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1.3

Einf hrung

Allgemeines

Im Jahr 2012 wurden erstmalig die Planungshilfen Kostenbewusstes Planen und Bauen
Planungshilfen f r den Umbau einbahniger, nicht oder unzureichend ausgebauter Stra en
aufgestellt, um praxisnahe Anregungen und Hinweise f r L sungsans tze zu geben, mit
welchen die zur Verf gung stehenden Haushaltsmittel m glichst wirtschaftlich, nachhaltig
und zielf hrend eingesetzt werden k nnen. Seither sind nach diesen Planungshilfen eine
Reihe von Staatsstra en 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 m glichst
chenschonenden L sungen immer mehr an Bedeutung. Deshalb wurden die Planungs-
hilfen auf der Grundlage der vorliegenden Erfahrungen mit Blick auf diese verst rkt zu
ber cksichtigenden Randbedingungen als Leitfaden Umwelt- und ressourcenschonendes
Planen und Bauen Leitfaden f r bestandsnahen Stra enausbau au erorts aktualisiert.
Der Leitfaden richtet sich an die staatlichen und kommunalen Bauverwaltungen als Baulast-
tr gerdes ffentlichen Stra ennetzes.

Geltungsbereich

Der Leitfaden gilt f r Landstra en der Kategorie LS Il und IV (regional und nahr umig)
gem den Richtlinien f rintegrierte Netzgestaltung . Landstra en im Sinne dieses
Leitfadens sind unterdurchschnittlich belastete, bisher nicht ausgebaute, anbaufreie
einbahnige Stra en mit plangleichen oder planfreien Knotenpunkten au erhalb bebauter
Gebiete.

Hinsichtlich der stra enrechtlichen Widmung kann es sich um Staats-, Kreis- oder
Gemeindestra en handeln.

Zielsetzung

Mit dem sogenannten Gesamtgesellschaftlichen Artenschutzgesetz Vers hnungs-
gesetz wurde Art. 9 Abs. 2 des Bayerischen Stra en- und Wegegesetzes (BayStrwG)
um einen Satz erg nzt. Er lautet: Dabei ist mit Grund und Boden sparsam umzugehen
und die FI cheninanspruchnahme in Abw gung insbesondere mit den Notwendigkeiten
der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie der Schonung von Naturhaushalt und
Landschaftsbild so weit wie m glich zu begrenzen.

Der Gesetzgeber will mit dieser Vorschrift erreichen, dass k nftig bei Bau und Unterhalt
von Stra en den Belangen des Fl chenschutzes in neuer Qualit t Rechnung getragen
wird. Es ist daher k nftig bei jedem Stra enbauvorhaben das Thema Fl chensparen ent-
sprechend den gesetzlichen Vorgaben zu behandeln und zu dokumentieren. Die Rege-
lung gilt formal nicht f r Bundesstra en; auch bei diesen ist die FI cheninanspruchnahme
jedoch nach den bestehenden Regelungen ein wichtiges Thema in der Abw gung.

Die Formulierung so weit wie m glich zeigt an, dass Art. 9 Abs. 2 Satz 2 BayStrwG
als Abw gungsdirektive zu verstehen ist und mit besonderem Gewicht in die Abw gung
mit anderen Belangen einzustellen ist. Zun chst sind die in Art. 9 Abs. 2 Satz 2 BayStrwG
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neben der FI cheninanspruchnahme gleichrangig genannten Belange Verkehrssicher-
heit sowie Schonung des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes abzuw gen. Andere
Belange k nnen in einem zweiten Schritt ber cksichtigt werden, m ssen jedoch bei der
Pr fung der Vertretbarkeit der Planungsl sung erhebliches Gewicht aufweisen, um

sich gegen ber einer L sung durchzusetzen, die weniger Fl che in Anspruch nimmt.

Weiterhin bleibt der sparsame Einsatz der ffentlichen Gelder von zentraler Bedeutung.
Der Nachholbedarf bei Erhaltung und Ausbau der Staatsstra en zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit ist nach wie vor gro . Verkehrsunf lle mit Todesfolge, die in Bayern zu
zwei Drittel den Landstra en zuzuordnen sind, bewirken neben unermesslichem Leid

f r die Betroffenen zudem ein erhebliches Ausma an volkswirtschaftlichen Folgekosten.

Der bestandsnahe Ausbau weist folgende Vorteile auf:
geringere Kosten
geringere FlI cheninanspruchnahme
geringere Eingriffe in Natur und Landschaft
geringere Eingriffe in Privateigentum und landwirtschaftliche Nutzung
k rzere Genehmigungsverfahren und damit schnellere Umsetzung.

Dies rechtfertigt Einbu en bei der Verkehrsqualit t. Die damit verbundenen reduzierten
Ausbaustandards sind stets hinsichtlich der Auswirkungen auf Verkehrssicherheit und
Lebenszyklus zu bewerten.

Bei der Abw gung zwischen den Varianten bestandsnaher Um- oder Ausbau und

vollst ndig regelwerkskonforme L sung muss die Lage der Stra e im Gesamtnetz
ber cksichtigt werden. Es handelt sich daher um eine strategische Grundsatzentschei-
dung und nicht allein um die Betrachtung von Einzelf llen. Ziel ist es, mit den verf gbaren
Haushaltsmitteln einen m glichst gro en Streckenanteil des Stra ennetzes umwelt- und
ressourcenschonend zu verbessern.

Leitgedanken

Der Leitfaden gibt f r den bestandsnahen Stra enbau Planungshinweise f r einen umwelt-
und ressourcenschonenden und wirtschaftlichen Ausbaustandard. Damit einhergehen
muss eine Verbesserung der Verkehrssicherheit. Sicherheitsde zite sind mit baulichen,
verkehrstechnischen oder punktuell verkehrsrechtlichen Ma nahmen zu beseitigen,
bevor Menschen zu Schaden kommen. Die mit einem reduzierten Ausbaustandard ver-
bundenen Einschr nkungen bei der Verkehrsqualit t werden hingenommen.

