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Anlagen zu Frage 1.12

LISt

Unfallhdufungslinien - Empfehlung der AG Unfallkommission des Freistaats

Sachsen

1 Anlass

Die Arbeit der Unfallkommissionen basiert auf dem
Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen (M Ukol), welches mit der
,Gemeinsamen Verwaltungsvorschrift des Sdchsi-
schen Staatsministeriums des Innern und des Séich-
sischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr zur ortsbezogenen Auswertung von
Strafienverkehrsunfillen (VwV Ortliche Unfallun-
tersuchung)” vom 12. April 2013 im Freistaat Sach-
sen verbindlich eingefiihrt wurde.

Die Aufgabe von Unfallkommissionen ist die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit an Unfallhdufun-
gen. Diese werden anhand der im genannten
Merkblatt enthaltenen Kriterien bestimmt und
festgelegt. Dabei wird zunachst nach punktuellen
und linienhaften Unfallhdufungen unterschieden.
Die Kriterien der punktuellen Unfallhdufungsstellen
sind dabei weitgehend eindeutig definiert. GroRere
Unsicherheiten im Rahmen der Festlegung von
Unfallhdufungen resultieren aus den Kriterien flr

! Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen M Uko. Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen FGSV, 2012

Unfallhdufungslinien. Fehlende Gleichartigkeiten
im Unfallgeschehen erschweren die Analyse und
die anschlieRende MaRnahmenfindung. Teils aus
pragmatischen Griinden haben sich - zumindest in
den sachsischen Unfallkommissionen - unter-
schiedliche Verfahrensweisen im Umgang mit Un-
fallhdufungslinien eingestellt.

Regelung nach dem M Uko

Nach dem M Uko sind typische Unfallhdufungsli-
nien ,Streckenabschnitte auf LandstraRen mit
Uiberwiegend Uberholunfillen oder Unfillen mit
Abkommen von der Fahrbahn.”

Nach M Uko gelten fir Unfallhdufungslinien auf
LandstraRRen die folgenden Kriterien:

e Die Festlegung erfolgt auf der 3-JKy(sp).

e Es ereigneten sich mindestens 3 Unfélle mit
schwerem Personenschaden U(SP) in drei Jah-
ren.

e Die Abstinde zwischen benachbarten U(SP)
sollten 600 m nicht Uberschreiten. Eine Un-
fallhdufungslinie beginnt mit dem ersten Un-
fall U(SP) der 3-JKyp) auf freier Strecke und
endet sobald ein weiterer Unfall mit schwe-
rem Personenschaden mehr als 600 m ent-
fernt vom anderen lokalisiert wurde.



AG Unfallkommission
Identifizierung von Unfallhdufungslinien

Weitere Einschrankungen oder Kriterien werden
nicht genannt.

Auf Autobahnen und autobahndhnlichen StraBen
werden keine Unfallhdufungslinien betrachtet.

Innerorts werden Unfallhdufungslinien nur fir
Uberschreiten-Unfille (Unfalltyp 4) bestimmt.
Diese weisen auf einen linienhaften Querungsbe-
darf hin, dem die Verkehrsanlage keine Rechnung
tragt.

Das M Uko enthdlt fir innerortliche Unfallhdu-
fungslinien die folgenden Kriterien (M Uko, 2012):

e Die Festlegung von UHLys erfolgt in der 3-
Kyge)-

e Es gilt der Grenzwert von mindestens 3 Unfal-
len mit Personenschaden - U(P) des Unfall-
typs 4 Uberschreiten in 3 Jahren.

e Die Abstinde zwischen benachbarten Uber-
schreiten-Unféllen mit Personenschaden soll-
ten maximal 300 m betragen. Liegt also der
nachste Uberschreiten-Unfall mehr als 300 m
vom benachbarten entfernt, endet die Un-
fallhdufungslinie mit dem benachbarten
Uberschreiten-Unfall.

2 Probleme in der Praxis

Landstraflen

Auf Landstralen fiihren die aktuellen Kriterien zum
Erkennen von Unfallhdufungslinien mit einem sehr
unterschiedlichen Unfallgeschehen. Wenige Unfal-
le unterschiedlicher Unfalltypen erschweren so-
wohl Analyse, als auch die MaRnahmenfindung. In
vielen Fallen ergeben sich Unfallhdufungslinien auf
LandstraRen aus einer Mischung von Streckenun-
fallen und solchen an Knotenpunkten (Bild 1). Da-
bei erfordern die Streckenunfélle andere MaR-
nahmen als solche durch Abbiegen oder Einbie-
gen/Kreuzen.

Waihrend in der Einleitung zum Kapitel 3.4.2 ,Un-
fallhdufungslinien auf LandstraRen” im M Uko
Fahr- und Langsverkehrsunfalle als charakteristisch
fir AuBerorts-Unfallhdufungslinien beschrieben
werden, ist dieses Merkmal in den Kriterien zur
Identifizierung einer Unfallhdufungslinie nicht
enthalten.
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Bild 1 Unfallhdufungslinie, welche die Kriterien des M Uko (2012) erfiillt, jedoch als solche nicht behandelbar ist




AG Unfallkommission
Identifizierung von Unfallhdufungslinien

Innerorts

Fir Unfallhdufungslinien innerorts mit Uberschrei-
ten-Unféllen gibt es in den Unfallkommissionen
unterschiedliche Auffassungen zur Berucksichti-
gung von Knotenpunkten. Nach dem M Uko, er-
folgt keine Unterscheidung von Uberschreiten-
Unfall auf der Strecke und am Knotenpunkt. Es sind
ganze Strallenziige mit den dort befindlichen Kno-
tenpunkten zu betrachten.

3 Empfehlungen

Landstraflen

Im Sinne einer malRnahmenorientierten Analyse
wird fir die ldentifikation von Unfallhdufungslinien
auf LandstraRen eine Erganzung der Kriterien des
M Uko wie folgt empfohlen:

e Die Festlegung erfolgt auf der 3-JKy(sp).

e Der Grenzwert betrdgt mindestens 3 U(SP) in
drei Jahren und ergibt sich nur aus den Unfall-
typen Fahrunfall (Typ 1) und Unfall im Langs-
verkehr (Typ 6).

e Die Abstinde zwischen benachbarten U(SP)
sollten hochstens 600 m betragen. Eine Un-
fallhdufungslinie beginnt somit mit dem ers-
ten Unfall U(SP) der Unfalltypenkarte 3-JKysp)
auf freier Strecke und endet sobald ein weite-
rer Unfall mit schwerem Personenschaden
mehr als 600 m entfernt vom anderen lokali-
siert wurde.

In die Analyse der Unfallhdufungslinie sind alle
verfligbaren Unfille der Typen 1 - Fahrunfall und
6 - Langsverkehrsunfall des Betrachtungszeitraums
bis zum Tagesdatum der Analyse einzubeziehen
(vgl. M Uko, Kapitel 4).

Innerorts

Unfallhdufungslinien innerorts werden nur auf
Grundlage des Unfalltyps 4 (Uberschreiten) er-
kannt. Die Unfallhdufungslinien kénnen auch Kno-
tenpunkte enthalten (vgl. M UKO, 2012).

Begriindung: Treten linienhaft Uberschreiten-
Unfélle auch an Knotenpunkten auf, deutet dies
ebenso auf linienhaften Querungsbedarf bei
gleichzeitig bestehenden linienhaften Defiziten hin.
Diese Defizite konnen fehlende Querungshilfen,
schlechte Sichtbeziehungen und zu hohe Ge-
schwindigkeiten des Kfz-Verkehrs sein.

In die Analyse der Unfallhdufungslinie sind alle
verfiigharen Unfille des Typs 4 - Uberschreiten im
Betrachtungszeitraum bis zum Tagesdatum der
Analyse einzubeziehen.

4 Die AG Unfallkommission

Die AG Unfallkommission ist eine Unterarbeits-
gruppe des Landespraventionsrates und Teil des
Lenkungsausschusses flr Verkehrssicherheit in
Sachsen.

In der Arbeitsgruppe sind Vertreter aus den fol-
genden Institutionen und Bereichen tatig:

LISt Gesellschaft fiir Verkehrswesen und in-

genieurtechnische Dienstleistungen mbH (Lei-
tung)

e Polizeidirektion Dresden

e Polizeiverwaltungsamt

e Landesamt fur StraRenbau und Verkehr

Den Mitgliedern der AG Unfallkommission obliegt
neben der Schulung, Fortbildung und Beratung von
Unfallkommissionen auch die Beantwortung aktu-
eller Fragestellungen zur Unfallkommissionsarbeit.

