehende Anderungen als Lésungsansatze i.d.R. intelligente
Lichtsignalanlagen und Kreisverkehrsanlagen zu prufen.

Lichtsignalanlage mit intelligenter Steuerung und gut sichtbaren LED-Signalen
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In den letzten Jahren hat sich das Sicherheitsniveau von Lichtsignalanlagen mit intel-
ligenten Steuerungen und gut sichtbaren LED-Signalen dem Niveau von Kreisverkehrs-
platzen weiter angenahert. Lichtsignalanlagen kénnen deshalb im Einzelfall eine schnell
umsetzbare, kostenglnstige und flachenschonende Alternative sein.

~Lichtsignalanlagen sind grundsatzlich als Alternative zu
( Kreisverkehrsplatzen zu priifen.”

5.4 QOberbau/Unterbau/Untergrund

Der Bestand soll bei einer BaumaRnahme bestmdglich mitgenutzt werden. Ein Ausbau
von Bestandsmaterialien (z. B. bestehender gebundener Oberbau) ist moglichst zu
vermeiden. Eine rissige oder geflickte Stralde kann immer noch eine gute Tragschicht
darstellen.

Bei Erhaltungsmafnahmen sind auf geeigneten Strecken (z. B. vorwiegend Defizite im
Gebrauchswert) auch kostenglinstige Bauweisen nach ZTV BEA-StB oder ZTV BEB-StB
wie Dinnschichtbeldge oder Oberflachenbehandlungen in Erwagung zu ziehen. Mit
diesen Bauweisen kann hier die Lebensdauer einer vorhandenen Stral3enbefestigung
verlangert werden.

Ressourcenschonende Wiederverwendung des alten StraBenbestands als Tragschicht
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5.5

Bei Erneuerungen bieten die RStO 12 einen Spielraum bei der Festlegung des Straf3en-
aufbaus. So ist z. B. die Einhaltung der Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus nicht
erforderlich, wenn vorhandene Schaden nicht auf mangelnde Frostsicherheit zurtickzu-
fUhren sind und die zukinftige Verkehrsbelastung héchstens in eine Bauklasse hoher als
bisher einzuordnen ist (Ziffer 4.2 der RStO 12).

Ausgebaute Materialien sollen moglichst hochwertig an Ort und Stelle wiederverwendet
werden. Detailliertere Informationen dazu finden sich unter Ziffer 7.2.5.

i ¢ Eine rissige oder geflickte StralRe kann immer noch

eine gute Tragschicht darstellen.”
¢ ,Ausgebaute Materialien sollen moglichst hochwertig
an Ort und Stelle wiederverwendet werden.”

Entwasserung

Ohne eine ordnungsgemafle Entwasserung der Stralde ist mit Schaden am StralRen-
oberbau und mit einer erhéhten Unfallgefahr zu rechnen. Die Festlegung der stralRenrele-
vanten BemessungsgrofRen (z. B. Jahrlichkeit des Regenereignisses) hat durch den
Baulasttrager zu erfolgen. Die Versickerung ist der Ableitung — wann immer mdglich —
vorzuziehen. Die Notwendigkeit von Sickerleitungen und Entwasserungsrinnen ist
intensiv zu prifen (siehe Ziffer 7.2.6). Die Abstéande von Schéachten sind nicht schematisch
festzulegen, sondern den Mdoglichkeiten moderner Reinigungsgeréte anzupassen.

A

e ,Die Versickerung des Niederschlagswassers ist der
Ableitung vorzuziehen.”

¢ ,Die Notwendigkeit von Sickerleitungen und Entwas-
serungsrinnen ist intensiv zu priifen.”



5.6

Bankette

Bankette sind — gerade auch im Hinblick auf einen fehlerverzeihenden Seitenraum —
immer aus standfestem Material herzustellen (siehe Ziffer 7.2.7). Ein Einbau des Frost-
schutzmaterials auf gesamter Breite bis zur Béschungskante ist in der Regel wirt-
schaftlicher und standsicherer als eine nachtragliche Herstellung des gesamten Banketts.
Auf eine ausreichende Erosionssicherheit ist zu achten.

Standfestes Bankett mit Rasengittersteinen
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Seitenraum ohne gefahrliche Hindernisse

5.7

Ausstattung

Durch eine geeignete Seitenraumgestaltung kann der Aufwand fir SchutzmaRnahmen
nach den RPS verringert werden. Ein StraRenseitenraum ohne gefahrliche Hindernisse
erfordert keine aufwendigen Fahrzeug-Rlckhaltesysteme. Dies ist bereits frihzeitig in der
Entwurfsplanung zu bertcksichtigen (siehe Ziffern 3.4 und 7.2.8).

~Ein StralBenseitenraum ohne gefahrliche Hindernisse
{ erfordert keine aufwendigen Fahrzeug-Riickhaltesysteme.”

Wo geféhrliche Hindernisse im Seitenraum nicht vermieden werden kénnen, sind
Fahrzeug-Rickhaltesysteme vorzusehen. Strecken, die fir Motorradfahrer besonders
attraktiv sind, sollten zuséatzlich auch mit einem Unterfahrschutz ausgestattet werden,
um die Verletzungsgefahren fiir diese Verkehrsteilnehmergruppe zu minimieren.
Ausstattungselemente und Einbauten (z. B. Sickerleitungen) sind frihzeitig aufeinander
abzustimmen.



Fahrzeug-Ruckhaltesysteme zum Schutz vor Aufprall
auf gefédhrliche Hindernisse

Visuelle verkehrstechnische Ausstattung wie
Beschilderung, Wegweisung und Fahrbahn-
markierung ist entsprechend den bestehenden
technischen Regelwerken zu erstellen und zu
erhalten. Hier sind keine reduzierten Standards
maoglich.