Hinweise und Anmerkungen, die dem Leitgedanken f r
umwelt- und ressourcenschonendes Planen und Bauen
besonders entsprechen, sind in der weiteren Ausf hrung
mit folgendem Symbol gekennzeichnet:
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Verbindlichkeit technischer Regelwerke
im Stra enbau

Stra enrechtliche Grundlagen

Nach § 4 Satz 1 und 2 des Bundesfernstra engesetzes (FStrG) haben die Stra enbau-
lasttr ger daf r einzustehen, dass ihre Bauten allen Anforderungen der Sicherheit und
Ordnung gen gen. Beh rdlicher Genehmigungen, Erlaubnisse und Abnahmen durch
andere als die Stra enbaubeh rden bedarf es nicht. Damit unterliegen Bauma nahmen
an Bundesstra en nicht dem Bauordnungsrecht der L nder. Die Einhaltung dieser
Sicherheitsstandards haben die Stra enbaubeh rden in eigener Verantwortung zu gew hr-
leisten. Als sog. Eigen berwacher haben sie eine Doppelfunktion; sie sind zugleich
Bauherr und hoheitliche Bauaufsicht. Entsprechende Regelungen enth It das Bayerische
Stra en- und Wegegesetz. Gem  Art. 9 Abs. 2 BayStrWG sind beim Bau und der
Unterhaltung der Stra en die allgemein anerkannten Regeln der Baukunst und Technik
zu beachten. Die Stra enbaubeh rde tr gt nach Art. 10 Abs. 1 BayStrWG die Verant-
wortung daf r, dass die ffentlich-rechtlichen Vorschriften und die allgemein anerkannten
Regeln der Technik eingehalten werden. Im Einklang mit dieser vollen Eigenverantwor-
tung der Stra enbaubeh rde hat Art. 1 Abs. 2 Nr. 1 der Bayerischen Bauordnung (BayBO)
Anlagen des ffentlichen Verkehrs aus ihrem Geltungsbereich ausgenommen. Andere
Genehmigungen m ssen jedoch anders als bei den Bundesstra en eingeholt werden,
wenn kein Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsverfahren durchgef hrt wird.

Nach Art. 69 BayStrWG werden die sich aus dem Bau und der Unterhaltung der
ffentlichen Stra en ergebenden Aufgaben von den Bediensteten der damit befassten

K rperschaften in Aus bung eines ffentlichen Amtes wahrgenommen. Die Erf llung

aller Aufgaben der Stra enbaulast wird damit zur hoheitlichen T tigkeit bestimmt. Wird

in Aus bung eines ffentlichen Amtes ein Dritter gesch digt, haftet die K rperschaft

der Stra enbaubeh rde nach den Grunds tzen der Amtshaftung, vgl. 8§ 839 B rgerliches

Gesetzbuch (BGB) i.V.m. Art. 34 Grundgesetz (GG).

Die genannten sicherheitsrechtlichen Generalklauseln gelten f r staatliche und
kommunale Stra enbaubeh rden, und zwar f r den Neubau von Stra en wie f r 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
Sachverst ndiger,
die nach wissenschaftlicher Erkenntnis unangreifbar und in der Praxis bew hrt sind,
Allgemeingut der auf dem betreffenden Gebiet t tigen Fachleute geworden sind
und von deren berwiegender Mehrzahl als richtig angesehen werden.

Hierunter f It nur ein begrenzter Grundbestand von technischen Regeln, die zur

Gew hrleistung der Sicherheit und Dauerhaftigkeit der Bauwerke unverzichtbar sind.
DIN-Normen des Deutschen Instituts f r Normung (DIN) k nnen in Teilbereichen
allgemein anerkannte Regeln der Technik enthalten; dies ist aber f r jedes Regelwerk
gesondert zu beurteilen. Ansonsten dienen sie der Standardisierung und sind als solche
unverbindlich. Entsprechendes gilt auch f r den Gro teil der technischen Regelwerke des
Stra enbaus, die durch bestimmte Standards die Einheitlichkeit, Wirtschaftlichkeit und
Zweckm igkeit des Stra ennetzes von Bund und L ndern sicherstellen sollen.

Allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik sind (auch) ber die sicher-
heitsrechtlichen Generalklauseln des § 4 Satz 1 FStrG bzw. Art. 9 Abs. 2, Art. 10 Abs. 1
BayStrWG f ralle Stra enbaulasttr ger verbindlich.

Verbindlichkeit technischer Regelwerke nach
Stra enbaulast

F rdie Bundesstra en in der Baulast des Bundes bittet das Bundesministerium f r Verkehr
und digitale Infrastruktur die L nder im Rahmen der Auftragsverwaltung, bestimmte tech-
nische Regelwerke anzuwenden. Dementsprechend f hren die L nder diese Regelwerke
durch Verwaltungsvorschriften bzw. -richtlinien f r ihre nachgeordneten Beh rden ein.

Die Anwendung des einzelnen Regelwerks ist damit f r Bundes- und Staatsstra en sowie
sonstige Stra en in staatlicher Verwaltung aufgrund der Verwaltungshierarchie verbindlich.

F r Stra enbaulasttr ger au erhalb der staatlichen Stra enbauverwaltung, insbesondere
Kommunen, entfalten die staatlichen Verwaltungsrichtlinien keine Bindungswirkung.
Ob technische Regelwerke auch f r Kommunen verbindlich sind, h ngt davon ab, ob sie
als allgemein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik einzustufen sind.

Vergabe an Dritte

Die Verantwortung f r die Sicherheit der Bauma nahmen obliegt ausschlie lich der

Stra enbaubeh rde. Bei der Vergabe von sicherheitsrelevanten T tigkeiten an einen Dritten,
z.B. ein Planungsb ro oder ein Bauunternehmen, kommt mit diesem ein Werkvertrag
zustande. Der Stra enbaulasttr ger haftet f r das Verschulden des Dritten als Erf llungs-
gehilfen gem 8§ 278 BGB nach den zivilrechtlichen Vorschriften. Nach au en bleibt
allein die Stra enbaubeh rde 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 Verkehrssicherungsp icht

Der Stra enbaulasttr ger hat Verkehrsteilnehmer vor Gefahren zu sch tzen, die diese bei
Anwendung verkehrs blicher Sorgfalt nicht rechtzeitig erkennen oder beherrschen k nnen.
Wer eine Gefahrenlage schafft, ist demnach verp ichtet, die notwendigen und zumutbaren
Vorkehrungen zu treffen, um eine Sch digung anderer m glichst zu verhindern.

Nach der Rechtsprechung der Zivilgerichte wird f r die Verletzung der Verkehrssiche-
rungsp ichtauf ffentlichen Stra en grunds tzlich nach den zivilrechtlichen Bestimmungen
der 88 823 ff. BGB (Schadensersatzp icht) 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 berf hrt. Beim Einsturz
von Bauwerken greift als Sonderfall der allgemeinen Verkehrssicherungsp icht die
Bestimmung des § 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 Verkehrssicherungsp icht. 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-
rungsp ichtige sich an den Anforderungen solcher DIN-Normen orientieren und dar ber
hinausgehende Ma nahmen unterlassen, spricht schon der erste Anschein gegen eine
schuldhafte Verletzung der Verkehrssicherungsp icht. Der Bundesgerichtshof (BGH) hat
dies mit Urteil vom 21.01.1988 Il ZR 66/86 f r die Hauptpr fung nach DIN 1076

ausdr cklich best tigt. In den anderen F llen muss im Streitfall bewiesen werden, dass
die Nichtanwendung des Regelwerks im konkreten Schadensfall keine schuldhafte
Verletzung der Verkehrssicherungsp icht bedeutet hat. Dies unterstreicht die Bedeutung
einer fachlich belastbaren und dokumentierten Begr ndung f r das Abweichen von
Regelwerken.