Kontakt:

LISt Gesellschaft fir Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH

Bereich Verkehrsmanagement u. -sicherheit
SeminarstralRe 4, 09306 Rochlitz

Tel.: 037207 / 832 - 350 oder 651
E-Mail: verkehrssicherheit@list.smwa.sachsen.de
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Grundseminar "Qualifizierung fur die Tatigkeit in der Unfallkommission"

Zeit Tag 1 Tag 2 Tag 3
09:00 Beginn: 9:00 Uhr Zusammenfassung Tag 1 Zusammenfassung Tag 2
1. |BegriBung und Einfuhrung in die Thematik 5. |Unfallanalyse Teil 2 9. |Aktuelles aus der Forschung
Organisatorisches, Vorstellungsrunde, Analyse von Unfallhdufungsstellen,
Seminarziel Durchfiihrung von Ortsbesichtigung
2. |Rechtsgrundlagen 6. |Unfallanalyse Teil 3 10.|Geschéftsordnung und Sitzung der VUK
Weiterfilhrende Untersuchungen,
3. |Grundlagen der Verkehrssicherheitsarbeit Geschwindigkeits- und Griffigkeitsmessung 11. [Offentlichkeitsarbeit
Zustandigkeiten im Freistaat Sachsen, U7 |Ubung - Offentlichkeitsarbeit
Unfalltypen, Unfallkategorien 7. |[Anforderungen an den Strallenraum
U1 |Ubung - Unfalltypen Strecken- und Knotenpunktgestaltung 12.|KenngréRen und Nachuntersuchung
Unfallkosten, MalRnahmewirkung
ca. 12:00 Mittagspause Mittagspause Mittagspause?
Fortsetzung vom Vormittag:
13:00 3. [Grundlagen der Verkehrssicherheitsarbeit 8. [MaRRnahmefindung U8 |[Komplexiibung Unfallkommission
Grenzwerte, Unfalltypenkarte, Festlegung Auswahl geeigneter Malinahmen,
von Unfallhaufungen, U4 |Ubung - Arbeitshilfen 13.|Abschluss
U2 |Ubung - Festlegung von Unfallhaufungen Beispiele fur Malinahmen Nachbesprechnung des Seminars,
Rangfolgebildung Verabschiedung
U5 |Ubung - MaBnahmefindung Knotenpunkt
4. |Unfallanalyse Teil 1 Ende ca. 14:00 Uhr
Unfallliste und Unfalldiagramm U6 |Ubung - MaRnahmefindung Freie Strecke

ca. 16:30

U3

Ubung - Unfallliste und Unfalldiagramm




Fortbildung Verkehrsunfallkommission 2018

Zeit Tag1 Tag 2

09:30 BegruBung / Vorstellungsrunde / Organisatorisches 7. | Wiederholung Tag 1

10:00 Erfahrungsaustausch 8. Komplexiibung - Teil 2

10:30 Haftung und Verbindlichkeit 9. | Aktuelles aus der Forschung

11:30 Komplexiibung - Teil 1

12:30 Mittagspause Mittagspause

13:30 Menschliche Wahrnehmung 10. | Nachbereitung und Wirkungskontrolle
15:00 Geschwindigkeiten 11 [ Komplexibung - Teil 3

Ende ca. 16:00




Fortbildung Verkehrsunfallkommission 2018

Zeit Tag1
09:30 BegriBung / Vorstellungsrunde / Organisatorisches
10:00 Erfahrungsaustausch
10:30 Haftung und Verbindlichkeit
11:30 Komplexibung
ca. 12:30 Mittagspause
14:00 Menschliche Wahrnehmung
(auf Stadte reduzieren; Sichtfelder; Geschwindigkeiten)
15:00 Aktuelles aus der Forschung

15:30

Abschlussdiskussion




Fortbildung Verkehrsunfallkommission 2018



Protokoll zur 6. Sitzung der Arbeitsgruppe , Landstral3e” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 08.09.2015

Anwesend:

Herr Berger, TU Dresden

Herr Enke, LISt Herr Forster, SMWA
Herr Gajewski, LISt

Herr Heier, LASuV NL Leipzig

Herr Prof. Maier, TU Dresden

Frau Rolfmeyer, LASuV Dresden
Herr Rudolf, LISt

Herr Schitte, SMI

Nicht anwesend:

Herr Laskosky, Landeskriminalamt Dresden
Herr Prof. Lippold, TU Dresden

1. BegruBung, Niederschrift zur letzten Sitzung

Der Rickblick auf das Protokoll der letzten Sitzung ergab folgende Anmerkungen:

Die Frage unter dem TOP 1 (Férderung auch fur kommunale Gebietskorperschaften
bzw. Dritte moéglich) muss negativ beantwortet werden. Finanziert werden kénnen
daraus aber Anschaffungskosten Dritter fur Anlagen der Verkehrsiberwachung (z. B.
OGU oder Rotlichtiiberwachung) an Bundes- und StaatsstraRen.

Zur Behandlung der Baumunfélle (TOP 2) erganzt die LISt, dass es zuséatzliche 12
unfallauffallige Bereiche gibt, die nicht in den Grenzwerten des Merkblattes fir die
Unfallkommission, aber nach der 5-Jahres-Betrachtung Baumunfélle nach den ESAB
(FGSV 2006), auffallig werden. Diese Bereiche sind der LISt und dem SMWA
bekannt und sollen den Unfallkommissionen gemeldet werden. Das SMWA plant
einen Leitfaden zu MaRnahmen, die zur Bekampfung von Baumunféllen dienen.

Zu Wildunfallen (TOP 3) regt die LISt an, dass durch das Landesamt bei den
StralBenverkehrsbehdrden nachzufragen ware, wie mit der Beschilderung (Z 142
StVO) im Rahmen der Aufforderung vom 16.12.2013 umgegangen und ob das
Verfahren zur Beschilderung Z 142 an die Hinweise in diesem Schreiben angepasst
wurde. Erganzend dazu fuhrt die LISt eine Auswertung durch, wie viele Stellen von
Auffalligkeiten durch Wildunfalle betroffen waren und ob diese Uber die Jahre stabil
sind. Die Festlegung eines Grenzwertes fur ,unfallauffallige Bereiche Wild“ erfordert
die Berucksichtigung jahreszeitlicher Schwankungen.

Die Materialien fur die Geschwindigkeitsbeschrdnkung auf LandstralRen (Argumente
und Vor- und Nachteile) sollen von Prof. Lippold erbeten werden.

Zu den TOP 4 und TOP 5.1 fehlen noch die angekiindigten Informationsschreiben.

Anmerkungen oder weitere Anderungsvorschlage zur Niederschrift gibt es nicht.

2. Evaluation des Programmes 10 x 10

Herr Forster tragt vor, dass 53 der Mal3nahmen vollstandig und 35 teilweise erledigt seien.
Herr Rudolf erganzt um den aktuellen Stand (siehe Prasentation — Anlage 1). Die Wirkungs-



untersuchung wird bei vervollstdndigtem Nachherzeitraum begonnen werden, d. h. in der
Regel sollen drei Jahre abgewartet werden, nachdem die MaflRnahme eingefihrt wurde.
Dann soll es auf einem ubersichtlichem Dokument (&hnlich den Defizitblattern) Hinweise zur
Wirkung von MalBnahmen geben, sowohl was die kurzfristigen als auch was die langfristig
realisierten Mal3nahmen angeht.

Zur Umsetzung wird der Haushaltsansatz durch das Ministerium verwendet. Es wird von
Seiten SWMA und LISt betont, dass es wichtig sei, diese Mittel auch tastsachlich auszu-
geben, um den Sinn dieses Haushaltsansatzes zu bestatigen.

3. Umgang mit den Ergebnissen der ESN

Die LISt (Herr Enke) berichtet ber Ergebnisse der Auswertungen von Sicherheitspotentialen
(SiPo) — siehe Anlage 1. Der Bericht soll den Mitgliedern der AG zur Verfligung gestellt
werden. Bei der ESN-Analyse wird zur weiteren Betrachtung in die drei Stufen

- Strecken mit hohen SiPo und UH,

- Strecken mit hohen SiPo aber ohne UH und

- Strecken mit geringem SiPo unterschieden.
Sieben Prozent der Strallenlangen (sachsische Bundes- und Staatsstralen ohne
Ortschaften mit EW > 80.000) im Freistaat haben ein besonders hohes Sicherheitspotential.
In kiinftigen ESN-Analysen werden insbesondere Strecken mit hohem Sicherheitspotential
auf das Vorhandensein von Unfallhdufungen Uberprift. Erkannte Unfallhdufungen werden
mit denen der Unfallkommissionen abgeglichen und der Bearbeitungsstand abgefragt. Bei
den Streckenabschnitten mit hohem Sicherheitspotential ohne Unfallhdufung soll ein
Verfahren mit Ortsbesichtigung durchgefiihrt werden und es wird eine Meldung an den
Baulasttrager abgegeben. Dazu erlautert Herr Maier den Stand der Uberlegungen und
Entwirfe fur das Sicherheitsaudit von Stra3en im Bestand.

4. Richtlinienentwurf fur das Bestandsaudit

Das bisherige Regelwerk, die Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von Stralen ESAS,
werden aktualisiert und erhalten einen héheren Rang als Richtlinie RSAS. Neben der
Aktualisierung werden Anlasse und Durchflihrungshinweise fir die Auditierung von StralRen
im Bestand Bestandteil werden. Da ein Bestandsaudit vergleichsweise aufwandig ist, wie
Herr Gajewski aus den Erfahrungen der LISt bestatigt, ist darauf zu achten, dass die Anlasse
mdoglichst konkret und nicht zu umfangreich formuliert werden. Im bisherigen Entwurf gilt als
maoglicher Anlass fir ein Sicherheitsaudit im Bestand:

- Sicherheitspotentiale aufgrund ESN oder vergleichbare Verfahren

- sicherheitsrelevante Aufféalligkeiten aus Sonderuntersuchungen, bspw. zu Kurven

oder Hindernissen im Seitenraum
- Sonderbetrachtungen von Fahrzeuggruppen oder Verkehrsteilnehmergruppen sowie
- Hinweise auf Auffalligkeiten im Stral3enbetrieb

Weitere Anléasse kdnnen
- vorgesehene ErhaltungsmalRnahmen,
- Anderung der Verkehrsfunktion und
- strukturelle Veranderungen im verkehrlichen und/oder stadtebaulichen Umfeld sein.

Der Richtlinienentwurf wird derzeit abschlieend redaktionell bearbeitet, um dann in den
Gremien der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen beraten zu werden.
Hier ist auch Herr Gajewski als Mitglied des AK 2.7.1 Bestandsaudit involviert. AnschlieRend



ist es Sache der Bundeslander, den Geltungsbereich der Richtlinie (Staatsstralen und
StraRen in der Baulast der Bundeslander) und insbesondere die Anldsse gemald der
Richtlinie fur das Bestandsaudit festzulegen. Herr Heier merkt an, dass diese Aufgaben-
erweiterung durch die Personalstruktur im LASuV derzeit nicht geleistet werden kann. Vor
der Einfihrung in Sachsen missten sich die personellen Rahmenbedingungen grundlegen
andern.