Aufgeldste Richtungstafeln zur Verdeutlichung des Kurvenverlaufs
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6.1

6.2

Hinweise zur Verkehrssicherheit

Unfallgeschehen auf Landstral3en

Die Erfolge der vergangenen beiden Jahrzehnte zur Verringerung des Unfallrisikos auf
den bayerischen StraRen sind bemerkenswert. Kamen im Jahr 2000 noch 1440 Menschen
auf Bayerns Strallen ums Leben, so verringerte sich diese Anzahl bis 2020 auf 484 Getotete.
Allerdings geschehen immer noch rund 60 Prozent der Unfélle mit Todesfolge auf den
LandstraRen auRerorts, was auch damit zusammenhéangt, dass ein grofder Teil des bayeri-
schen Landstral3ennetzes nicht in allen Belangen den Anforderungen an eine verkehrssi-
chere StralRengestaltung entspricht. Deswegen eroffnet sich mit dem Ausbau der mit
Sicherheitsdefiziten behafteten Landstralen ein grofses Potential zur weiteren Reduktion
schwerer Verkehrsunfalle.

Beispiele ausgebauter LandstraRen zeigen, dass bereits mit relativ kostenglinstigen
baulichen Verbesserungen eine deutliche Reduzierung der Unfallanzahl moglich ist.
Andererseits kann ein kostenintensiver Ausbau nach Verkehrsfreigabe auch einer Verschér-
fung des Unfallgeschehens beglnstigen, wenn z. B. die Radienrelationen oder die
Sichtfelder in Teilbereichen auf das mit dem Ausbau verbundene héhere Geschwindig-
keitsniveau nicht ausreichend abgestimmt sind. Ziel eines Ausbaus soll es daher immer
sein, auf einem langeren Abschnitt eine einheitliche Streckencharakteristik beizu-
behalten und fir Verkehrsteilnehmer tiberraschende Anderungen der Linienfiihrung zu
vermeiden.

Grundlagen fiur die Unfallanalyse

Georeferenzierte Unfalle zurlickliegender Jahre lassen in vielen Fallen Rickschllsse auf
Sicherheitsdefizite im bestehenden StralRennetz zu. Erst nach einer eingehenden Analyse
der Unfallhergdnge kénnen Konzepte flr bauliche Verbesserungen entwickelt werden,
um die Unfallgefahren zu minimieren.

Wichtigste Grundlage fir die Beurteilung des Verkehrsunfallgeschehens stellen die
Unfallaufnahmen und -berichte der Polizei dar. Aus den darin enthaltenen Daten errechnet
die Zentralstelle fur Verkehrssicherheit im Stralkenbau (ZVS) flr Bundes-, Staats- und
Kreisstralten im 3-Jahres-Rhythmus sogenannte Unfallhdufungen und gibt sie im BAYSIS-
Intranet bekannt (siehe Ziffer 7.2.10). Als Unfallhdufungen werden unfallauffallige Berei-
che des Strafdennetzes bezeichnet, die fest definierte Unfallgrenzwerte Gberschreiten.

Darlber hinaus fertigt die ZVS auch sogenannte Sicherheitspotentialkarten an. In diesen
Karten werden flr das gesamte auf3erortliche Strallennetz Unfallkennzahlen dargestellt,
die auch die Verkehrsbelastungen der jeweiligen StralRe beriicksichtigen und das Poten-
tial fir Verbesserungen darlegen. Sicherheitspotentialkarten sind daher als zuséatzliche
Entscheidungshilfe flr Strallenbaumalinahmen gut geeignet.

Die Betrachtung von Unfalltypenkarten und Sicherheitspotentialkarten (SIPO-Karten)
reicht allein oftmals nicht aus, um Sicherheitsdefizite im StraRenbestand ausraumen zu
kénnen, die sich in einem erhdhten lokalen Unfallgeschehen oder sogar in Form einer
Unfallhdufung ausdriicken. An der Beseitigung von erkannten Unfallhdufungen arbeiten



Unfallkommissionen, die sich aus Vertretern der Polizei, StraRenverkehrs- und Strafsen-
baubehdrden zusammensetzen. Die durch Unfallkommissionen veranlassten AbhilfemalR-
nahmen basieren immer auf einer eingehenden Analyse der Ortlichkeit und des Unfall-
geschehens. Zu diesem Zweck werden von den Unfallkommissionen Unfallauflistungen
ausgewertet und Unfalldiagramme erstellt. Liegt im Bereich der aus- bzw. umzubauen-
den StralRen eine Unfallhdufung, sind daher die Analysen der zustandigen Unfallkommission
in die weiteren Planungslberlegungen einzubeziehen.
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Umsetzung in die Praxis

Umwelt- und ressourcenschonende Ausbauprojekte

711
YAW:

Ausbau der St 2230 zwischen Bachl und Rohr in Niederbayern
Ausbau der St 2188 westlich Heiligenstadt in Oberfranken

Hinweise und Tipps fur die an Planung und Bau Beteiligten

7.2
7.2.2
7.2.3
7.2.4
7.2.5
7.2.6
7.2.7
7.2.8
7.2.9
7.2.10

Bestandsaudit/Kerndefizite
Linienfuihrung

Querschnitt

Knotenpunkte
Oberbau/Unterbau/Untergrund
Entwasserung

Bankette

Ausstattung

Grundlagen fiir die Bestandsanalyse
Bestandsdaten im BAYSIS-Intranet

Ausbau der St 2230 zwischen Bachl und Rohr in Niederbayern

Ausbauen — ganz oder gar nicht? Diese Umsetzungsfrage stellt sich insbesondere im
Bereich der Staatsstrafden bei vielen potentiellen MaRnahmen im Bestand. Vor dem
Hintergrund der oft schwierigen Grunderwerbssituation und aktueller Themen wie
Flachensparen und Klimaschutz sowie der in der Offentlichkeit immer 6fter gestellten
Frage nach dem Erfordernis von Infrastrukturmaf3nahmen stellt ein bestandsnaher
Ausbau einen méglichen Kompromiss dar, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit
zusammen mit einem wirtschaftlichen Ausbau zu erreichen.

Zunéachst war fir den rund finf Kilometer langen Streckenabschnitt eine Realisierung
innerhalb des Ausbauplans fir StaatsstralRen angedacht. Die Aufnahme in den Aus-
bauplan scheiterte allerdings am schlechten Nutzen-Kosten-Verhéltnis. Probleme
hinsichtlich der Verkehrssicherheit und ein unzureichender Strafdenzustand machten
einen Ausbau aber dringend erforderlich. Mit vertretbaren Kompromissen in der
Linien- und Gradientenfliihrung wie beispielsweise einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung an einem Kuppenbereich konnte die Mafinahme aber im Zuge eines bestandsna-
hen Ausbaus umgesetzt werden. Sowohl Polizei und StralRenverkehrsbehdrde als
auch die Offentlichkeit sehen die MaRnahme als guten Kompromiss aus Erfordernis
und Machbarkeit. Bislang ist der Streckenzug nicht mehr unfallauffallig. Zugleich lagen
die Gesamtkosten rund 40 Prozent unter den Kostenanséatzen eines Regelausbaus.