Anwendung technischer Regelwerke

Auch bei einer grunds tzlichen Verp ichtung zur Anwendung eines technischen
Regelwerks ergeben sich regelm ig aus dessen Inhalt Ma gaben und Einschr nkungen
bei seiner Anwendung auf den konkreten Einzelfall.

F rjede Planungsma nahme ist der Anwendungsbereich des Regelwerks eindeutig zu
kl ren, insbesondere ob es f r den Neubau, den Ausbau, den Umbau oder auch f r den
Bestand von Stra en gilt. Weiterhin ist zu beachten, ob das Regelwerk im Einzelnen
Empfehlungen von Regell sungen, Soll-Vorschriften mit Beurteilungsspielr umen oder
ausnahmsweise strikte (Muss-)Vorschriften enth It.

Dar ber hinaus sind ausnahmsweise auch Abweichungen m glich, sofern sie im
konkreten Einzelfall mit Blick auf die notwendige Abw gung aller betroffenen Belange
(Wirtschaftlichkeit, Umwelt und Natur, FI cheninanspruchnahme) sinnvoll und ver-
tretbar erscheinen. Im Einzelnen wird hierzu auf Ziffer 3.1 verwiesen.



Regelwerk f r Planung und Bau von Stra en

3.1 Allgemeines

Das deutsche Regelwerk f r Planung und Bau von Stra en wird innerhalb der
Forschungsgesellschaft f r Stra en- 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

m ssen bzw. sollen. Wissensdokumente (R 2) hingegen empfehlen, wie diese geplant oder
realisiert werden sollten. Sie sind Ver ffentlichungen der FGSV, die den aktuellen Stand des
Wissens aufzeigen und erl utern, wie ein technischer Sachverhalt zweckm igerweise
behandelt werden kann oder schon erfolgreich behandelt worden ist. Dabei werden die
jeweils neuesten Erkenntnisse aus Forschung und Praxis ber cksichtigt.

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 Spielr ume und die ausnahmsweise M glichkeit zur Abweichung beinhalten ein
erhebliches Potential f r die Entwicklung angemessener L sungen im konkreten Einzel-
fall. Das Ausnutzen dieser Spielr ume oder erforderlichenfalls das Abweichen von den Vor-
gaben liegt in der Verantwortung aller am Planungsprozess Beteiligten.

Dabei ist schrittweise vorzugehen:

1. Schritt:
Spielr ume zur Minimierung innerhalb der Richtlinien konsequent nutzen.

2. Schritt:

Abweichungen von Soll-Bestimmungen sind m glich, m ssen aber
begr ndet und abgewogen werden.

3. Schritt:
Abweichung von Muss-Bestimmungen sind ausnahmsweise m glich,
bed rfen dabei einer sehr sorgf Itigen Begr ndung und Abw gung.
Im Vordergrund stehen hier die Verkehrssicherheit und die konkrete
Verkehrsbedeutung der Stra e.

4. Schritt:

Bei Abweichungen nach Schritt 2 und 3 ist bereits in der Planungsphase an
die Stra enverkehrsbeh rde zur Abstimmung punktuell notwendiger
verkehrsrechtlicher Ma nahmen heranzutreten (siehe Ziffer 1.2 der RAL).

11
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3.2

3.3

F rdie Beurteilung, ob Spielr ume bestehen oder Abweichungen vom
Regelwerk in Betracht kommen, sind folgende Kriterien wichtig:
konkrete Verkehrsbedeutung der Stra e
Unfallsituation vor Ort
Sicherheitsrelevanz der von dem Regelwerk erfassten Planungsparameter oder
Stra enbestandteile
Minimierung der FI cheninanspruchnahme
Vermeidungsgebot bei Eingriffen in Natur und Landschaft
Vermeidung erheblicher Beeintr chtigungen von Natura-2000-Gebieten oder Erf |-
lung von Verbotstatbest nden bei Arten des Anhangs IV a der FFH-Richtlinie oder
bei Vogelarten
M glichkeit der Einbeziehung verkehrstechnischer oder -rechtlicher Ma nahmen.

Solche Abw gungen sind von der Stra enbaubeh rde in geeigneter Form zu doku-
mentieren, um in Schadensf llen den Nachweis des rechtm igen Verhaltens f hren zu
k nnen (siehe Ziffer 2.5).

Richtlinien f r integrierte Netzgestaltung (RIN)

Die Richtlinien f rintegrierte Netzgestaltung (RIN 2008) bilden im g Itigen Regel-
werksgef ge des Stra enentwurfs die konzeptionelle Grundlage und sind damit die
Basis f r weitere entwurfstechnische Regelwerke im Stra enwesen. Sie greifen die
Ziele der Raumordnung und Landesplanung auf und leiten aus der zentral rtlichen Glie-
derung ( System der zentralen Orte ) die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze ab.
Neben dem raumordnerischen Ansatz f r die Netzgestaltung beziehen die RIN auch
umwelt- und landschaftsbezogene Planungsziele ein.

Richtlinien f r die Anlage von Landstra en (RAL)

Wesentliche Planungsgrundlage f r Landstra en sind die Richtlinien f r die Anlage von
Landstra en (RAL 2012). Sie gelten f r den Neubau sowie den Um- und Ausbau und
enthalten hierf r berwiegend Soll- und nur wenige Muss-Vorgaben. Die RAL er ffnen
damit Ermessensspielr ume f r die Abw gung verschiedener Nutzungsanspr che und
Ziele. Abweichungen von den Regelwerten sind m glich und im Einzelfall zu begr nden
(ziffer 1.2 der RAL). Den Rahmen hierf r setzen die o0.g. Beurteilungskriterien. F r die in
diesem Leitfaden betrachteten Stra en sind die Entwurfsklassen 3 und 4 heranzuziehen.

Abweichungen von den Regelwerten sind m glich und
im Einzelfall zu begr nden. (ziffer 1.2 der RAL)
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3.5

Richtlinien f r passiven Schutz an Stra en durch
Fahrzeug-R ckhaltesysteme (RPS)

Die Richtlinien f r passiven Schutz an Stra en durch Fahrzeug-R ckhaltesysteme
(RPS) gelten als R 1-Regelwerk (siehe Ziffer 3.1) f r die Absicherung von Gefahrenstellen
bei Neu-, Um- oder Ausbau von Stra en. Sie sind zudem anzuwenden bei neuen Gefahren-
stellen an vorhandenen Stra en, bei der Erneuerung von Fahrzeug-R ckhaltesystemen
wegen Alterung und bei Unfallh ufungsstellen mit berwiegen der Unfallart Abkommen
von der Fahrbahn (Abschnitt 1 der RPS). Sie enthalten fast ausschlie lich Muss-Vorgaben.