5. Evaluation , kostengunstige MaRBhahmen*

Im Rahmen des Forschungsprojekts ,Neue und kostengiinstige MalRnahmen gegen
Unfallhdufungen® fihren die die Mitglieder AG eine Evaluation von funf MaRnahmen durch,
die Herr Berger in Rahmen einer kurzen Projektvorstellung in die Runde gibt.

6. Nachfolge der Leitung der AG Landstral3e

Herr Maier schlagt vor, dass Herr Enke von der LISt die Nachfolge der AG-Leitung
tbernimmt. Herr Enke stellt seinen Werdegang und seine Téatigkeitsschwerpunkte kurz vor.
Eine Aussprache wird nicht gewtunscht. Herr Enke wird einstimmig zum Nachfolger gewahlt.

Herr Forster schlagt vor, im Rahmen der nachsten Sitzung einen Rickblick auf die Tatigkeit
der Arbeitsgruppe LandstraRensicherheit zu halten und damit den ,Generationenwechsel” zu
gestalten.

7. Sonstiges

- Herr Schitte weist auf die Problematik zustandigkeitsbereichsiibergreifender Unfall-
haufungslinien hin. Dies betrifft z. B. Haufungslinien, die Uber die Grenzen polizeilicher
Zustandigkeiten, straRenbaulicher Zustandigkeiten oder sogar Uber die Grenzen des
Bundeslandes hinausgehen.

Herr Rudolf weist darauf hin, dass dies mdglicherweise mit der Problematik der
Rechtevergabe im EUSka-Programm zu tun hat. Es wurde beschlossen Herrn Laskosky
dazu anzufragen bzw. in der nachsten Sitzung dieses Thema auf die Tagesordnung zu
nehmen.

- Frau Rolfmeyer berichtet von der Birgerinitiative zur Larmminderung infolge von
Motorradverkehr im Miuglitztal. Es wird von sehr hohen Motorradanteilen berichtet, die
mdglicherweise aber auch darauf zurickzufihren sind, dass an besonders
motorradfreundlichen Wetterbedingungen und Tageszeiten gezahlt wurde (Herr Rudolf).
Um den Fragen kompetent nachgehen zu kdénnen, waren Langzeitzdhlungen mit
sorgféltiger Erfassung der Fahrzeugarten und mdoglichst auch der Geschwindigkeiten
erforderlich, die derzeit technisch und personell kaum umsetzbar sind. Kontrovers
diskutiert wurde auch die Frage eines Tempolimits bzgl. Akzeptanz und realer
Auswirkung auf den Larm. Geplant ist seitens des SMWA einen Auftrag durch die
Verkehrspsychologie (Prof. Schlag) zur subjektiven Larmempfindung und mdglichen
Einwirkungen durch Maf3nahmen und MalRBnahmenkombinationen durchfihren zu lassen.

- Zur Umsetzung von MalRhahmen im Zusammenhang mit den RPS fragt Frau Rolfmeyer
an, inwieweit nach Verédnderungen durch bauliche Malinahmen im Bestand die RPS
zwingend angewendet werden mussen und wie mit moglicherweise einschrankenden
Konsequenzen (Tempolimit nach Umbau) umgegangen werden soll. Die Anwesenden



aus der StralRenbauverwaltung und von LISt bestatigen, dass durch auch einfache
bauliche Maflinahmen die Anwendung der RPS zwingend geworden ist. Dies fuhrt dann
zu den entsprechenden Anforderungen, die dort festgelegt sind. Problematisch ist, dass
teilweise die Umsetzung der geforderten MalRhahmen in der Realitat schwierig ist. Herr
Maier verweist auf die Notwendigkeit in solchen Fallen ein Sicherheitsaudit fur
Planungsmafinahmen durchzufuhren, wodurch vor Beginn der Baumaflinahme solche
Konsequenzen deutlich werden konnten. Leider ist derzeit die Realisierung von
Auditvorhaben im Freistaat eher zuriickhaltend. Dies bedauert die Arbeitsgruppe
Landstrafl3ensicherheit.

Gez: Maier/Berger



Protokoll zur 7. Sitzung der Arbeitsgruppe , Landstral3e” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 09.12.2015

Anwesend:

Herr Berger, TU Dresden

Herr Enke, LISt GmbH

Herr Forster, SMWA

Herr Gajewski, LISt GmbH

Herr Heier, LASuV NL Leipzig
Herr Laskosky, Polizeiverwaltungsamt
Herr Prof. Lippold, TU Dresden
Herr Prof. Maier, TU Dresden
Frau Rolfmeyer, LASuV Dresden
Herr Rudolf, LISt GmbH

Herr Schutte, SMI

1. BegriuiBung, Niederschrift zur letzten Sitzung

Herr Enke begrif3t die Mitglieder der AG ,LandstralRe” und stellt die Tagesordnung vor.

2. Markieren von Uberholabschnitten in Rechtskurven

Herr Heier berichtet von einer neu gebauten Ortsumgehung, die den RAL entspricht. Gemalf
RAL wurde auch die Markierung der Strecke vorgenommen, so dass auf Abschnitten mit
einer Sichtweite unter 600 m das Uberholen durch Fahrstreifenbegrenzung untersagt ist. Auf
Abschnitten mit Sichtweiten tiber 600 m ist das Uberholen erlaubt und eine Leitlinie markiert.
Herr Heier berichtet weiter, dass die zustandige StralRenverkehrsbehérde der Leitlinie nicht
zustimmen wollte, da diese ausschlieZlich in langgezogenen Rechtskurven auftraten. Hier
kommt es tatsachlich zu Sichtproblemen durch vorausfahrende Fahrzeuge. Herr Heier stellt
folglich den (scheinbaren) Widerspruch zwischen den RAL und der Auffassung der
StralRenverkehrsbehorde zur Diskussion. Er halt es fur schwer vermittelbar, dass auf einer
nach den Vorgaben der RAL neu gebauten StralRe Uberholen nicht mehr moglich sein soll.

Frau Rolfmeyer erklart dazu, dass sie die Auffassung der StralRenverkehrsbehérde nicht
nachvollziehen kann, da der hinter StVO und VwV-StVO stehende Grundsatz auf dem
eigenverantwortlichen Verhalten der Verkehrsteilnehmer beruht. Demnach sollte man dem
Verkehrsteilnehmer zundchst moéglichst wenige Restriktionen auferlegen und vor allem bei
Gefahrenstellen/-lagen und Verkehrsunféallen Mal3nahmen ergreifen. Damit stellt sie auch die
Markierung der Fahrbahnbegrenzung nach RAL infrage.

Herr Lippold erlautert, dass Fahrzeugfihrer insbesondere bei Sichtweiten zwischen 300 m
und 600 m die Entfernungen falsch einschatzen. Da man hier bereits aus verschiedenen
Untersuchungen die erhdhte Unfallgefahr kennt, empfehlen die RAL flr Abschnitte mit
Sichtweiten zwischen 300m und 600m zu prifen, ob das Uberholen aus
Sicherheitsgriinden verboten werden muss. Herr Lippold verweist auf die ,Untersuchung von
MaRnahmen zur Pravention von Uberholunfallen auf einbahnigen Landstrazen®, welche im



Auftrag der UDV durchgefiihrt und auf der Homepage www.udv.de heruntergeladen werden
kann.

Herr Maier bestatigt noch einmal den Ansatz der RAL und erlautert, dass man fur
verschiedene Situationen, wie z. B. bei den Sichtweiten, um die negative Wirkung auf die
Verkehrssicherheit weil3 und deshalb bereits préventiv tatig werden kann um die
Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Er verweist im Zusammenhang mit der bereits aus
Untersuchungen bekannten Gefahrenlage auf 845 (9) StVO.

Herr Laskosky merkt an, dass sich in den Jahren 2013-2015 insgesamt 128 Unfélle mit den
Merkmalen ,Uberholen* und ,Kurve® ereigneten. Herr Maier erklart, dass die tatsachliche
Zahl der Uberholunfalle in Kurven hoher ist, da das Merkmal ,Kurve* nicht zuverlassig
erhoben wird.

Fazit:

Die von Herrn Heier beispielhaft benannte Strecke wurde nach den RAL markiert. Unfalle
waren auch in den Uberholabschnitten bislang keine zu verzeichnen. Aus diesem Grund
besteht derzeit keine Veranlassung fir weitere Schritte.

Far ahnlich gelagerte Falle sind die Markierungen nach den RAL, vor allem aus den von
Herrn Lippold beschriebenen Griinden, zu empfehlen. Treten dennoch auf Uberholstrecken
Unféalle durch Uberholen auf, ist auch hier ein Verbot zu prifen.

3. Wildunfalle

Herr Schitte berichtet kurz Uber eine Untersuchung des Fraunhofer Instituts fir Verkehrs-
und Infrastruktursysteme (Dr. Erbsmehl) zu Wildunféallen und zu einer Presseanfrage zur
Zahl der verletzten Personen bei diesen Unfédllen. Aus den Daten des Statistischen
Landesamtes geht eine Zunahme der Zahl der verletzten Personen im Zeitraum 01-08/2015
gegenuber dem vergleichbaren Vorjahreszeitraum hervor.