St 2230

Neustadt an
der Donau

StraRenhaus

Niederbayern

bestandsnaher Ausbau als wirtschaftliche Ausbaualternative unter Beachtung der
Verkehrsbedeutung

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Reduzierung der Gesamtbaukosten um mehr als 40 Prozent

erforderlicher Flachenbedarf: rund 6 ha im Gegensatz zu 13,5 ha fiir Ausbauplanung.

----------------- © OpenStreetMap, Open Database Licence (ODbL) 1.0 B IO I Fortsetzung Ausbau St2230 >> -«
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AN AUSbaU der St 2230 zwischen Bachl und Rohr in Niederbayern

e : e ausreichende :
Stral3enbreite

.
................

e Nachristung Tropfen 6,50 m
e Verbesserung Kreuzungswinkel ¢ Radienfolge
e VergrolRerung der Sichtweiten nicht immer

im guten Bereich
e standfeste
Bankette

e fehlerverzeihender Seitenraum entweder durch

Rucknahme Waldsaum oder durch Fahrzeug-
Ruckhaltesysteme

e zusatzlicher Grunderwerb zur dauerhaften Freihaltung
der Sichtfelder und Uberholsichtweiten o

0892% _p
D 7‘




- Verbesserung der Linienflihrung
e Gradiente im Vergleich zur Ausbauplanung um ca. 1 m
weniger abgesenkt
— verkehrsrechtliche Beschrankung auf 70 km/h

l l

e vorher ®* nachher

Baulange: 4,90 km

Bauzeit: 2013 (BA1)/2018 (BA2)
Gesamtkosten: 4,45 Mio. €

Kosten pro km: 0,90 Mio. €
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7.1.2 Ausbau der St 2188 westlich Heiligenstadt in Oberfranken

Die St 2188 verlauft im Naturraum ,, Fréankische Schweiz"” als regionaler flachener-
schlieender Verkehrsweg und verbindet den Siedlungsbereich um die beiden
Grundzentren Aufsefd (Lkr. BT) und Heiligenstadt (Lkr. BA) mit dem Oberzentrum
Bamberg. Der Raum ist Gberwiegend landwirtschaftlich gepragt und im Regional-
plan Oberfranken-West als Raum mit besonderem Handlungsbedarf gekennzeich-
net. Die St 2188 ist flr die dortige Bevolkerung eine wichtige Pendlerstrecke zu
den Arbeitsplatzen und Einkaufsmadglichkeiten in Bamberg.

Die Verkehrsbelastung im Jahr 2010 betrug 2.081 Kfz/24 h bei einer Schwer-
verkehrsstarke von 146 Kfz/24 h.

Die unprofilierte Fahrbahn war gepragt von Netzrissen und Durchbrichen. Die
Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) 2002 zeigte eine Uberschreitung des
Schwellenwerts fur die Strallensubstanz und des Warnwerts fir die Gebrauchs-
tauglichkeit. Die zustéandige StralRenmeisterei Forchheim verzeichnete seit Jahren
einen erhohten Unterhaltungsaufwand. Ein Unfallschwerpunkt war nicht vorhanden.
Der Streckenabschnitt war im 7. Ausbauplan flr die Staatsstraen nicht enthalten.

Die Fahrbahnbreite von 5,30 m lief$ landwirtschaftlichen Begegnungsverkehr nur
unter Mitbenutzung vorhandener Feldzufahrten als Ausweichstellen zu. Die durch-
geflihrten Streckenbohrungen ergaben einen Fahrbahnaufbau aus 8-10 cm teer-
haltiger Einstreudecke auf gewachsenem Boden. Die Bankette waren wenig trag-
fahig und nur 50 cm breit. Eine geordnete Straflenentwasserung war nicht
vorhanden.

Wesentliche Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Herstellung einer Relations-
trassierung mindestens im brauchbaren Bereich mit ausreichenden Sichtweiten
und einer fir den Verkehr ausreichenden Fahrbahnbreite von 6,50 m mit standfesten
Banketten.

Wiederherstellung der Gebrauchstauglichkeit durch einen ausreichenden StralRen-
oberbau mit funktionierender Fahrbahnentwdasserung unter weitestgehender
Einbeziehung der vorhandenen StralRensubstanz.



Bayreuth

Heiligenstadt
St 2188 St 2188

Oberfranken

o}
Heiligenstadt

Weil geeignete Umleitungsstrecken vorhanden waren, wurde eine Vollsperrung
wahrend der Bauzeit durchgefihrt. Als Bauweise wurde ein Hocheinbau unter Ver-
wendung der alten Strallensubstanz als ,, Frostschutz- und Tragschicht” gewahlt.
Die Erh6hung der Gradiente ermaoglicht in den Uberwiegenden Streckenabschnitten
eine StralRenentwasserung ohne Sickerleitungen. Die Ricknahme des Bewuchses
im Wald vom Fahrbahnrand um bis zu 10 m gewahrleistet einen fehlerverzeihenden
Seitenraum und die erforderlichen Sichtweiten.

Die Vorbereitung fiir einen bestandsorientierten Ausbau ist definitiv aufwendiger als
ein(e) reine(r) Deckenbau/Oberbauverstarkung. Die Vorbereitungszeit betragt fir Planung,
Abstimmung mit Tragern 6ffentlicher Belange und Grunderwerb — ohne Planfeststellung —
rund 1,5 Jahre. Aber es lohnt sich. Es finden keine prekaren Begegnungsfalle mehr statt.
Die Strecke ist Ubersichtlich und zeigt kein auffalliges Unfallgeschehen. Man verbessert
mit Uberschaubarem Aufwand einen StralRenzug nachhaltig.

----------------- © OpenStreetMap, Open Database Licence (ODbL) 1.0 B IO I Fortsetzung Ausbau St2188 >> ... ...ovnn.