Weil Abweichungen von den RPS damit aus Sicherheitsgr nden grunds tzlich nicht
infrage kommen, soll bereits in der Entwurfsplanung gepr ft werden, ob der Schutz nicht
besser durch Vermeidung oder bauliche Umgestaltung von Gefahrenstellen erreicht
werden kann, z. B. durch:

hinreichenden Abstand der Stra e von schutzbed rftigen Bereichen
hinreichenden Abstand der Stra e von festen Hindernissen im Seitenraum
hindernisfreien Seitenraum
gel ndenahe Trassierung

ache B schungen.

Erg nzend zu den RPS wird auf den Leitfaden f r Sonderl sungen zum Baum- und
Objektschutz an Landstra en , aufgestellt und ver ffentlicht von der Bundesanstalt f r
Stra enwesen (BASt), verwiesen. Hierzu wurden auch Steckbriefe entwickelt, in
denen Beispiele f r konkrete Randbedingungen, z. B. bei beengten Verh Itnissen, unter
Verwendung geeigneter Systeme aufgezeigt werden. Beide Unterlagen sind auf der
Homepage der BASt bereitgestellt.

Richtlinien f r das Sicherheitsaudit von Stra en (RSAS)

Die Richtlinien f r das Sicherheitsaudit von Stra en (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 Spielr ume unter dem Aspekt der Ver-
kehrssicherheit zu berpr fen. 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 f r die anschlie-

ende Entwurfsplanung kann im planerischen Abw gungsprozess die Verbesserung der
Verkehrssicherheit nachgewiesen werden.

Dies ist gerade f r Projekte, die nach diesem Leitfaden geplant und gebaut werden,
wichtig. Sicherheitsauditorinnen und -auditoren haben die Planung dabei ausschlie lich
mit der Verkehrssicherheitsbrille zu beurteilen.

ber die endg Itige Planung entscheidet letztlich der Baulasttr ger. Die Entscheidung
ist zu dokumentieren und bei Abweichungen vom Regelwerk zu begr nden. Die Bewer-
tung muss dabei vor allem auf die erreichbaren Verbesserungen gegen ber dem Bestand
gerichtet sein.
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3.6

3.7

Richtlinien f r die Standardisierung des Oberbaus von
Verkehrs chen (RStO 12)

F rdie Bemessung und Ausf hrung des Oberbaus stellen die Richtlinien f r die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrs chen (RStO 12) den Stand der Technik
dar. Die RStO regeln als R 1-Regelwerk die Standardf lle f r den Oberbau bei Neubau
und die Erneuerung von Stra enverkehrs chen innerhalb und au erhalb geschlossener
Ortschaften. Die RStO enthalten berwiegend Soll-Vorgaben. Bei Erhaltungsma nah-
men sind die Zus tzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien f r 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 Spielr ume, insbesondere weil vermeintliche Einsparpotentiale durch
die eventuell k rzere Lebensdauer und den h heren Unterhaltungsaufwand (z. B.
Beseitigung von Frostsch den bei nicht tragf hig ausgebauten Stra en) ggf. relativiert
werden k nnen.

Technisches Regelwerk und Kommunalstra enbau

Die bayerischen Landkreise, St dte und Gemeinden haben mit ihren rund 120.000 km
Kommunalstra en den weitaus gr ten Anteil am Stra ennetz in Bayern. Das technische
Regelwerk der FGSV f r Stra enplanung und -bau ist f r die kommunalen Baulasttr ger
zwar nicht verbindlich, aber als geeignete fachliche Hilfestellung zur Anwendung empfohlen.
Daher wird es regelm ig zur wirtschaftlichen und technischen Beurteilung kommunaler
F rdervorhaben herangezogen.

Bezirksregierungen und Staatliche Bau mter sind angehalten, die Kommunen in Bera-
tungsgespr chen zu ressourcenschonendem Planen und Bauen zu ermutigen und bei der
Beurteilung von F rderantr gen die Hinweise des vorliegenden Leitfadens zu ber ck-
sichtigen. F rderf hige kommunale Stra enbauvorhaben, die unter Beachtung dieses
Leitfadens geplant werden, sind zuwendungsf hig und k nnen F rdermittel aus dem
Bayerischen Gemeindeverkehrs nanzierungsgesetz (BayGVFG) und/oder dem Bayerischen
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) erhalten.




Die staatliche F rderung kommunaler Stra enbauvorhaben istin den Richtlinien f r
Zuwendungen des Freistaates Bayern zu Stra en- und Br ckenbauvorhaben kommunaler
Baulasttr ger (RZStra) geregelt. Die RZStra enthalten auch allgemeine Hinweise zu
Kosten und Wirtschaftlichkeit und f hren im Hinblick auf ressourcenschonendes Planen
und Bauen Folgendes aus:

PUNKT 4.2: Das Vorhaben muss ( ) bau- und verkehrstechnisch einwandfrei, den
Naturhaushalt, das Landschaftsbild und FI chen soweit wie m glich schonend und unter
Ber cksichtigung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant sein.

PUNKT 11.2.3: 'Der Bauverwaltung obliegt die baufachliche Pr fung. 2Sie erstreckt
sich umfassend auf die F rdervoraussetzungen des Teil 1 und die Abstimmung mit den
Vorhaben anderer Beteiligter. Hierbei sind im Hinblick auf eine sparsame Verwendung
der zur Verf gung stehenden Mittel die Notwendigkeit und Dringlichkeit sowie Art und
Umfang des Vorhabens mit aller Sorgfalt zu beurteilen. *Au erdem ist zu beachten,
dass die einschl gigen Planungsrichtlinien nur Regelwerte enthalten, von denen in Einzel-
f llen eine Abweichung erforderlich sein kann. Will ein Antragsteller ein Vorhaben in
begr ndeten F llen in einem geringeren Standard oder in einfacherer Ausgestaltung durch-
f hren, so ist dies nur zu beanstanden, wenn dabei gegen h herrangige Rechtsvor-
schriften oder Sicherheitsbestimmungen versto en w rde.

Sofern bei kommunalen F rdervorhaben in wesentlichen Punkten vom technischen
Regelwerk (Planungsrichtlinien) abgewichen werden soll, sollte dies fr hzeitig und vor
dem Einstieg in die Detailplanung mit der als F rderstelle zust ndigen Bezirksregierung
abgestimmt werden.