Dr. Erbsmehl hat daraufhin die Verteilung der Arten der Verkehrsbeteiligung (Verkehrsmittel)
ausgewertet. Unterschiede in den Ergebnissen vergleichbarer EUSka-Analysen flihrten zu
dem Entschluss, im ersten Quartal 2016 ein Abstimmungsgesprach zu den verschiedenen
Analysemethoden und der Aussagekraft der Ergebnisse zu vereinbaren. Teilnehmer sollten
nach jetzigem Stand sein:

Herr Schitte (SMI)

Herr Laskosky (Polizeiverwaltungsamt)
Herr Enke (LISt GmbH)

Herr Rudolf (LISt GmbH)

Herr Forster (SMWA) ??7?

Daruber hinaus wird das Vorhaben von LISt GmbH und Fraunhofer begrufdt, sich zu Themen
der Unfallanalyse weiter auszutauschen.

4. Sonstiges

e UHin Gemeinden
Die AG Unfallkommission (Herr Rudolf, Herr Enke) richtet die Frage an Frau
Rolfmeyer zum Umgang mit Unfallhdufungen, die sowohl in Baulast, als auch
verkehrsbehordlich den Gemeinden unterstellt sind. Frau Rolfmeyer verweist auf die
in 819 Sachsisches StralRenverkehrszustandigkeitsgesetz verankerte Fachaufsicht


http://www.udv.de/

der Behorden des Landkreises gegentber der Gemeinde. Somit muss die
Unfallkommission eines Landkreises eine Gemeinde Uber die Unfallhdufung
informieren, auch wenn der LK zun&chst fir die Verkehrsanlage nicht zustandig ist.

¢ Umleitungsstrecken und Engstellen (in OD)
Frau Rolfmeyer informiert Uber eine StraRensperrung in Polen, durch welche es zu
einem Umleitungsverkehr auf der B99 Gorlitz-Zittau kommt. Insbesondere ist der
Anteil des Schwerverkehrs gestiegen, was zu Problemen in engen Ortsdurchfahrten
fuhrt. Die Sperrung der polnischen Straf3e soll noch bis 2017 bestehen bleiben.

Frau Rolfmeyer fragt nach bekannten Mal3nhahmen, die zur Milderung des Problems
beitragen konnten. Die vorhandene Infrastruktur lasst aber nur sehr begrenzt
Umleitungsstrecken zu.

Herr Rudolf bat fur den Abgleich mit den Daten der Stral3enverkehrszahlung 2015 um
die Frau Rolfmeyer bekannten Eckdaten der Stral3ensperrung in Polen.

o Daten fur MaRnahmenkatalog gegen Unfallhaufungen (MaKAU)

Die TU-Dresden (Herr Berger) hat in einem abgeschlossenen Forschungsprojekt der
BASt einen Online-Katalog fir MalBhahmen gegen Unfallhaufungen entwickelt.
Dieser  steht bereits zur  Verwendung offentlich zur  Verfliigung
(https://makau.bast.de/). In einem zweiten Projekt sollen nun fir die weiteren
Funktionen des Online-Tools Testanwendungen auch mit sachsischen
Unfallkommissionen stattfinden. Dazu ist es notwendig, Unfalldaten, die sich u. a. aus
dem Programm EUSKa exportieren lassen, an das Programm zu Ubertragen. Herr
Laskosky wies bereits in der Sitzung der AG Unfallkommission auf das Problem der
Herausgabe von Unfalldaten hin. Die Daten mussen auf einem Server der BASt
abgelegt werden. Hierzu bedarf es der Zustimmung durch das SMI und einer Prifung
der datenschutzrechtlichen Relevanz.

Herr Schitte bittet dazu Herrn Berger um ein Anschreiben der TU oder der BASt mit
einer Projektbeschreibung, sowie einer Erlauterung, welche Daten erforderlich sind.
AnschlieRend wird die Anfrage im SMI gepruft.

5. Personalien
Prof. Maier wurde als langjahriger Leiter und Mitglied der AG ,LandstralRe" im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen offiziell verabschiedet. Die

Leitung der AG ,Landstral3e”, wurde bereits in der Sitzung am 08.09.2015 an Herrn Enke
Ubertragen.

Gez: Enke/Rudolf/Gajewski


https://makau.bast.de/

Protokoll zur 8. Sitzung der Arbeitsgruppe , Landstral3e” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 02.06.2016

Anwesend:

Herr Berger, TU Dresden

Herr Enke, LISt GmbH

Herr Gajewski, LISt GmbH

Herr Heier, LASuV NL Leipzig

Herr Laskosky, Polizeiverwaltungsamt
Herr Prof. Lippold, TU Dresden

Herr Rudolf, LISt GmbH

Frau Dewald, LASuV Dresden

Entschuldigt:

Herr Forster, SMWA
Herr Schitte, SMI
Frau Rolfmeyer, LASuV Dresden

TOP 1 BegrufRung, Niederschrift zur letzten Sitzung

Herr Enke begriifdt die Mitglieder der AG ,Landstrafl3e” und stellt die Tagesordnung vor. Frau
Dewald nimmt stellvertretend fiir Frau Rolfmeyer an der Sitzung teil.

Zu der verspatet versendeten Niederschrift zur Sitzung vom 09. Dezember 2015 kénnen bis
zum 17.06. Anmerkungen und Ergéanzungen an Herrn Enke gerichtet werden.

Aufgrund einer Verspatung von Herrn Lippold wurde der TOP 3 ans Ende der Tagesordnung
gesetzt.

TOP 2 Verkehrsversuch Muglitztal

Herr Rudolf stellt die Ergebnisse der bisherigen Erhebungen an der S178 im Muglitztal vor.
Die Folien der Prasentation sind an das Protokoll angehéangt.

Bei guten Witterungsbedingungen an Wochenenden stellen Motorradfahrer etwa 27 % des
Gesamtverkehrsaufkommens (DTV zwischen 1.000 und 1.900 Kfz/24h) auf der S174.

Der Verkehrsversuch beinhaltet eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h am Wochenende in Muhlbach. Diese wird zum voraussichtlich zum 24.06.2016
angeordnet. AnschlieBend werden weitere 3 Monate Daten erhoben und mit denen des
Vorherzeitraums verglichen.



TOP 3 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen AulRerorts

Herr Enke stellt in einem kurzen Vortrag das Unfallgeschehen an Knotenpunkten ohne
Lichtsignalanlage Aul3erorts vor. Dabei handelt es sich um ein fir mehrere Knotenpunkte im
Freistaat Sachsen typisches Unfallgeschehen:

Der Wartepflichtige kollidiert beim Kreuzen mit einem bevorrechtigten Fahrzeug. In der
Regel fahren die Unfallverursacher geradeaus Uuber die Kreuzung und die
Hauptrichtung wird mit vergleichsweise hohen Geschwindigkeiten (Vg = 90 km/h)
befahren. Die Knotenpunkte liegen auf neu gebauten Ortsumgehungen und sind —
nach Augenschein — entsprechend der glltigen Regelwerke und dem Stand der
Technik  gebaut. Die  Sichtweiten  sind  mindestens  der  zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten in der Hauptrichtung ausreichend. Das Unfallgeschehen
stellte sich stets direkt nach der Verkehrsfreigabe ein.

Entsprechend den Ergebnissen der drtlichen Unfalluntersuchungen (Unfallanalysen,
Ortsbesichtigungen und Geschwindigkeitsmessungen) beschreibt Herr Enke die zu hohen
Geschwindigkeiten in der Hauptrichtung als unfallurséchlich. Moglicherweise werden Unfalle
zudem durch Fehleinschatzungen von Entfernungen und Geschwindigkeiten begunstigt.
Dies lasst sich aber nicht belegen.

Herr Heier gibt zu bedenken, dass auch eine Routine zu den Unféallen fihren kann. So liegen
die Unfallhdufungsstellen immer auf Kreuzungen von BestandsstraRen mit der neu gebauten
Ortsumgehung. Die Uber Jahre entstandenen Fahrroutinen entlang der Bestandsstral3e
konnten zu einem ,Ubersehen” der Kreuzung filhren. Dem entgegen steht die Tatsache,
dass das Unfallgeschehen nicht nur kurz nach der Verkehrsfreigabe auftrat, sondern Uber
mehrere Jahre (Enke). Die These der Routine liel3e sich mit Angaben, ob ein Wartepflichtiger
seine Wartepflicht erkannt hat, priifen. Herr Enke gibt an, dass diese Angabe nur selten den
EUSka-Unfalldaten (Unfalltexte) zu entnehmen sind. Eine tiefgriindige Untersuchung ist nur
mit Unterlagen mdglich, die ausschlieRlich der Polizei zur Verfigung stehen (Protokolle der
Zeugenbefragungen). Herr Laskosky bietet an, die entsprechenden Protokolle anonymisiert
zur Verfligung zu stellen. Dazu wird Herr Enke eine Liste der Vorgangshummern betroffener
Unfalle an Herrn Laskosky schicken.

Erganzung: Aus den Vernehmungsprotokollen der Unfallbeteiligten und Zeugen wird
eindeutig ersichtlich, dass am Knotenpunkt B101/K8056 bei Krogis die Wartepflicht
erkannt wird. Das lasst sich nicht allein aus den Aussagen der Verursacher, sondern
auch der Geschadigten und weiterer Zeugen schliel3en, die i. d. R. angaben, dass der
Wartepflichtige zuvor gestanden hatte oder zumindest nur langsam gerollt ist. Fir
Mugeln liegen nur drei Protokolle vor aus denen sich aber keine Rickschlisse Uber die
erkannte und beachtete Wartepflicht ziehen lassen.

Zudem erklaren sich Herr Rudolf und Herr Enke bereit, eine Liste betroffener Knotenpunkte
im Freistaat Sachsen zusammenzustellen. Diese Liste kann auch Grundlage fir eine
Diplomarbeit zu dem Thema sein. Diese Arbeit sollte das Ziel einer vertieften Untersuchung
der Unfallursachen verfolgen. Herr Enke wird sich dazu mit Herrn Berger austauschen.