35



71.2 AUSbaU der St 2188 westlich Heiligenstadt in Oberfranken

e Verbesserung
der Linienfihrung

B e Rucknahme

\ \ Waldsaum

Tropfen
* neue Busbucht _
* neue Querungshilfe
¢ Nachrustung

Linksabbiegestreifen

® nachher

e nachher




Ay
Aufsa R

e Fahrbahnverbreiterung von 5,30 m auf 6,50 m
e Herstellung standfester Bankette

e Aufbau nach RStO 12

¢ Instandsetzung Stral3enentwasserung

¢ Integration des bestehenden Straldenkorpers

standfestes % TS —\ standfestes
Bankett L ~ Bankett

Profilausgleich mit Sicke
Frostschutzmaterial nach

Anbaubereich:

4 cm Asphaltbetondeckschicht AC11 DN
—e 14 cm Asphalttragschicht
L—e 52 cm Frostschutzschicht

70 cm Gesamtdicke

d 0,700 %

ofo

2280

2‘310 %

Anhebung der Gradiente um 30-50 cm ermdéglicht:

——= Integration des bestehenden Stral3enkorpers
e Querneigungsausbildung nach RAL
———e Entwasserung uber die Dammschultern

Baulange: 3,60 km
Bauzeit: 2015 (BA1)/2017 (BA2)

Gesamtkosten: 2,55 Mio. €
Kosten pro km: 0,71 Mio. €




72  Hinweise undTipps fur die an Planung und Bau
Beteiligten

7.21

Bestandsaudit/ Kerndefizite

Im Bestandsaudit begutachten eigens daflr zertifizierte Strallenbauingenieure
(Auditoren) Strafden, die bereits mehrere Jahre unter Verkehr sind, im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit. Dabei erkannte Sicherheitsdefizite werden in einem
Bericht zusammengefasst. Das Bestandsaudit kann zur Analyse unfallauffalliger
Streckenabschnitte und auch zur Sicherheitslberprifung bestehender Stralien-
infrastruktur im Vorfeld von anstehenden Ausbau- oder ErhaltungsmalRnahmen
herangezogen werden.

Die Auditoren benennen im Bestandsaudit die Zusammenhéange zwischen vor-
handenen Defiziten in der StraRengestaltung und dem Unfallgeschehen. Die Audi-
tierung des Bestands stellt damit eine wertvolle Grundlage fiir die Entwicklung
geeigneter Konzepte zur Erhohung der Verkehrssicherheit einer Stralse dar. Ist eine
bauliche Verbesserung z. B. auch aus Grinden der Substanzerhaltung vorge-
sehen, kénnen die im Bestandsaudit gewonnenen Erkenntnisse bereits in die Vor-
planungsphase des Bauprojekts einflieRen und die grundsatzliche Entscheidungs-
findung hinsichtlich der Lange des Ausbaubereichs und der MaRnahmenart
unterstltzen. Hierzu gehdrt die Einschatzung, ob die bisherige Linienflihrung bei
einem hoheren Geschwindigkeitsniveau, das sich durch einen neuen Fahrbahn-
belag — eventuell in Kombination mit einer Fahrbahnverbreiterung — einstellen kann,
ein ungunstiges Unfallgeschehen erwarten ldsst. Das Bestandsaudit konzentriert
sich gezielt auf sogenannte , Kerndefizite” — also auf Sicherheitsdefizite, die
erfahrungsgemaf mit einem besonders hohen Risiko flr schwere Unfélle verbun-
den sind. Vorrangiges Ziel ist es, folgende zehn Kerndefizite mdglichst planerisch
zu bewaltigen.




Unsicherer Seitenraum

Unstetige Radienfolge

Eingeschrankte Anfahrsicht

Entwasserungsschwache Zonen

Unzureichende Haltesichtweite

Fahrdynamisch unzureichende Querneigung

Unsicheres Radwegende

Unzureichende Erkennbarkeit von Knoten

Mangelhafte Bankette

Ungiinstige Knotenpunktwahl







7.2.2 Linienfiihrung

Planungs-/Ausbauziele:

e moglichst weitgehende Integration des vorhandenen Stralenbestands
e fahrdynamisch abgestimmte Kurvenradien und Querneigungen

e rechtzeitig erkennbarer StralRenverlauf

e ausreichende Haltesichtweiten.

Planungseinstieg:
e Durchfihrung eines Bestandsaudits
e eingehende bautechnische Analyse des Stralenbestands.

Eckpunkte fiir die am Bestand orientierte Verbesserung der Linie in Lage
und Hohe:

» Gewahrleistung ausreichender Haltesichtweiten auf dem gesamten
Ausbaubereich bei Planung und Betrieb

Einhalten der Mindest- und Héchstquerneigungen nach RAL

Radienfolgen mindestens im brauchbaren Bereich

Fahrbahnaufweitungen bei einem Radius R <200 m

Mindestradius im Anschluss an Geraden mindestens im brauchbaren Bereich
Vermeidung von Sichtschatten und verdeckten Kurvenbeginnen.

vyvyvyYyYyy

Bei Zwangspunkten sind in zu begrindenden Ausnahmefallen folgende

Abweichungen von Grenzwerten der RAL moglich:

» Unterschreitung des Mindestradius Ry, fir EKL 3/4 um 15 % bei Radienrelation
im gutem Bereich

» Verzicht auf Ubergangsbdgen bei Radien > 1000 m

» Flachbdgen mit min L und Scheitelklothoide mit Einschrankung

» Uberschreiten der Hochstlangsneigungen

» Unterschreiten der Kuppen- und Wannenhalbmesser um 15 % bei ausreichen-
der Haltesichtweite

» Unterschreiten der Mindestanrampungsneigung min As bei Querneigungs-
wechsel in Geraden zur Vermeidung abflussschwacher Zonen.

Hinweise:

Wenn ein Kerndefizit der Linienfihrung in Lage und/oder Héhe nicht durch
Plananderungen beseitigt werden kann, sind flankierende verkehrstechnische
MaRnahmen (z. B. aufgeldste Richtungstafeln) zu ergreifen und punktuell ver-
kehrsrechtliche Maflinahmen (z. B. Beschrdankung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit, Uberholverbote) in Abstimmung mit der StraBenverkehrsbehérde
festzulegen, um die angestrebte hohe Verkehrssicherheit dennoch zu erreichen.