F rderf hige kommunale Stra enbauvorhaben, die unter
Beachtung dieses Leitfadens geplant werden, sind zuwendungs-
f higund k nnen F rdermittel aus dem Bayerischen Gemeinde-
verkehrs nanzierungsgesetz (BayGVFG) und/oder dem Bayerischen
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) erhalten.
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4.1

4.2

Hinweise zum ressourcenschonenden
Planen und Bauen

Allgemeines

Jede Stra e ist ein Prototyp mit individuellen Randbedingungen. Hierf r k nnen keine
pauschalen Standardl sungen mit festen Entscheidungskriterien gegeben werden. Vielmehr
istimmer eine umfassende und sorgf Itige Situationsanalyse erforderlich. Ziel ist ein
situationsgerechter Ausbaustandard. Die planerischen Spielr ume der Regelwerke sind in
dem Sinne auszunutzen, dass die FI cheninanspruchnahme, die Eingriffe in Natur und
Landschaft und die Kosten m glichst gering gehalten werden. Die Verkehrssicherheit darf
dabei jedoch nicht zur Disposition gestellt werden.

Situationsanalyse mit Bestandsaudit

Am Beginn jeder Bauma nahme steht eine umfassende Situationsanalyse. Bauliche
M ngel (Gebrauchswert, Substanzwert) und verkehrliche De zite (Unfallsituation,
Verkehrsqualit t) sind zu erfassen und zu bewerten. Sie bilden die Entscheidungsgrund-
lage f r die geeignete Ma nahmenart (Erhaltungsma nahme, bestandsnaher Um-
oder Ausbau) unter Beachtung der zuk nftigen Verkehrsbelastung und vor allem der

Netzfunktion der Stra e.

Situationsanalyse mit Bestandsaudit



4.3

Das Bestandsaudit nach RSAS (siehe ziffern 3.5 und 7.2.1) hilft hierbei, die M glich-
keiten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auszusch pfen.

Grunds tzlich gilt, dass Kernde zite, die wissenschaftlich erwiesen oft im Zusam-
menhang mit schweren Unfallereignissen stehen (siehe Ziffer 7.2.1), zu vermeiden und
vorrangig planerisch zu bew Itigen sind. Die Ausnutzung von planerischen Spielr u-
men bzw. Abweichungen vom Regelwerk sind hier nur in begrenztem Umfang m glich.
Wenn die Ergebnisse des Bestandsaudits, insbesondere zur Linienf hrung in Lage und

H he, in un berwindbarer Konkurrenz zu anderen Belangen (z. B. restriktiver FI chen-
inanspruchnahme, Naturschutz oder unabweisbaren wirtschaftlichen Gesichtspunkten) ste-
hen, sind ankierend auch verkehrstechnische Ma nahmen zu pr fen und punktuell ver-
kehrsrechtliche Ma nahmen abzustimmen (siehe Ziffer 3.1 4. Schritt ).

Das Bestandsaudit und die vorhandene Streckencharakteristik bilden eine Grundlage
f r die Entscheidung ber die geeignete Ma nahmenart. Ein fachlicher Austausch der
Auditierenden mit den an Planung und Bau Beteiligten ist hierbei erw nscht.

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

Detaillierte Ausf hrungen 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, daf r aber
einheitlichem Ausbaustandard f r die Verkehrsteilneh-
mer sinnvoller.

Stra enentwurf

Gem den vorstehenden Ausf hrungen k nnen beim bestandsnahen Um- und Ausbau
von Staatsstra enund f r Kreisstra en in staatlicher Verwaltung folgende Randbedingun-
genf rden Entwurf zugrunde gelegt werden:

Grunds tzliche Gestaltungsmerkmale der eigentlich f r Stra en im Nahbereich vorgesehe-
nen Entwurfsklasse 4 k nnen i.d.R. bis zu einer Verkehrsst rke von 2.000 Kfz/24 h und
einer Schwerverkehrsst rke bis zu 150 Kfz/24 h zur Anwendung kommen, auch wenn der
Streckenabschnitt eine regionale Verbindungsfunktion der VFS Il mit der Stra enkategorie
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 auszuf hren. Auf eine Leitlinie (Mittelmarkierung) soll verzichtet
werden (siehe Ziffer 7.2.3).
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4.4

Bei einer durchschnittlichen t glichen Verkehrsbelastung des Gesamtverkehrs (DTV)
von bis 4.000 Kfz/24 h und einer Schwerverkehrsst rke (DTVsy) bis zu 200 Kfz/24 h sollen
die grunds tzlichen Gestaltungsmerkmale nach Entwurfsklasse 3, jedoch unter konse-
guenter Ausnutzung der planerischen Spielr ume (Querschnitt; Elemente in Lage und
H he) und in begr ndeten Ausnahmef llen auch durch Abweichungen vom Regelwerk,
soweit dies mit Blick auf die Verkehrssicherheit vertretbar erscheint, zur Anwendung
kommen (siehe Zziffer 7.2.1).

i Bei geringen Verkehrsst rken k nnen grunds tzliche

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

Bei Verkehrsst rken bis 5.000 Kfz/24 h und einer Schwerverkehrsst rke bis zu 300 Kfz/

24 h ist das Regelwerk gem  Ziffer 8 der Vorgaben des Einf hrungsschreibens der
(damaligen) Obersten Baubeh rde zu den RAL 2012 vom 29.10.2013 (1ID9-43411-001/95)
anzuwenden. Hierzu wird insbesondere auf die M glichkeit der Abminderung der Fahr-
bahnbreite in der Entwurfsklasse 3 verwiesen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anwendung der Entwurfsklassen 3 und 4 der RAL in
Abh ngigkeit 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

£ S0o e Fahrbahnbreite
EKL 3

>5.000 > 300 8,00 Regelwerte

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

Erscheint im Planungsprozess zur Wahrung insbesondere der Sicherheit des Verkehrs
punktuell eine Geschwindigkeitsbeschr nkung zwingend geboten, ist sie planerisch
begr ndet mit der Stra enverkehrsbeh rde abzustimmen.

Planungskosten

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



Kontinuierliche Bauaufsicht zur Erleichterung der Bauabwicklung und Qualit tssicherung

4.5

4.6

Ausschreibung

F rdie Erstellung der Ausschreibungsunterlagen ist ein enger fachlicher Austausch
(z.B. ber Au agen aus der Planfeststellung, Vorlauf f r Kampfmitteluntersuchungen und
Denkmalp egema nahmen, umweltbedingte Vorwegma nahmen, Bep anzung)
zwischen den an Entwurfs- bzw. Landschaftsplanung Beteiligten und dem mit Bau-
leitung, Geologie oder Stra enbetriebsdienst betrauten Personal notwendig, um die
Entwurfsplanung in eine fundierte Ausf hrungsplanung weiterzuentwickeln. Eine
umfassende Bodenerkundung und geotechnische Beschreibung f r eine exakte Mas-
senermittlung sind wesentliche Grundlage, um sp tere Mehrkosten durch Nachtr ge
und Mengenmehrungen zu vermeiden.

Umwelt- und ressourcenschonendes Bauen erfordert die Wiederverwendung von Ausbau-
material gem  dem Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz. F r den Stra enober- oder
-unterbau ungeeigneter Boden ist m glichst auf der Baustelle zu belassen (z. B. Gel nde-
modellierungen, Seitenablagerungen).