Herr Lippold beschreibt die Entwicklung im Unfallgeschehen als befremdlich. Zum einen will
man dem Autofahrer ein qualitativ hochwertiges Straf3ennetz zur Verfligung stellen, was zum
anderen aber dazu fuhrt, dass Autofahrer dieses u. a. durch zu schnelles Fahren ausnutzen.



TOP 4 Anschlussstellen von Autobahnen

Herr Rudolf beschreibt Probleme, welche insbesondere Unfallkommissionen bei der
Bearbeitung von Unfallhdufungen an Anschlussstellen von Bundesautobahnen betreffen.
Diese resultieren aus den unterschiedlichen Zustandigkeiten an den Knotenpunkten.
Wahrend fur die Stralle des nachgeordneten Netzes im Falle von Bundes- und
Staatsstral’en die jeweilige LASuV-Niederlassung zustandig ist, liegt die Rampe zur
Autobahn in Baulast der LASuV-Zentrale. Die LASuV-Zentrale ist aber zurzeit kein Mitglied
der Unfallkommission, welche die Unfallh&ufung am Knotenpunkt mit dem untergeordneten
Netz bearbeitet.

Herr Rudolf fragte, ob eine Veré&nderung der Zustandigkeiten zumindest fur den Bereich
dieser Knotenpunkte denkbar ware, so dass die zustandigen Unfallkommissionen auch ohne
die LASuV-Zentrale Entscheidungsfahig sind.

Herr Heier weist darauf hin, dass dieses Problem auch an anderen Knotenpunkten besteht.
An Anschlussstellen von Autobahnen mit Lichtsignalanlage liegt zudem die technische
Zustandigkeit beim Baulasttrager der untergeordneten Stral3e.

Frau Dewald schlagt vor, bei Unfallhdufungen an  Knotenpunkten von
Autobahnanschlussstellen die LASuV-Zentrale als Baulasttrager und
StralRenverkehrsbehdrde der Autobahn einzuladen. Dem wird zugestimmt. Herr Rudolf weist
aber darauf hin, dass dies den Unfallkommissionen kommuniziert werden muss.

TOP 5 Sonstiges

MaRnahmenkatalog gegen Unfallhdufungen — Makau und EUSka

Derzeit wird durch die Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stralenverkehrstechnik
an der TU Dresden das Forschungsprojekt zum MaflRnahmenkatalog gegen Unfallhaufungen
— Makau fortgefuhrt. Ziel des derzeit laufenden zweiten Projektteils ist die Einfihrung des
Programms in die Praxis. Dazu werden Unfallkommissionen in verschiedenen
Bundeslandern beim Einstieg in das Programm durch die Mitarbeiter der TU Dresden
begleitet und betreut. In Sachsen nehmen vier Unfallkommissionen an dieser Testphase des
Programms teil.

o Landkreis Sachsische Schweiz Osterzgebirge
e Stadt Dresden

e Landkreis Mittelsachsen

e Stadt Chemnitz

Grundlage fur die Bearbeitung von Unfallhdufungen im Online-Programm Makau sind Daten
von Verkehrsunfallen, die Gber eine Schnittstelle als CSV-Datei aus EUSka exportiert und in
Makau importiert werden. Fir das Genehmigungsverfahren zur Nutzung der Unfalldaten
bittet Herr Laskosky Herrn Berger um eine Zuarbeit der konkret bendtigten Daten zu den
Unféallen.

Herr Rudolf erklart, dass durch die Nutzung des Makau-Tools Defizite in der bisherigen
Unfallanalyse durch die Polizei deutlich werden. Diese legen ihren Analysen haufig nur die
Jahreskarte zugrunde, in welcher eine Unfallhaufung erkannt wurde. Dies wird u. a. dadurch
beglnstigt, dass EUSka derzeit keine Mdoglichkeit bietet, von den Definitionen der
Jahreskarten (3-Jahreskarte: Personenschaden; 1-Jahreskarte: alle Unfalle) abzuweichen.
Makau wertet dagegen alle Unfélle des betrachteten Zeitraums gemeinsam aus. Dadurch
werden in EUSka und Makau unterschiedliche Unfallkollektive betrachtet, was die Gefahr
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von scheinbaren Widerspriichen birgt. Herr Laskosky wird dieses Thema in der IG EUSka
besprechen.

Unfallhdufungen auf Gemeindestrafien

Bereits in der vergangenen Sitzung wurde der Umgang mit Unfallhdufungen, die sowohl in
Baulast, als auch verkehrsbehordlich den Gemeinden unterstellt sind, besprochenen.
Damals hatte Frau Rolfmeyer darauf hingewiesen, dass nach 819 Sé&chsisches
StralRenverkehrszustandigkeitsgesetz die Behdrden des Landkreises gegeniber der
Gemeinde die Fachaufsicht haben. Somit muss die Unfallkommission eines Landkreises
eine Gemeinde uber die Unfallhdufung informieren, auch wenn der Landkreis zuné&chst fir
die Verkehrsanlage nicht zustandig ist (Protokoll 09.12.2015).

Frau Dewald erklart hierzu, dass bei einer Uberarbeitung der VwV Ortliche
Unfalluntersuchung der Umgang mit den betroffenen Unfallhufungen geregelt werden kann.
Die Unfallkommission des Landkreises mussten dann die fur die Gemeindestral3en
zustandigen Behorden zur Unfallkommissionssitzung einladen. Die Einrichtung zusatzlicher
Unfallkommissionen auf der Ebene der 6rtlichen Verkehrsbehérden wird ausgeschlossen.

Kreisverkehre

Herr Heier beschreibt Probleme bei den Vorrangregelungen zwischen dem Ful3-/ Radverkehr
und dem Kfz-Verkehr in den Zu- und Ausfahrten von Kreisverkehren. Je nach Gestaltung der
Zu- und Ausfahrten unterscheiden sich die Vorrangverhdltnisse. Wahrend durch einen
FuRgangeruberweg (FGU) der Vorrang fiir den FuBganger klar geregelt ist, gibt es ohne
FGU Schwierigkeiten, welche haufig auch auf der Unkenntnis der Verkehrsteilnehmer
beruhen. Ohne FGU hat der FuRganger in der Kreisverkehrsausfahrt Vorrang gegeniiber
dem abbiegenden Fahrverkehr. Es gilt 89 Absatz 3 StVO ,Wer abbiegen will .... Auf zu Ful3
Gehende ist besondere Riicksicht zu nehmen; wenn nétig, ist zu warten.”. In Zufahrten des
Kreisverkehrs ist der FuBganger ohne FGU wartepflichtig. Herr Heier regt deshalb an, bei
der nachsten StVO-Novelle die Vorrangregelungen fir FuRganger und Radfahrer an
Knotenpunkten innerorts zu vereinheitlichen und zu vereinfachen und den schutzbedurftigen
Verkehrsteilnehmern mehr Sicherheit zu geben.

Herr Enke weist darauf hin, dass eine Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum von
Kreisverkehren innerorts in der Regel der Verkehrssicherheit abtraglich ist. Gleiches gilt
auR3erorts, wenn in keiner der Kreisverkehrszufahrten eine Radverkehrsanlage vorhanden
ist. Nach Herrn Rudolf sollten Querungsstellen von Radverkehrsanlagen an Kreisverkehren
Aulerorts weit von der Kreisfahrbahn abgesetzt und so der Radverkehr wartepflichtig gefuhrt
werden (vgl. RAL, 2012).

Zur Anordnung von FGU verweist Frau Dewald auf die vom BMVI beabsichtigte
Uberarbeitung der Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuBgéngeriiberwegen (R
FGU). In dieser sollte der Einsatz von FGU auch an Kreisverkehren geregelt werden.
Solange dies nicht erfolgt ist, bleibt die Anordnung von FGU an Kreisverkehren weiterhin
eine Einzelfallentscheidung. Einen Zeitplan fiir die Uberarbeitung der R FGU dazu gibt es
nicht.



M EKLBest

Frau Dewald erfragt den Bearbeitungsstand des Merkblatt fiir die Ubertragung des Prinzips
der Entwurfsklassen der RAL auf bestehende Stralen - M EKLBest. Herr Lippold erklart,
dass ein Entwurf des Merkblattes vorliegt, eine Veroffentlichung aber noch nicht absehbar
ist. Das Merkblatt behandelt die Ubertragung der Markierung nach der Richtlinie fur die
Anlage von LandstraRen (RAL) auf Bestandsstral3en. Zudem erklart Herr Lippold, dass es
Uberlegungen gibt, die Markierung der EKL4 vom Kriterium der Verkehrsstarke zu
entkoppeln.

Baumunfalle

Herr Enke informiert, dass die LISt GmbH derzeit im Auftrag des SMWA eine Untersuchung
von Baumunfallen durchfuhrt. Derzeit findet eine Bestands- und Problemanalyse statt. Das
Ziel des Projekts ist ein Leitfaden zum Umgang mit Strecken auf denen sich haufig Unfélle

mit Aufprall auf einen Baum ereignen.

Wildunfalle

Herr Enke informiert Gber eine Diplomarbeit zum Thema Wildunfalle die durch Herrn Berger
(TU Dresden) und die LISt GmbH betreut wird. Ziel der Arbeit ist die Ableitung eines
Grenzwertes fur die Einschatzung der Unfallauffalligkeit einer Strecke, aber auch die Analyse
begunstigender Faktoren (Umgebung, Stralenausstattung). Ein weiterer Aspekt sind die
MalRnahmen zur Vermeidung von Wildunféllen. Dazu findet derzeit eine Umfrage bei den
StralBenverkehrsbehdrden der Landkreise und der grof3en Kreisstadte statt. Diese hat das
Ziel, den praktischen Umgang insbesondere mit Zeichen 142 (Wild), aber auch mit anderen
Malnahmen (Reflektoren, Duftbarrieren, Freischneiden von Stral3enrandern) zu ermitteln.