Besonderes Augenmerk ist auf die Gestaltung der Ubergangsbereiche der um-
oder auszubauenden Straldenabschnitte zum Altbestand zu richten. Lassen sich
Unstetigkeiten in Trassierung und Fahrbahnbreite mit einem angemessenen
baulichen Aufwand nicht vermeiden, ist zumindest flr rechtzeitige Erkennbarkeit
und Begreifbarkeit eines unstetigen Ubergangsbereichs zu sorgen. Bewahrt
haben sich — gegebenenfalls in Kombination mit einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung — Gefahrzeichen, Fahrbahnmarkierungen, aufgeldste Richtungstafeln und
Sichtfeldfreilegungen.

Die begriindete Abweichung von den Soll-Bestimmungen ist férderunschédlich.




7.2.3 Querschnitt

e verkehrssicherer und flachenschonender StralRenquerschnitt
e weitestgehende Integration des vorhandenen StralRenbestands.

e Durchfihrung eines Bestandsaudits
e Fahrbahnbreite und Ausbaustandard in Abhangigkeit von prognostizierter
Verkehrsbelastung DTV und DT Vagy,.

Verkehrsbelastung Fahrbahnbreite
DTV [Kfz[24 h] DTVsy [Kfz[24 h] [m]
<2.000 <150 6,00
<4.000 <200 6,50
<5.000 <300 7,00
>5.000 > 300 8,00

» Strallenseitenraum ohne feste Hindernisse

» ausreichend breite und standfeste Bankette (Ziffer 7.2.7)

» Vermeidung geringflgiger Verbreiterungen der Fahrbahn unter 0,50 m (aus bau-
technischen Griinden)

» nach Maglichkeit Verbreiterung der Stralde nur auf einer Fahrbahnseite

» Ausflhrung von Geh- und Radwegen als 6ffentliche Feld- und Waldwege (6FW)
zur Erhéhung der Akzeptanz und damit zur Reduzierung des Widerstands beim
Grunderwerb (Prifen der Finanzierungsmoglichkeiten vorab erforderlich)
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» Auf eine Leitlinie (Mittelmarkierung) soll bei bestandsnahem Ausbau bei Fahr-
bahnbreiten von 6,0 m bis unter 6,5 m in der Regel verzichtet werden (Ziffer
4.3). In Bereichen mit einer unibersichtlichen Linienfihrung kann in Abstim-
mung mit der StralRenverkehrsbehdrde der Einsatz einer Leitlinie (Mittel-
markierung) erforderlich sein.

Verzicht auf Leitlinie (Mittelmarkierung) bei Fahrbahnbreiten von 6,0 m bis unter 6,5 m

Einsatz einer Leitlinie (Mittelmarkierung) zur Verdeutlichung der Linienfihrung in untbersichtlichen
Kurvenbereichen

>

Kurvenverbreiterungen bei haufigem Uberfahren des Banketts im Bestand
Fahrbahnbreiten < 6,00 m bei Zuwendungsmafinahmen in Abhangigkeit von
Funktion und Verkehrsbelastung der Straf3e

» im Planungsumgriff vorhandene 6FW auf Radwegetauglichkeit prifen.

» Aufdas Einfiihrungsschreiben StMB-43-43526-3-8-6 vom 16.07.2020 der
»Grundsétze flir Bau und Finanzierung von Radwegen im Zuge von Bundes-
stralBen in der Baulast des Bundes” (Fassung 2020) wird verwiesen.

» Geh- und Radweg immer mit seitlichen Trennstreifen > 1,756 m zum Fahrbahnrand

der Strale.

v
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Verdeutlichung der Wartepflicht durch Einbau eines Fahrbahnteilers




7.2.4 Knotenpunkte

Planungs-/Ausbauziele:

e erkennbarer, Ubersichtlicher und begreifbarer Knotenpunkt

e sicher befahrbare bzw. begehbare Verkehrsflachen

e ausreichende Leistungsfahigkeit

e auf die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmer abgestimmte Verkehrsfihrung.

Planungseinstieg:

e Durchfliihrung eines Bestandsaudits

e Unfallanalyse

e Analyse der Verkehrsstrome und Fahrbeziehungen.

Eckpunkte fiir die am Bestand orientierte Verbesserung des Knotenpunkts:

» Gewahrleistung der nach RAL erforderlichen Anfahrsicht (kein Ermessen)

» rechtzeitige Erkennbarkeit des Knotenpunkts fir den wartepflichtigen Verkehr
(ausreichende Haltesicht, Tropfen zur Verdeutlichung der Wartepflicht als
Standard)

» Vermeidung besonders konfliktreicher Verkehrsbeziehungen (z. B. Kreuzen und
Linkseinbiegen)

» Angebot sicherer Aufstellflachen fir Linksabbieger bei Einmiindungen und
Kreuzungen (Leistungsfahigkeit nicht entscheidend)

» rechtzeitige Erkennbarkeit des Knotenpunkts aus der Hauptrichtung

» Rechtsabbiegestreifen nur bei Lichtsignalanlagen

» FlUhrung des Radverkehrs aufRerorts im Knotenpunktsbereich abgesetzt —
Beachten der Tabelle 29 der RAL und ggf. entsprechende Bestandsanpassung.

Hinweise:

An Knotenpunkten kénnen kleine bauliche MaRnahmen (z. B. Anderung der
Tropfenform), landschaftspflegerische MaRnahmen (z. B. Straltenbegleitgriin aus
Sichtdreiecken entfernen) und insbesondere verkehrstechnische MaRnahmen in
Form einer intelligenten Lichtzeichenanlage zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit beitragen und eine groRere bauliche Losung ersetzen oder zumindest den
Bauaufwand verringern.

Wenn ein Kerndefizit im Bereich eines Knotenpunktes nicht durch Plananderun-
gen beseitigt werden kann, sind punktuell verkehrsrechtliche Maflinahmen (z. B.
Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, Uberholverbote) in Abstim-
mung mit der StralRenverkehrsbehdrde festzulegen, um die angestrebte hohe Ver-
kehrssicherheit dennoch zu erreichen.
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7.2.5 Oberbau/Unterbau/Untergrund

Planungs-/Ausbauziele:

e Reduzierung der Bau- und Unterhaltungs-
kosten durch Mitbenutzung des alten
Stralenbestands

e \orsehen eines moglichst hohen Anteils an
Recyclingbaustoffen.