Baudurchf hrung und - berwachung

Bereits in der Planungsphase m ssen berlegungen zum Bauablauf angestellt werden
(z.B. vor bergehende Grundinanspruchnahme, Massenbilanz, Baustellenzufahrten,
Behelfsverkehrsf hrungen, Abschnitts- bzw. Loseinteilungen). Sofern geeignete und
verkehrssichere Umleitungsstrecken vorhanden sind, sollte die Baudurchf hrung unter
Vollsperrung bevorzugt werden.

Eine sorgf Itige Dokumentation, eine kontinuierliche Bauaufsicht und eine Abrechnung
entsprechend dem Baufortschritt erleichtern die Abwicklung einer Bauma nahme und
sparen Kosten. Damit lassen sich Nachtragsforderungen und Kostensteigerungen
minimieren.

19



Planerische Hinweise im Detall

Linienf hrung

Bei Ausbauma nahmen soll der Bestand wo immer m glich gehalten werden.
Dabei ist nach Ziffer 4.2 vorzugehen. K nnen aus unabweisbaren Gr nden Kernde zite
in der Linienf hrung in Lage und/oder H he planerisch nicht beseitigt werden, sind
verkehrstechnische Ma nahmen festzulegen und punktuell verkehrsrechtliche Ma nahmen
mit der Stra enverkehrsbeh rde abzustimmen.




Die Haltesicht unterliegt nicht dem planerischen Ermessen. Sie muss stets
sichergestellt werden. Dar ber hinaus ist bei der Neup anzung und der sp teren
Geh Izp ege auf eine dauerhafte Freihaltung der Sichtfelder und berholsicht-

weiten zu achten.

Bei Ausbauma nahmen soll der Bestand
i wo immer m glich gehalten werden.




5.2 Querschnitt

Die Fahrbahnbreite f r den bestandsnahen Ausbau ergibt sich im Wesentlichen aus
den Festlegungen in Ziffer 4.3. Sofern Kernde zite bzw. Unstetigkeiten in der Linienf h-
rung nicht beseitigt werden k nnen (siehe Ziffer 5.1), ist eine angemessene Verbrei-
terung bisher zu schmaler Fahrbahnen von besonderer Bedeutung f r die Verkehrssicher-
heit. Zu gro e Fahrbahnbreiten k nnten hier bei Verkehrsteilnehmern ein objektiv nicht
gegebenes Sicherheitsgef hl und damit ein nicht angepasstes Geschwindigkeitsniveau
nach dem Umbau bewirken.

Bez glich ausreichender Querneigung, Mindestl ngs- und Mindestanrampungsneigung
in Verwindungsbereichen bestehen keine Ermessensspielr ume. Ein fehlerverzeihender
Seitenraum (hindernisfrei bzw. mit Fahrzeug-R ckhaltesystemen gesichert) mit stand-
festen Banketten ist standardm ig zu gew hrleisten.

5.3 Knotenpunkte

Ausreichende Sichtverh Itnisse in Knotenpunkten sind stets zu gew hrleisten. Die
Anfahrsicht muss in jedem Fall vorhanden sein. Bei Ausbauma nahmen ist zu pr fen, ob
der Knotenpunkt De zite (Verkehrssicherheit, Leistungsf higkeit, Erkennbarkeit, ber-
sichtlichkeit, Begreifbarkeit, Befahrbarkeit) aufweist. Nur dann sollte ein Um- oder Ausbau
des Knotenpunktes erfolgen. ber einfachere Erg nzungen von Tropfen und/oder Abbie-
gestreifen hinaus sind f r weitergehende ~nderungen als L sungsans tze i.d.R. intelligente
Lichtsignalanlagen und Kreisverkehrsanlagen zu pr fen.

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-
pl tzen weiter angen hert. Lichtsignalanlagen k nnen deshalb im Einzelfall eine schnell
umsetzbare, kosteng nstige und chenschonende Alternative sein.

Lichtsignalanlagen sind grunds tzlich als Alternative zu
( Kreisverkehrspl tzen zu pr fen.

5.4 Oberbau/Unterbau/Untergrund

Der Bestand soll bei einer Bauma nahme bestm glich mitgenutzt werden. Ein Ausbau
von Bestandsmaterialien (z. B. bestehender gebundener Oberbau) ist m glichst zu
vermeiden. Eine rissige oder ge ickte Stra e kann immer noch eine gute Tragschicht
darstellen.

Bei Erhaltungsma nahmen sind auf geeigneten Strecken (z. B. vorwiegend De zite im
Gebrauchswert) auch kosteng nstige Bauweisen nach ZTV BEA-StB oder ZTV BEB-StB
wie D nnschichtbel ge oder Ober chenbehandlungenin Erw gung zu ziehen. Mit
diesen Bauweisen kann hier die Lebensdauer einer vorhandenen Stra enbefestigung
verl ngert werden.

Ressourcenschonende Wiederverwendung des alten Stra enbestands als Tragschicht
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5.5

Bei Erneuerungen bieten die RStO 12 einen Spielraum bei der Festlegung des Stra en-
aufbaus. So ist z. B. die Einhaltung der Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus nicht
erforderlich, wenn vorhandene Sch den nicht auf mangelnde Frostsicherheit zur ckzu-
f hren sind und die zuk nftige Verkehrsbelastung h chstens in eine Bauklasse h her als
bisher einzuordnen ist (Ziffer 4.2 der RStO 12).

Ausgebaute Materialien sollen m glichst hochwertig an Ort und Stelle wiederverwendet
werden. Detailliertere Informationen dazu nden sich unter Ziffer 7.2.5.

i Eine rissige oder ge ickte Stra e kann immer noch

eine gute Tragschicht darstellen.
Ausgebaute Materialien sollen m glichst hochwertig
an Ort und Stelle wiederverwendet werden.

Entw sserung

Ohne eine ordnungsgem e Entw sserung der Stra e ist mit Sch den am Stra en-
oberbau und mit einer erh hten Unfallgefahr zu rechnen. Die Festlegung der stra enrele-
vanten Bemessungsgr en (z.B. J hrlichkeit des Regenereignisses) hat durch den
Baulasttr ger zu erfolgen. Die Versickerung ist der Ableitung wann immer m glich
vorzuziehen. Die Notwendigkeit von Sickerleitungen und Entw sserungsrinnen ist
intensiv zu pr fen (siehe Ziffer 7.2.6). Die Abst nde von Sch chten sind nicht schematisch
festzulegen, sondern den M glichkeiten moderner Reinigungsger te anzupassen.

Die Versickerung des Niederschlagswassers ist der

Ableitung vorzuziehen.
Die Notwendigkeit von Sickerleitungen und Entw s-
serungsrinnen ist intensiv zu pr fen.



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 B schungskante ist in der Regel wirt-
schaftlicher und standsicherer als eine nachtr gliche Herstellung des gesamten Banketts.
Auf eine ausreichende Erosionssicherheit ist zu achten.