N&chste Sitzung

Der Termin der nachsten Sitzung soll in der 44. oder 45. Kalenderwoche liegen. Herr Enke
wird dazu wieder eine Terminabfrage vornehmen. Erste Themenvorschlage ergeben sich
aus den derzeit laufenden Untersuchungen:

o Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse Baumunfélle
e Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse Wildunfalle

Gez: Enke

Anlagen

o Vortragsfolien ,Verkehrsversuch Muglitztal
o Vortragsfolien ,Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen Aul3erorts*



Protokoll zur 9. Sitzung der Arbeitsgruppe , Landstral3e” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 02.11.2016

Anwesend:

Herr Enke, LISt GmbH

Herr Gajewski, LISt GmbH

Herr Laskosky, Polizeiverwaltungsamt
Herr Linke Student TU Dresden (Gast)
Herr Prof. Lippold, TU Dresden

Herr Forster, SMWA

Frau Rolfmeyer, LASuV Dresden

Herr Schutte, SMI

Entschuldigt:

Herr Berger, TU Dresden
Herr Rudolf, LISt GmbH
Herr Heier, LASuV NL Leipzig

TOP 1 Begruf3ung, Personelles und Aktuelles

Herr Enke begrif3t die Mitglieder der AG ,Landstrafl3e” und stellt die Tagesordnung vor. Frau
Rolfmeyer erklart, dass kinftig Frau Dewald die Obere Stral3enverkehrsbehérde in der AG
Landstral3e vertreten wird.

Frau Rolfmeyer stellt die Frage nach der Ausrichtung und dem Inhalt der AG Landstral3e.
Herr Schitte erklart dazu, dass diese AG urspringlich das Ziel verfolgte, eine Vernetzung
der Akteure aus verschiedenen Bereichen (Bau, Verwaltung, Wissenschaft) mit Bezug zur
Verkehrssicherheit insbesondere auf LandstralRen zu bewirken. Herr Enke erklart, dass dies
auch weiterhin das Ziel der AG sein soll. Dazu werden die Mitglieder der AG kinftig zu
Beginn der Sitzung die Méglichkeit haben, aktuelle Themen und Entwicklungen vorzustellen.
Neben den regionalen Themen soll die Plattform auch genutzt werden, um Uber aktuelle
Forschungsprojekte und Entwicklungen in den Gremien (u. a. FGSV) zu informieren. Eine
entsprechende Bitte richtete Herr Enke insbesondere an Herrn Lippold.

Merkblatt fir die Ubertragung des Prinzips der Entwurfsklassen der RAL auf bestehende
StraRen (M EKLBEST)

AnschlieRend informierte Herr Lippold auf Anfrage von Frau Rolfmeyer Gber den aktuellen
Stand des Merkblatt fiir die Ubertragung des Prinzips der Entwurfsklassen der RAL auf
bestehende StralRen (M EKLBEST). Demnach soll das Merkblatt Hinweise geben, wie die in
den Richtlinien fur Landstralen enthaltenen Markierungen fur die verschiedenen
Entwurfsklassen auf Stralen im Bestand Ubertragen werden konnen. Ein wesentliches
Problem der RAL und des M EKLBEST besteht in der Markierung von Stral3en der EKL4.
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Herr Lippold erlautert, dass es im Bestand viele schmale Stral3en mit hohen Verkehrsstarken
gibt. Wahrend die Fahrbahnbreite fir eine EKL4-Markierung spricht, stehen die
Verkehrsstarken dieser entgegen. Die hier erforderlichen weiteren wissenschaftlichen
Untersuchungen wirden allerdings den zeitlichen Rahmen der Veréffentlichung des
M EKLBEST uberziehen. Ziel ist eine Vertffentlichung im Jahr 2018. Ein Gesamtkonzept fur
»Sschmale Querschnitte” soll durch die BASt ausgeschrieben werden.

Herr Lippold erklart zudem, dass die EKL4-Markierung auch Bestandteil der kinftigen
Richtlinien fur die Markierung von Stralen (RMS) sein sollte. Das setzt aber die Regelung
der Markierung in StVO und VwV-StVO voraus.

Verkehrssicherheit im Freistaat Sachsen

Herr Enke berichtet kurz von der Bundestagung fiir Dozentinnen und Dozenten fir die
Ausbildung von Unfallkommissionsmitgliedern. Verschiedene Bundeslander hatten dort von
Verkehrssicherheitsprogrammen  ihrer Lander berichtet, in denen neben der
Unfallkommissionsarbeit auch alle anderen verkehrssicherheitsspezifischen Arbeiten
verankert sind. Herr Schiitte erklart, dass dies in Sachsen fir die Polizei im Strategiepapier
der Polizei enthalten ist. Fir Sachsen generell gilt das Verkehrssicherheitsprogramm des
Bundes (Herr Forster).

Schreiben des BMVI zu StralRenausstattung

Auf Hinweis von Herrn Heier wurde ein Schreiben des BMVI vom 22.09.2016 besprochen. In
diesem Schreiben wurden die obersten Strallenbaubehérden der Lander aufgefordert, die
Ausstattung an BundesfernstraRen im Zustandigkeitsbereich hinsichtlich Beschilderung,
Markierung und Fahrzeug-Ruckhaltesystemen zu Uberprifen. Da das Schreiben keine
konkrete Umsetzung von Malinahmen fordert, sondern zunachst den potentiellen Bedarf von
Fahrzeugrickhaltesystemen zur Erfillung der Forderungen des aktuellen Regelwerks (RPS,
ESAB) abfragt, wurde unter den Mitgliedern der AG kein Diskussionsbedarf gesehen.

Sollte kiinftig der Bau von Fahrzeug-Rickhaltesystemen durch den Bund gefordert werden,
muss eine Priorisierung der Abschnitte erfolgen. Dazu sollten die Kriterien zum Erkennen
eines unfallauffalligen Bereichs mit Abkommen von der Fahrbahn aus dem derzeit in
Bearbeitung befindlichen Leitfaden ,MalBnahmen gegen Baumunfélle® zur Anwendung
kommen.

TOP 2 S165 — Hohnstein, WartenbergstralRe (, GroRdeutschlandring®) — Ergebnisse der
Landesunfallkommission

Die S165 im Bereich des Hohnsteiner Wartenbergs zwischen der PolenztalstralRe und der
Hocksteinschanke ist seit vielen Jahren ein unfallaufféalliger Abschnitt. Wechselnd treten
Unfallhdaufungsstellen und —linien auf dem gesamten Abschnitt auf. Die Stral3e ist etwa 9,25
Meter breit und verfugt Uber 2 Fahrstreifen bergauf (3,25 m+2,75 m) und einen Fahrstreifen
talwéarts (3,25 m). Verkehr und Unfallgeschehen sind in den Sommermonaten von
Motorradfahrern gepréagt. Bis 2010 war auf dem Abschnitt das Motorradfahren an
Wochenenden verboten. Nach der Aufhebung des Verbots entwickelten sich verschiedene
Kurven zu Unfallhaufungsstellen. Da alle anderen Mal3nahmen keine Verbesserung der
Verkehrssicherheit brachten, wurden zwei Kurven mit Ruttelstreifen ausgestattet. Das



Unfallgeschehen in diesen Kurven ging deutlich zurtick. Dafiir ereigneten sich Unfélle nun in
anderen Kurven.

Da alle Malinahmen nicht zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beigetragen haben,
rief die Ortliche Unfallkommission die Landesunfallkommission (LUK) an. Die Ergebnisse der
LUK wurden der AG LandstraRe durch Herrn Enke vorgestellt. Eine komplette Ausstattung
aller Kurven mit Ruttelstreifen wurde von der LUK nicht in Betracht gezogen. Stattdessen
pladiert die LUK fir eine Reduzierung der Fahrbahnbreite um der Strecke die Rennstrecken-
Charakteristik zu nehmen. Zur Durchsetzung geringerer Geschwindigkeiten soll es kunftig
nur noch einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung geben. Herr Forster (SMWA) wird als Mitglied
der LUK wird das LASuV (Herrn Forster, Prasident) mit einer entsprechenden Aufforderung
zur Variantenuntersuchung anschreiben.

Nach Ansicht der LUK und der Ortlichen Unfallkommission ist zur Durchsetzung geringerer
Geschwindigkeiten auch eine bauliche Trennung der Fahrtrichtungen erforderlich. Da so das
Uberholen verhindert wird, sollen die bergauf fahrenden Radfahrer separat gefiihrt werden.

Die Mitglieder der AG Landstral3e weisen auf mogliche Probleme beim Winterdienst sowie
mit den Schleppkurven fur den Schwerverkehr hin. Herr Lippold empfiehlt, die Ruittelstreifen
nicht vollstandig als mogliche Mal3nahme abzuschreiben.

TOP 3 Ruttelstreifen — Entwicklung des Unfallgeschehens

Aus zeitlichen Grinden wurde dieser Punkt der Tagesordnung auf die nachste Sitzung
vertagt. Herr Enke informiert nur kurz, dass sich eine Eignung von Ruttelstreifen fir
Unfallhdufungsstellen insbesondere von Motorradunféallen (einzelne Kurven) abzeichnet.
Eine linienhafte Wirkung oder eine Wirkung auf Strecken (ohne nennenswerte Kurvenradien)
ergibt sich nicht.