Planungseinstieg:

e Ermittlung der Tragfahigkeit des Bestands
bzw. Berlcksichtigung vorhandener Ergeb-
nisse der Zustandserfassung und -bewer-
tung (ZEB) und der Tragfahigkeitsmessung
(TSD)

e Festlegen der Linienfihrung und des
StraRenquerschnitts mit dem Ziel einer
moglichst weitgehenden Mitbenutzung der
vorhandenen Stralie

e Trassierungsanalyse im Hinblick auf unbe-
absichtigte Mitbenutzung der Bankette.

Eckpunkte fiir die am Bestand orientierte

Verbesserung des StraBenaufbaus:

» Mitnutzung von Materialien des Alt-
bestands — wo immer technisch moglich
(z.B. Uberbauen tragfahiger Schichten)

» bevorzugt Bodenverbesserung anstatt
Bodenaustausch

» Berlcksichtigung einer qualifizierten
Bodenverbesserung bei Bemessung der
Frostschutzschicht

» Verstarken der Tragschicht um 1-2 cm bei
entsprechendem Reduzieren der Deck-
schichtdicke

» Prifen des Einsatzes von Asphaltbeton
anstelle von Splittmastixasphalt (ab Belas-
tungsklasse 3,2 und niedriger Asphalt-
beton als Regelbauweise).

Verbreiterung der Fahrbahn nach einer
———  Seite mit Oberbauverstarkung
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Folgende Anregungen sollten geprift werden:

e Wahl der Baustoffe im Anbaubereich bis Planum, soweit sinnvoll, mit Erdbaustoffen

standfestes Bankett

Fahrbahnverbreiterung

vorhandener Oberbau

Prinzip-Skizze: Fahrbahnverbreiterung unter Einbeziehung des vorhandenen Oberbaus

e Neigung des Planums nach aufRen

e sichere Entwasserung des bestehenden Planums

e Rilckschnitt des Asphalts mdglichst nicht unter der Fahrspur

e angeschragter oder abgetreppter Anschnitt (Asphalt, Frostschutz, Dammkorper)

 Baugrundverbesserung bei Uberbauung bisheriger Entwasserungsrinnen bzw.
-grében (Bodenaustausch, RC-Baustoffe, Schroppen).

standfestes Bankett
Fahrbahnverbreiterung

vorhandener Oberbau

(T S

Prinzip-Skizze: abgetreppter Anschnitt des vorhandenen Dammkorpers

47



7.2.6 Entwasserung

e funktionsfdhige Entwasserung der Fahrbahn und des Planums mit angemes-
sener Behandlung des Niederschlagswassers unter Berlcksichtigung der
Abflussmenge und der Verschmutzung

e keine zusatzliche Gefahr fur von der StralRe abkommende Fahrzeuge

e Reduzierung der Flacheninanspruchnahme, der Baukosten und des Unter-
haltungsaufwands.

e Erfassung der Entwéasserungsanlagen im Bestand

e Unfallanalyse im Hinblick auf Nasseunfélle

e Ermittlung der Bemessungsgrundlagen (Regenspende, Jahrlichkeit, Uberflu-
tungshéaufigkeit) in Abhangigkeit von Verkehrsbelastung und Verbindungsfunktion.

Beachte: niedriger DTV —» geringere Schmutzfracht = geringere Wasser-
gefahrdung — reduzierter Aufwand bei der Abwasserbehandlung

» strikte Trennung von Gelande-/Hangwasser und Niederschlagswasser von
StralRen; Verhindern von Hangwasserzufliissen am oberen Fahrbahnrand

» Baugrunduntersuchung zur Ermittlung des Grundwasserstandes und der Versicker-
fahigkeit des Bodens, ggf. Prifung einer Einleitung in Oberflachengewasser

» Prifung der Méglichkeit dezentraler Entwésserungssysteme in folgenden Schritten:

1. Schritt:
Flachenhafte Versickerung tber die Boschung und Dammschulter.

2. Schritt:
Muldenversickerung (ggf. mit Erdschwellen zur Férderung der Versickerung
(Achtung: erhohte Gefahr fir abkommende Motorradfahrer!).

Abstand | abhangig von Langsgefalle und Speicherbedarf

Langsschnitt: Ausbildung einer Muldenversickerung
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3. Schritt:
Muldenrohrrigole (Reinigung durch belebte Bodenzone im Muldenbereich,
Ableiten zu Vorfluter).

4. Schritt:
Zentrale Entwaéasserungseinrichtung mit Absetz- und Versicker-/Rlckhalte-
becken (nur dann, wenn dezentrale Entwasserung technisch oder rechtlich
nicht madglich).

StraRenentwaéasserung ohne tiefe Graben (bei Abkommen von der Fahrbahn
drohen bei Entwasserungsgraben schwere Unfallfolgen); Alternative:
Muldenrohrrigole mit Vollsickerrohr

Verzicht auf Entwasserungsrinnen, Ableitung des Hangwassers bereits am
hohen Rand vor dem StraRenkoffer

Optimieren der Dimensionierung der Rohrleitungen, Schachte und Becken (inkl.
Stromungsverhaltnisse) der zentralen Entwasserung

e Minimierung des Unterhaltungsaufwands durch geeignete technische
Ausfihrung von Entwasserungsbecken (Materialwahl, Form, Zugéanglichkeit)
Sicherstellen einer guten Zuganglichkeit der Entwéasserungsanlagen bis zur
Einleitungsstelle in Vorflut fir Kontrollen des Betriebsdienstes.

Draufsicht (Quelle: RAS-Ew, Ausgabe 2005, FGSV-Verlag)
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7.2.7 Bankette

ausreichend breite und standfeste Bankette zur Erhohung der Verkehrssicherheit
sichere Aufnahme der Straldenausstattung.

Festlegen der Linienfiihrung und des StraRenquerschnitts
e Trassierungsanalyse mit Fokus auf unbeabsichtigte Mitbenutzung der Bankette.

Herstellung ausreichend standfester Bankette:

» Verwendung von geeignetem Frostschutzmaterial (ggf. auch altes Bankett-
material, sofern geeignet) oder einer Schottertragschicht.