Standfestes Bankett mit Rasengittersteinen
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Seitenraum ohne gef hrliche Hindernisse

5.7

Ausstattung

Durch eine geeignete Seitenraumgestaltung kann der Aufwand f r Schutzma nahmen
nach den RPS verringert werden. Ein Stra enseitenraum ohne gef hrliche Hindernisse
erfordert keine aufwendigen Fahrzeug-R ckhaltesysteme. Dies ist bereits fr hzeitig in der
Entwurfsplanung zu ber cksichtigen (siehe ziffern 3.4 und 7.2.8).

Ein Stra enseitenraum ohne gef hrliche Hindernisse
i erfordert keine aufwendigen Fahrzeug-R ckhaltesysteme.

Wo gef hrliche Hindernisse im Seitenraum nicht vermieden werden k nnen, sind
Fahrzeug-R ckhaltesysteme vorzusehen. Strecken, die f r Motorradfahrer besonders
attraktiv sind, sollten zus tzlich auch mit einem Unterfahrschutz ausgestattet werden,
um die Verletzungsgefahren f r diese Verkehrsteilnehmergruppe zu minimieren.
Ausstattungselemente und Einbauten (z. B. Sickerleitungen) sind fr hzeitig aufeinander
abzustimmen.



Fahrzeug-R ckhaltesysteme zum Schutz vor Aufprall Unterfahrschutz zur Verminderung der Verletzungsgefahren f r Motorradfahrer
auf gef hrliche 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
m glich.

Aufgel ste Richtungstafeln zur Verdeutlichung des Kurvenverlaufs
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6.1

6.2

Hinweise zur Verkehrssicherheit

Unfallgeschehen auf Landstra en

Die Erfolge der vergangenen beiden Jahrzehnte zur Verringerung des Unfallrisikos auf
den bayerischen Stra en sind bemerkenswert. Kamen im Jahr 2000 noch 1440 Menschen
auf Bayerns Stra en ums Leben, so verringerte sich diese Anzahl bis 2020 auf 484 Get tete.
Allerdings geschehen immer noch rund 60 Prozent der Unf lle mit Todesfolge auf den
Landstra enau erorts, was auch damit zusammenh ngt, dass ein gro er Teil des bayeri-
schen Landstra ennetzes nicht in allen Belangen den Anforderungen an eine verkehrssi-
chere Stra engestaltung entspricht. Deswegen er ffnet sich mit dem Ausbau der mit
Sicherheitsde ziten behafteten Landstra en ein gro es Potential zur weiteren Reduktion
schwerer Verkehrsunf lle.

Beispiele ausgebauter Landstra en zeigen, dass bereits mit relativ kosteng nstigen
baulichen Verbesserungen eine deutliche Reduzierung der Unfallanzahl m glich ist.
Andererseits kann ein kostenintensiver Ausbau nach Verkehrsfreigabe auch einer Versch r-
fung des Unfallgeschehens beg nstigen, wenn z.B. die Radienrelationen oder die
Sichtfelder in Teilbereichen auf das mit dem Ausbau verbundene h here Geschwindig-
keitsniveau nicht ausreichend abgestimmt sind. Ziel eines Ausbaus soll es daher immer
sein, auf einem | ngeren Abschnitt eine einheitliche Streckencharakteristik beizu-
behalten und f r Verkehrsteilnehmer berraschende ~nderungen der Linienf hrung zu
vermeiden.

Grundlagen f r die Unfallanalyse

Georeferenzierte Unf lle zur ckliegender Jahre lassen in vielen F llen R ckschl sse auf
Sicherheitsde zite im bestehenden Stra ennetz zu. Erst nach einer eingehenden Analyse
der Unfallherg nge k nnen Konzepte f r bauliche Verbesserungen entwickelt werden,
um die Unfallgefahren zu minimieren.

Wichtigste Grundlage f r die Beurteilung des Verkehrsunfallgeschehens stellen die
Unfallaufnahmen und -berichte der Polizei dar. Aus den darin enthaltenen Daten errechnet
die Zentralstelle f r Verkehrssicherheit im Stra enbau (ZVS) f r Bundes-, Staats- und
Kreisstra en im 3-Jahres-Rhythmus sogenannte Unfallh ufungen und gibt sie im BAYSIS-
Intranet bekannt (siehe Ziffer 7.2.10). Als Unfallh ufungen werden unfallauff llige Berei-
che des Stra ennetzes bezeichnet, die fest de nierte Unfallgrenzwerte berschreiten.

Dar ber hinaus fertigt die ZVS auch sogenannte Sicherheitspotentialkarten an. In diesen
Karten werden f r das gesamte au er rtliche Stra ennetz Unfallkennzahlen dargestellt,
die auch die Verkehrsbelastungen der jeweiligen Stra e ber cksichtigen und das Poten-
tial f r Verbesserungen darlegen. Sicherheitspotentialkarten sind daher als zus tzliche
Entscheidungshilfe f r Stra enbauma nahmen gut geeignet.

Die Betrachtung von Unfalltypenkarten und Sicherheitspotentialkarten (SIPO-Karten)
reicht allein oftmals nicht aus, um Sicherheitsde zite im Stra enbestand ausr umen zu

k nnen, die sich in einem erh hten lokalen Unfallgeschehen oder sogar in Form einer
Unfallh ufung ausdr cken. An der Beseitigung von erkannten Unfallh ufungen arbeiten



Unfallkommissionen, die sich aus Vertretern der Polizei, Stra enverkehrs- und Stra en-
baubeh rden zusammensetzen. Die durch Unfallkommissionen veranlassten Abhilfema -
nahmen basieren immer auf einer eingehenden Analyse der rtlichkeit und des Unfall-
geschehens. Zu diesem Zweck werden von den Unfallkommissionen Unfallau istungen
ausgewertet und Unfalldiagramme erstellt. Liegt im Bereich der aus- bzw. umzubauen-
den Stra en eine Unfallh ufung, sind daher die Analysen der zust ndigen Unfallkommission
in die weiteren Planungs berlegungen einzubeziehen.
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711

Ausbau der St 2230 zwischen Bachl und Rohr in Niederbayern

Ausbauen ganz oder gar nicht? Diese Umsetzungsfrage stellt sich insbesondere im
Bereich der Staatsstra en bei vielen potentiellen Ma nahmen im Bestand. Vor dem
Hintergrund der oft schwierigen Grunderwerbssituation und aktueller Themen wie

FI chensparen und Klimaschutz sowie der in der ffentlichkeit immer fter gestellten
Frage nach dem Erfordernis von Infrastrukturma nahmen stellt ein bestandsnaher
Ausbau einen m glichen Kompromiss dar, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit
zusammen mit einem wirtschaftlichen Ausbau zu erreichen.