TOP 4 Wildunfalle

Herr Linke stellt die (vorlaufigen) Ergebnisse seiner Diplomarbeit zum Thema Wildunfalle
vor. Bestandteile der Diplomarbeit waren:

e Struktur des Wildunfallgeschehens

e Umgang mit Wildunfallen in der Praxis (Unfallkommission, Behdrden) und Umgang
mit MaRnahmen gegen Wildunfalle

o Ableiten von Kriterien zur Bestimmung von mit Wild unfallauffalligen Bereichen

e Identifizierung von Einflussfaktoren auf das Wildunfallgeschehen (Flachennutzung)

e Empfehlungen zur Umsetzung von MalRnahmen gegen Wildunfélle

Frau Rolfmeyer empfiehlt kiinftig Fragebtgen an die StralRenverkehrsbehdrden in Sachsen
Uber die obere StraRenverkehrsbehdrde verteilen zu lassen.

Herr Laskosky bittet Herrn Linke, die Bezeichnung 3-Jahreskarte zu &ndern, da dieser Begriff
inhaltlich definiert ist.

Als besonders wirksam hat sich aus den Expertengesprachen das Freischneiden des
Seitenraums von Fahrbahnen herausgestellt. Dadurch ist das Wild fir den Autofahrer
rechtzeitig erkennbar und er kann seine Fahrweise anpassen. Als Problem stellten sich aber
die Eigentumsrechte heraus. Insbesondere im landwirtschaftlich genutzten Raum reichen
Felder oft bis nah an die Fahrbahn. Hierzu sollte Herr Linke noch einmal das S&chsische



Nachbarrechtsgesetzt und das StrafRengesetzt hinsichtlich von Mindestabstidnden zur
Fahrbahn prufen.

Nach einer These von Herrn Linke kdnnte auch eine temporare Anordnung des Zeichens
142 (Wild) die Akzeptanz steigern. Der Bedarf wird insbesondere im Zusammenhang mit
bestimmten Feldfriichten (u. a. Mais) gesehen. Fir eine solche temporare Anordnung
mussten die Informationen zur Nutzung der Felder an die zustandigen
StraRenverkehrsbehdrden gelangen. Frau Rolfmeyer empfiehlt zur Erorterung der
praktischen Umsetzbarkeit Herrn Kastner vom SMUL zu befragen.

TOP 5 Sonstiges

Néchste Sitzung

Der Termin der nachsten Sitzung soll im Fruhjahr 2017 liegen. Herr Enke wird dazu eine
Terminabfrage vornehmen. Erste Themenvorschlage ergeben sich aus den derzeit
laufenden Untersuchungen:

¢ Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse Baumunfélle
e Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse Ruttelstreifen
e Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse Knotenpunktunfalle

Sobald diese vorliegen, sollten nach Mdglichkeit auch die Varianten zur Umgestaltung der
S 165 Hohnstein, Wartenberg (,GroRdeutschlandring”) der AG LandstrafRensicherheit
vorgestellt werden.

Gez: Enke

Anlagen

¢ Vortragsfolien ,S165 — Hohnstein, Wartenbergstral3e®
¢ Vortragsfolien ,Rittelstreifen”
o Vortragsfolien ,Wildunfalle®



Protokoll zur 10. Sitzung der Arbeitsgruppe ,LandstralBensicherheit” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 16.10.2017

Anwesend:

Herr Barthel, SMI

Herr Enke, LISt GmbH

Herr Laskosky, Polizeiverwaltungsamt
Herr Linke, LISt GmbH (Gast)

Frau Dewald, LASuV Dresden

Herr Forster, SMWA

Herr Heier, LASuV NL Leipzig

Herr Rudolf, LISt GmbH

Herr Schulze, TU Dresden (Gast)

Entschuldigt:

Herr Berger, TU Dresden
Herr Gajewski, LISt GmbH
Herr Prof. Lippold, TU Dresden

TOP 1 Begruf3ung, Personelles

Herr Enke begruflt die Mitglieder der AG ,Landstralensicherheit® und stellt die
Tagesordnung vor. Herr Barthel (SMI) und Frau Dewald (LASuV, hohere
StralBRenverkehrsbehodrde) werden als neue Mitglieder des Gremiums begri3t. Herr Barthel
wird die Funktion von Herrn Schiitte und Frau Dewald die von Frau Rolfmeyer Glbernehmen.
Des Weiteren begrif3t Herr Enke Herrn Schulze vom Lehrstuhl Verkehrspsychologie der TU
Dresden als Gast.

Herr Berger (TU Dresden) wird aus beruflichen Grinden nicht weiter an den Sitzungen der
AG LandstraRensicherheit teilnehmen kénnen.

Herr Enke stellt Herrn Linke als neuen Mitarbeiter der LISt GmbH im Bereich
Verkehrssicherheit vor.

TOP 2 Aktuelles

Herr Enke gibt einen kurzen Uberblick tiber aktuelle, die LandstraRensicherheit betreffende,
Forschungsprojekte und -ergebnisse der BASt und UDV:

BASt 2017

e Malinahmenkatalog gegen Unfallhdufungen - MaKaU
e Aktualisierung des Uberholmodells auf Landstralen
e Untersuchung zu Kreisverkehren (laufendes Projekt)



UDV 2017

e Unfallrisiko an Bahniibergéngen

Beide Institutionen beschéaftigen sich in Forschungsprojekten mit dem Thema der
Wildunfalle.

MaKaU

Herr Rudolf berichtet als Mitglied des Betreuerkreises Uber den aktuellen
Projektstand zum MaKaU. Die BASt beabsichtigt im kommenden Jahr die Einfiihrung
des Programms in interessierten Bundeslandern. Ein Schreiben vom BMVI an die
zustandigen Landerministerien, welches die Nutzung des MaKaU anbietet bzw.
empfiehlt, wird es vorrausichtlich nicht geben. Die BASt setzt hier auf die
Eigeninitiative der Lander.

Die Mitarbeiter der LISt, als Teil des Dozententeams zur Unfallkommissionsschulung,
mochten den Unfallkommissionen das Programm zur Verfigung stellen. Sie
versprechen sich dadurch ein systematischeres und optimiertes Bearbeiten von
Unfallhdufungen. Wahrend einer Testphase haben ausgewahlte Unfallkommissionen
aus drei Bundeslandern den Arbeitsbereich MaKaU als Pilotanwender ausfihrlich
getestet. Der Freistaat Sachsen beteiligte sich mit insgesamt vier Unfallkommissionen
(u. a. kreisfreie Stadte Chemnitz und Dresden) an diesem Pilotprojekt. Einheitlich
konnte in dieser Pilotphase die sehr gute Funktionalitéat sowie der hohe Nutzen fir die
Arbeit in der Unfallkommission festgestellt werden. Wahrend des Tests aufgetretene
Probleme hinsichtlich der Nutzerverwaltung wurden durch Weiterentwicklung seitens
der BASt gelost. Zur Einfuhrung bedarf es einer Festlegung zur Administration sowie
Zu Serverkapazitaten.

Herr Forster erklart die eingeschrankten Mdoglichkeiten einer Finanzierung im Jahr
2018. Die Entscheidung zur Nutzung von MaKaU muss durch SMI (polizeiliche
Unfalldaten) und SMWA getroffen werden.

Aktualisierung des Uberholmodells auf LandstraRen

Herr Enke stellt kurz das Fazit des Projekts vor und verweist auf die
Veroffentlichungen der BASt. Herr Heier bittet hierzu um néhere Informationen. Herr
Enke wird nach der Sitzung die Links zur BASt-Seite an die Mitglieder der AG
schicken (bereits erfolgt).

Untersuchung zu Kreisverkehren

Das Forschungsprojekt wird gemeinsam von den Lehrstihlen

e Gestaltung von Stral3enverkehrsanlagen
e Integrierte Verkehrsplanung und Straf3enverkehrstechnik
e Verkehrspsychologie



der Technischen Universitdt Dresden bearbeitet. Als Mitarbeiter des Lehrstuhls
Verkehrspsychologie erklart Herr Schulze kurz die Ausrichtung des Projekts.
Demnach liegt der Fokus auf den Annaherungsbereichen von Kreisverkehren. Unter
anderem wird versucht, die Ursachen fur Unféalle mit Uberfahren der Kreisinsel zu
identifizieren.

Mit Bezug auf das Protokoll zur 9. Sitzung der AG LandstrafRensicherheit erlautert Herr Enke
kurz den aktuellen Stand zu verschiedenen Projekten:

S165 Hohnstein WartenbergstrafRe (Grof3deutschlandring)

Die von der Landesunfallkommission (LUK) vorgeschlagene MalRRnahme zur
Reduzierung der  Fahrbahnbreite  und Fahrstreifenzahl ~ wurde  vom
StraRenbaulasttrager abgelehnt. In einem gemeinsamen Termin der Ortlichen
Unfallkommission, dem Baulasttrager (LASuV-Niederlassung Meil3en), der LASuV
Zentrale (Abteilung 2) und der LUK wurden die Moglichkeiten der Verbesserung der
Verkehrssicherheit diskutiert. Es wurde beschlossen, die S165 zwischen der
Polenztalstralle und der Hocksteinschanke fur den Motorradverkehr an
Wochenenden zu sperren. Die Sperrung erfolgt fur beide Fahrtrichtungen. Der
Motorradverkehr wird Uber die Polenztalstrale und Heeselicht umgeleitet. Der
Zeitpunkt der Anordnung der Streckensperrung ist abhangig von der Ertlichtigung der
Umleitungsstrecke. Es wird eine Anordnung ab 04/2018 angestrebt.

Ruttelstreifen

Die List GmbH fuhrt gerade die abschlieRenden Untersuchungen zum Pilotprojekt
Ruttelstreifen durch und strebt einen Schlussbericht zum Jahresende an. Als
wesentliches Ergebnis kann gelten, dass sich Ruittelstreifen positiv auf das
Motorradunfallgeschehen in Einzelkurven auswirken. Bei Serpentinenstrecken kommt
es jedoch zu einer Verlagerung des Unfallgeschehens in zuvor unfallunauffallige
Kurven.