» kein Einbau von bindigem Bankettmaterial wegen mangelnder Standfestigkeit
und erhéhtem Unterhaltungsaufwand

» nach Méglichkeit Wiederverwendung von vorhandenem Bankettmaterial im
StralRenbau z. B. zur Bodenprofilierung (siehe Richtlinie zum Umgang mit

Bankettschalgut)

l’””f, ;
Frivg

|

e
- -
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Foto links: Bankett-
befestigung aus Rasen-
gittersteinen — auf
20cm Betonfundament

Foto mittig: Bankett-
befestigung aus mit
Gleitschalung herge-
stelltem Betonrand-
streifen

Foto rechts: Bankett-
befestigung aus Beton-
steinen

» bei Erosionsgefahr eventuell Stabilisierung des Ubergangsbereichs Bankett —
Bdschung mit Spritzbegrinung (Achtung: Kein Humus auf das Bankett!).

Herstellung ausreichend breiter Bankettbefestigungen:
» keine Reduzierung der Bankettbreite auf 1,0 m bei Fahrbahnbreiten unter
6,50 m und bei Anordnung von Schutzeinrichtungen.

Hinweise:

Bei Fahrbahnbreiten von 6,00 m und an den Innenseiten von schmalen Kurven-
radien werden Bankette im Begegnungsfall Lkw-Lkw haufig befahren. In der Folge
entstehen ausgefahrene, tief liegende Bankette mit Behinderung des Wasserab-
flusses und einer eingeschrankten Befahrbarkeit. Eine Verbesserung dieser Situa-
tion kann im Einzelfall durch die Ausfihrung einer zuséatzlichen Befestigung des
Banketts erreicht werden. Dabei sollen sich Farbe und Struktur der Oberflache
(verdnderte Akustik) der Bankettbefestigung von der eigentlichen Fahrbahnober-
flache deutlich unterscheiden.
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7.2.8 Ausstattung

Planungs-/Ausbauziele:

e Verdeutlichung der Linienfihrung der Straf3e

e Gewdbhrleistung eines sicheren Verkehrsablaufs
e hindernisfreier Seitenraum.

Planungseinstieg:

e Feststellen gefahrlicher Hindernisse im Seitenraum

e Ermittlung moglicher Sichtbeeintrachtigungen durch Ausstattungselemente
o Uberpriifung des erforderlichen Lichtraums.

Eckpunkte fiir die StraBenausstattung bei am Bestand orientierten Ausbau-
mafRnahmen:

» Herstellen ausreichend standfester Bankette

» Fahrzeug-Rickhaltesysteme bei schutzbedirftigen Bereichen oder an Gefahren-




Fahrzeug-Rickhaltesystem vor festen Hindernissen (sicherer Seitenraum)

punkten mit festen Hindernissen im Seitenraum; bei Gefahrdungsstufe 4
nach den RPS keine Verpflichtung zur Anordnung von Fahrzeug-Rickhaltesys-
temen entlang von Landstraf3en mit einem DTV < 3.000 Kfz/24 h
Abstimmen der Ausstattungselemente (v.a. Schutzplanken) mit Einbauten
(z. B. Sickerleitungen) bereits bei der Planungsphase

Beachten der Aufstellmoglichkeit fir Beschilderung (Entwurf Beschilde-
rungsplan in Abstimmung mit Strallenverkehrsbehoérde und Polizei gehort zur
Baureifplanung)

bei halbseitigem Einbau: leicht auRermittige Anordnung der Naht wegen
der Mittelmarkierung

Vermeidung von Blockmarkierung und Beschilderung: durchgezogene Rand-
markierung bei Zufahrten und Einmindungen von Feldwegen.




7.2.9 Grundlagen fiir die Bestandsanalyse

e Unfalldaten

e Ergebnis der Zustandserfassung und -bewertung (ZEB)
e Sichtverhéltnisse

e Verkehrsbelastungen (freie Strecke, Knotenpunkte)

e Erfahrungen Betriebsdienst und Unfallkommission

e Ermittlung abflussschwacher Bereiche (Lédngs- und Quernei-
gung)

e Erheben der Aufbaudaten gebundener und ungebundener
Schichten

e Analyse Schadensbild
e Erkundung teerhaltiger Materialien (, Lacktest”; ,Riechtest”)

e Baugrundaufschlisse (zumindest Schirfe im Bankettbereich,
v.a. bei Randverdriickungen)

e Wasserverhaltnisse Oberbau/Untergrund/Bdschungen
e Spartenabfrage (Lage und Hohe)

e Prifen wasserrechtlicher Erlaubnisse

e |armschutz

e Eingriffe in Natur und Landschaft

¢ Notwendigkeit von Kampfmittelerkundungen

e Erhebung von Bodendenkmalern




7.210 Bestandsdaten im BAYSIS-Intranet

Das Bayerische Stralseninformationssystem (BAYSIS) ist die zentrale Auskunfts-
plattform flr die Bundesautobahnen, Bundes- und StaatsstraRen sowie die Kreis-
strafden in der Verwaltung des Freistaates Bayern. BAYSIS bietet u. a. vielfaltige
Moglichkeiten, im Planungsprozess Fragen und Aspekte zu Bestandsdaten und zur
Verkehrssicherheit zu beleuchten. Aus Grinden des Datenschutzes ist in BAYSIS
eine detaillierte Rechteverwaltung integriert, die den Zugriff spezieller Nutzer-
gruppen regelt.

Folgende Informationen stehen im BAYSIS zur Verflgung:

Streckenband:
Streckenbéander sind die Visualisierung diverser Fachdaten wie Aufbau-,
Querschnitts- und ZEB-Daten als Streckenband.

ZEB-Bestandsbilder/Profildarstellung:

Die Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) verfolgt die Zielsetzung, den
oberflachlichen Fahrbahnzustand netzweit mit schnell fahrenden Messfahrzeugen
zu erfassen und anschlieRend zu bewerten.

ZEB-Bestandsbild 1 i ; Strafe: L 2069
alle Bilder ! o : ; Abschnitt: 100

i | ’ 4 Station: 1,607

[l Fahrtrichtung:  IN-Station

Dienststelle: S1BA Freising
Bilddatum: 08.01.2016
Fahrbahnbreite: 650 [cm]
Gemeinde: Olching

Erstelit am: 10.02.2021

Frontbild
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Bei den Verkehrsdaten stehen die Daten der regelmaRig stattfindenden StralRenver-
kehrszahlungen (SVZ) und die Auswertungen von Dauerzahlstellen zur Verfliigung.