Zun chstwar f rdenrund f nf Kilometer langen Streckenabschnitt eine Realisierung
innerhalb des Ausbauplans f r Staatsstra en angedacht. Die Aufnahme in den Aus-
bauplan scheiterte allerdings am schlechten Nutzen-Kosten-Verh Itnis. Probleme
hinsichtlich der Verkehrssicherheit und ein unzureichender Stra enzustand machten
einen Ausbau aber dringend erforderlich. Mit vertretbaren Kompromissen in der
Linien- und Gradientenf hrung wie beispielsweise einer Geschwindigkeitsbeschr n-
kung an einem Kuppenbereich konnte die Ma nahme aber im Zuge eines bestandsna-
hen Ausbaus umgesetzt werden. Sowohl Polizei und Stra enverkehrsbeh rde als
auch die ffentlichkeit sehen die Ma nahme als guten Kompromiss aus Erfordernis
und Machbarkeit. Bislang ist der Streckenzug nicht mehr unfallauff llig. Zugleich lagen
die Gesamtkosten rund 40 Prozent unter den Kostenans tzen eines Regelausbaus.



bestandsnaher Ausbau als wirtschaftliche Ausbaualternative unter Beachtung der
Verkehrsbedeutung

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Reduzierung der Gesamtbaukosten um mehr als 40 Prozent

erforderlicher FI chenbedarf: rund 6 ha im Gegensatz zu 13,5 ha f r Ausbauplanung.

----------------- " OpenStreetMap, Open Database Licence (ODbL) 1.0 B IO I Fortsetzung Ausbau St2230 >> . ............
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ausreichende :
Stra enbreite “*tctttttctCCCC

Nachr stung Tropfen 6,50 m
Verbesserung Kreuzungswinkel Radienfolge
Vergr erung der Sichtweiten nicht immer

im guten Bereich
standfeste
Bankette

fehlerverzeihender Seitenraum entweder durch

R cknahme Waldsaum oder durch Fahrzeug-

R ckhaltesysteme

zus tzlicher Grunderwerb zur dauerhaften Freihaltung
der Sichtfelder und berholsichtweiten



Verbesserung der Linienf hrung
Gradiente im Vergleich zur Ausbauplanungumca. 1 m

weniger abgesenkt
— verkehrsrechtliche Beschr nkung auf 70 km/h

| |

e vorher ® nachher

\/
Baul nge, Bauzeit, Kosten:
Baul nge: 4,90 km
Bauzeit: 2013 (BA1)/2018 (BA2)

Gesamtkosten: 4,45 Mio.
Kosten pro km: 0,90 Mio.
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71.2

Ausbau der St 2188 westlich Heiligenstadt in Oberfranken

Die St 2188 verl uftim Naturraum Fr nkische Schweiz als regionaler chener-
schlie ender Verkehrsweg und verbindet den Siedlungsbereich um die beiden
Grundzentren Aufse (Lkr. BT) und Heiligenstadt (Lkr. BA) mit dem Oberzentrum
Bamberg. Der Raum ist berwiegend landwirtschaftlich gepr gt und im Regional-
plan Oberfranken-West als Raum mit besonderem Handlungsbedarf gekennzeich-
net. Die St 2188 ist f r die dortige Bev lkerung eine wichtige Pendlerstrecke zu
den Arbeitspl tzen und Einkaufsm glichkeiten in Bamberg.

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

Die unpro lierte Fahrbahn war gepr gt von Netzrissen und Durchbr chen. Die
Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) 2002 zeigte eine berschreitung des
Schwellenwerts f r die Stra ensubstanz und des Warnwerts f r die Gebrauchs-
tauglichkeit. Die zust ndige Stra enmeisterei Forchheim verzeichnete seit Jahren
einen erh hten Unterhaltungsaufwand. Ein Unfallschwerpunkt war nicht vorhanden.
Der Streckenabschnitt war im 7. Ausbauplan f r die Staatsstra en nicht enthalten.

Die Fahrbahnbreite von 5,30 m lie landwirtschaftlichen Begegnungsverkehr nur
unter Mitbenutzung vorhandener Feldzufahrten als Ausweichstellen zu. Die durch-
gef hrten Streckenbohrungen ergaben einen Fahrbahnaufbau aus 8 10 cm teer-
haltiger Einstreudecke auf gewachsenem Boden. Die Bankette waren wenig trag-
f hig und nur 50 cm breit. Eine geordnete Stra enentw sserung war nicht
vorhanden.

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

Wiederherstellung der Gebrauchstauglichkeit durch einen ausreichenden Stra en-
oberbau mit funktionierender Fahrbahnentw sserung unter weitestgehender
Einbeziehung der vorhandenen Stra ensubstanz.



Weil geeignete Umleitungsstrecken vorhanden waren, wurde eine Vollsperrung

w hrend der Bauzeit durchgef hrt. Als Bauweise wurde ein Hocheinbau unter Ver-
wendung der alten Stra ensubstanz als Frostschutz- und Tragschicht gew hlt.
Die Erh hung der Gradiente erm glichtin den berwiegenden Streckenabschnitten
eine Stra enentw sserung ohne Sickerleitungen. Die R cknahme des Bewuchses
im Wald vom Fahrbahnrand um bis zu 10 m gew hrleistet einen fehlerverzeihenden
Seitenraum und die erforderlichen Sichtweiten.

Die Vorbereitung f r einen bestandsorientierten Ausbau ist de nitiv aufwendiger als
ein(e) reine(r) Deckenbau/Oberbauverst rkung. Die Vorbereitungszeit betr gt f r Planung,
Abstimmung mit Tr gern ffentlicher Belange und Grunderwerb ohne Planfeststellung
rund 1,5 Jahre. Aber es lohnt sich. Es nden keine prek ren Begegnungsf lle mehr statt.
Die Strecke ist bersichtlich und zeigt kein auff lliges Unfallgeschehen. Man verbessert
mit berschaubarem Aufwand einen Stra enzug nachhaltig.

----------------- " OpenStreetMap, Open Database Licence (ODbL) 1.0 B IO I Fortsetzung Ausbau St2188 >> .............
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Nachr stung
Tropfen

neue Busbucht

neue Querungshilfe
Nachr stung
Linksabbiegestreifen

Verbesserung
der Linienf hrung
R cknahme
Waldsaum



standfestes
Bankett

AufSefg S

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

Aufbau nach RStO 12

Instandsetzung Stra enentw sserung
Integration des bestehenden Stra enk rpers

=\ standfestes
Bankett

Profilausgleich mit 3
Frostschutzmaterial nac

Anbaubereich:
4 cm Asphaltbetondeckschicht AC11 DN

—e 14 cm Asphalttragschicht
L—e 52 cm Frostschutzschicht

70 cm Gesamtdicke

0,700 %

Anhebung der Gradiente um 30 50 cm erm glicht:

Integration des bestehenden Stra