Die Visualisierung der Aufbau- und Querschnittsdaten sowie Auflistung der Schichten
ermoglicht erste Hinweise auf die Oberbaubeschaffenheit.

Die Ergebnisse der Tragfahigkeitsmessung mit dem Traffic Speed Deflectometer (TSD)
stellen eine weitere wichtige Grundlage fir das Erhaltungsmanagement der Staats-
strafden dar.

B T T« S

{Oberflache)

N TR — oo

Substanzwert {Oberfiache) Kreuzklasse

B 1.00-1.49 (bassar als 1,5-Wert) O AL W EA

BN 1,50 - 2,40 (1,5-Wert Oberschritten) m AE W EB

[ 2,50 - 3,48 (2,5-Warl Oberschritien) L AC W EC

L1 3,50 - 4,49 (Warnwer Obarschriften) O AD = ED

B 4,50 - 5,00 (Schwellenwert Oberschritien) B AE BN EE

L1 keine gttigen Zustandswerle [ kein gllbger Tragtahigheitswert
wvorhanden vorhanden

Absolute Unfallzahlen sind ungeeignet, um die Verkehrssicherheit einzelner Untersu-
chungsabschnitte objektiv miteinander vergleichen zu konnen. Daflr ist es erforderlich,
die Unfalldaten mittels Fahrleistung zu relativieren und KenngréRen zu ermitteln. Die
Kenngrofie , Sicherheitspotential (SIPO)"” gibt an, wo sich durch sicherheitsverbessernde
MaRnahmen die hochsten Unfallkosten vermeiden lassen. Fur auRerortliche Bundes-,
Staats- und KreisstralRen erstellt die Zentralstelle flr Verkehrssicherheit im Strallenbau
(ZVS) SIPO-Karten im sechsjahrigen Turnus.

Klrcgli:h_% /,:j‘% W.ende
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Seit 2019 wird das Auditverfahren digitalisiert Gber BAYSIS abgewickelt. Durch die
digitale Vernetzung der Informationen kdnnen alle Verfahrensbeteiligten und Akteure
stets Uber den aktuellen Verfahrensstand auf dem Laufenden gehalten werden.

Auditierte Projekte mit Stellungnahmen und Entscheidungen

Jahr von [2019 V] bis: [2019 V]
Bauamt StBA Bayreuth ]

StraBe s Projektbezeichnung 4 PSP-Nr. 4 Phase 1 s Phase 2
{nach MaViS) (VP) (EP)
B2 GRW Bronner Waldspitze Luckenschluss B425.BEBR0013.00
™
B15 KA in Hof, Exner-Kreuzung B425.BBBB0067.00 :E:
B 22 Ausbau Neunkrichen - Seybothenreuth B42S ABBB0035.00.C0.10 El
GRW Bauamtsgrenze - Losau, BA1, Kirchleus - Y
B 85 Losau B42S. ABBR0032 | =2
m
B 289 0OU Mainroth - Rothwind - Fassoldshof =

Zur anschaulichen Darstellung und Analyse des Unfallgeschehens werden die Unfélle
ausgewabhlter Zeitraume und Regionen in thematischen Karten visualisiert. Am wichtigs-
ten sind die im 1- bzw. 3-Jahres-Turnus erstellten Unfalltypenkarten fir Landstrafden.

7

nersdorf  Schaitlenrain
Badidord

réning

Jesendorf

Als Unfallhaufungen werden unfallaufféllige Bereiche des StraRennetzes bezeichnet,
die fest definierte Unfallgrenzwerte Uberschreiten und von der ZVS fir das klassifizierte
StraRennetz in Bayern im dreijahrigen Turnus ermittelt werden. Im Unfallhdufungspro-
gramm erfassen die Unfallkommissionen alle relevanten Informationen zu den Unfallhau-
fungen, von der Unfallanalyse bis hin zur Fertigstellung von Verbesserungsmafnahmen.

Die Unfalldatenbank der ZVS umfasst alle von der Polizei erfassten Unfélle ab 1998.
Diese werden zusatzlich in die Strallendatenbank eingespielt und auf das jeweils aktuelle
StralRennetz georeferenziert, sodass streckenbezogene Unfallauswertungen vorgenom-
men werden kénnen.

Das BAYSIS-Kartenfenster bietet die Visualisierung individueller Abfragen und ermdglicht
die gleichzeitige Darstellung von verschiedenen Fachinhalten. So kénnen z. B. Verkehrs-
daten, Daten aus den Bereichen Strallenbestand, Strallenzustand und Verkehrssicherheit
miteinander verschnitten werden.
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Quellenangabe

Richtlinien flr das Sicherheitsaudit von StralRen, Ausgabe 2019 (RSAS); FGSV Verlag, Koéin

Richtlinien fur die Anlage von Landstrafen, Ausgabe 2012 (RAL); FGSV Verlag, KéIn

Richtlinien fur die Anlage von StralRen — Teil: Entwasserung, Ausgabe 2005 (RAS-Ew),
FGSV Verlag, Koln

Richtlinien fUr die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen, Ausgabe 2012
(RStO 12); FGSV Verlag, Koln

Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung, Ausgabe 2008 (RIN); FGSV Verlag, Kéin

Richtlinien fur passiven Schutz an Straflden durch Fahrzeug-RUckhaltesysteme,
Ausgabe 2009 (RPS); FGSV Verlag, Koéln

Richtlinien fir Zuwendungen des Freistaates Bayern zu Stralien- und Briickenbauvor-
haben kommunaler Baulasttrager (RZStra), Gemeinsame Bekanntmachung der
Bayerischen Staatsministerien flir Wohnen, Bau und Verkehr und der Finanzen und fir
Heimat vom 21.12.2018 (BayMBI. 2019 Nr. 91)

Zusétzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir die bauliche Erhaltung
von Asphaltbefestigungen, Ausgabe 2009, Fassung 2013 (ZTV BEA-StB 09/13)

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fr die bauliche Erhaltung
von Betonbefestigungen, Ausgabe 2015 (ZTV BEB-StB)
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