Eine (nachhaltige) Wirkung auf (nahezu) geraden Strecken oder in
Annaherungsbereichen von Knotenpunkten - sowohl in der Haupt- als auch in der
Nebenrichtung - lasst sich nicht nachweisen.

Baumunfalle (Leitfaden)

Ende September fand ein Workshop mit Vertretern des LASuV statt in dem der
Entwurf des Leitfadens ,MalRnahmen gegen Unfédlle mit Abkommen von der
Fahrbahn“ vorgestellt und diskutiert wurde. Die dabei formulierten Anregungen und
Fragen wurden dokumentiert und sollen nun Grundlage einer Uberarbeitung des
Leitfadens sein. Der bis dahin bei den Bearbeitern unbekannte Leitfaden der BASt zu
~sonderldsungen zum Baum- und Objektschutz an Landstral3en” soll ebenfalls in den
Abgleich einflie3en. Herr Enke macht aber deutlich, dass sich der Leitfaden der BASt
ausschlieBlich auf Sonderlésungen passiver Schutzeinrichtungen bezieht. Der
Leitfaden des Freistaats soll dagegen MalRinahmen in Abhangigkeit des
unfallursachlichen Defizits, also auch den StraRenbau, enthalten.



TOP 3 Wildunfalle

Empfehlungen zum Umgang mit Unfallhdufungen Wild

Herr Enke stellt zundchst die aus der Diplomarbeit von Herrn Linke abgeleiteten
Empfehlungen fur den Freistaat Sachsen zum Umgang mit Unfallhaufungen Wild vor. Diese
wurden im Rahmen der neu eingefiuihrten Schriftreihe ,Verkehrssicherheit kompakt“ als
Nummer 01/2017 im Marz 2017 zunéchst an die Stralenverkehrsbehorden, spater auch
tber das SMI an die Polizei verteilt.

An Landstral3en beschranken sich die wirksamen Malinahmen auf das Zeichen 142 StVO
(Wildwechsel) sowie ein moglichst grof3zugiges Freischneiden des Seitenraums.
Winschenswert waren hier Bereiche von 5 m neben der Fahrbahn. Das Freischneiden
nimmt dem Wild die Deckung sowie Futterquellen und verbessert die Sicht auf Wild im
Seitenraum.

Weitere (aktuelle) Handlungsfelder

AnschlieRend wird ein kurzer Uberblick tber alternative Handlungsfelder diskutiert. Diese
sind:

o Elektronische Wildwarnanlagen
e System zur Wildunfallvermeidung und -abwicklung (Smartphone-App ,wuidi*)
e Sonderlésungen (Landkreis Gorlitz)

Die elektronischen Wildwarnanlagen, wie sie in Baden-Wrttemberg und Schleswig-Holstein
im Rahmen von Pilotprojekten zum Einsatz kommen, bedeuten einen grof3en technischen
und finanziellen Aufwand. Das System besteht aus einem beidseitig angeordneten Wildzaun
uber eine relevante Streckenlange mit einer ca. 50 m breiten Offnung. An dieser Offnung soll
das Wild queren und wird im Vorfeld durch Detektoren erfasst. Die anwendenden
Bundeslander ermittelten einen Riickgang der Wildunfélle um bis zu 75 %. Allerdings bedingt
das System die Mdglichkeit, einen wirksamen Wildzaun erreichten zu kénnen. Dem stehen
auf Landstrallen meist Feldwege und Knotenpunkte mit kurzen Abstédnden entgegen.
AulRerdem liegt dem System die Annahme zugrunde, dass Wild die Fahrbahn stets lediglich
guert. Wild, welches Uber die Schleuse dann der Fahrbahn folgt (also nicht quert), kann
durch die beidseitig angeordneten Wildzaune diese nicht wieder verlassen.

Bei der App ,wuidi“ wird insbesondere die Tatsache, dass die Datengrundlage (auf3er in
Bayern) ausschlieBlich aus Meldungen von Jagern, Jagdpachtern u. . besteht, kritisch
gesehen. Es gibt dem Anschein nach keine objektive und flur alle Regionen einheitliche
Bewertungsgrundlage. Auch die als Vorteil und Alleinstellungsmerkmal angesehene
Kontaktaufnahme mit zustandigen Behdrden im Fall des Unfalls stiel3 auf Kritik. Bei einem
Unfall ist zunachst die Polizei zustéandig. Angaben zu Forstbehérden oder gar Jagdpachtern
sind fur eine verlassliche Angabe zu ungenau, da die Zuordnung in der Realitat zu
feingliedrig ist.

Das Hervorheben von Verkehrszeichen 142 (Wildwechsel) durch Verwendung von Plantafeln
fur besonders gefahrdete Strecken mit Angabe von Unfallzahlen kann die Wirkung anderer
Zeichen 142 noch weiter reduzieren. Diese Losung ist vielmehr ein Indiz dafiir, dass durch
den grof3flachigen Einsatz die Wirkung von Z 142 heute kaum noch gegeben ist. Hier sollte
man sich bei der Anordnung wieder auf die tatsadchlich unfallauffalligen Strecken
beschrénken und die Rahmenbedingungen der VwV-StVO zu Zeichen 142 beachten.



Wildwarner (Reflektoren)

Herr Schulze von der TU Dresden stellt die Ergebnisse einer Untersuchung zu
Wirkungsweisen von Wildwarnern vor. Als Fazit kann gelten

.Keiner der untersuchten Wildwarnreflektoren ist in der Lage, fur eine unter
Praxisgesichtspunkten angemessene Streubreite an stral3engeometrisch,
fahrzeugbeleuchtungstechnisch und beobachterseitig typischen Situationen
ausreichend wahrnehmbare optische Reize fur Wildtiere zu generieren. Mehrere der
untersuchten WWR verfligen den Ergebnissen nach tber eine begrenzte
lichttechnische Wirksamkeit. Diese beschrénkt sich auf je WWR verschiedene,
selektive Einzelkonstellationen idealer Bedingungen aus Beobachtung und
Beleuchtung. Sie betrifft nur Teilabschnitte einer Fahrzeugannaherung mit Fernlicht.
Im Fazit ist der grundséatzliche Ansatz optischer Wildwarnreflektoren als wirksames
Instrument zur regelmé&Rigen tierseitigen Vermeidung von Wildunféllen nicht
geeignet.”

(Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag; http://www.schuenemann-
verlag.de/fachverlag-nw/neuste-produkte/wirkungsweisen-von-wildwarnern.html)

Die Ergebnisse wurden ausgiebig diskutiert. Aufgrund der Eindeutigkeit der Ergebnisse
sprechen sich alle Anwesenden dafir aus, das Anbringen von Wildwarnern im Freistaat
Sachsen auch kinftig nicht zu férdern (Empfehlung AG LandstraRensicherheit). Auch das
Anbringen der Reflektoren durch Dritte sollte klinftig kritisch betrachtet oder gar untersagt
werden. Frau Dewald kiindigt an, die Ergebnisse der Untersuchungen und die Empfehlung
der AG LandstraRensicherheit in der grof3en Dienstberatung der séachsischen
StralRenverkehrsbehdrden bekannt zu geben.

TOP 4 Sicherheitsbewertung von Sachsischen Bundes- und Staatsstral3en (ESN)

Aus zeitlichen Griinden wurde das Thema auf die nachste Sitzung vertagt. Herr Enke
erlautert kurz, dass eine Sicherheitsbewertung nach den Kriterien der ESN 2003 fir Bundes-
und Staatsstraf3en in Baulast des Freistaats flr den Zeitraum 2014-2016 durchgefihrt
wurde. Die Ergebnisse werden nun dem Auftraggeber und dem LASuV vorgestellt und das
weitere Vorgehen besprochen.

TOP 5 Programm zur Beseitigung von Unfallhdufungen in den Landkreisen des
Freistaates Sachsen “10x10”

Das Programm 10x10 soll zum Jahresende abgeschlossen werden. Die LISt GmbH wird die
Abschlussuntersuchung durchfiihren und die Ergebnisse in der nachsten Sitzung der AG
Landstrafl3ensicherheit vorstellen. Dort soll dann das weitere Vorgehen besprochen werden.

TOP 6 Sonstiges

Néchste Sitzung



http://www.schuenemann-verlag.de/fachverlag-nw/neuste-produkte/wirkungsweisen-von-wildwarnern.html
http://www.schuenemann-verlag.de/fachverlag-nw/neuste-produkte/wirkungsweisen-von-wildwarnern.html

Die nachste Sitzung der AG Landstral3ensicherheit soll Ende Februar / Anfang Méarz 2018
stattfinden. Herr Enke wird dazu eine Terminabfrage vornehmen. Erste Themenvorschlage
ergeben sich aus den noch offenen TOP sowie den aktuellen Projekten der LISt GmbH:

¢ Leitfaden ,Malinahmen gegen Unfalle mit Abkommen von der Fahrbahn*

e Sicherheitshewertung von Sachsischen Bundes- und Staatsstrafien (ESN)

e Programm zur Beseitigung von Unfallhdufungen in den Landkreisen des Freistaates
Sachsen “10x10”

Gez: Enke

Anlagen

¢ Vortragsfolien ,Aktuelles”
o Vortragsfolien ,Wildunfalle - Ergebnisse der Diplomarbeit von René Linke"
o Vortragsfolien ,Wildunfalle - Handlungsfelder®



Protokoll zur 11. Sitzung der Arbeitsgruppe ,LandstralBensicherheit” im
Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit des Freistaates Sachsen
am 27.02.2018

Anwesend:

Herr Barthel, SMI

Frau Dewald, LASuV Dresden

Herr Enke, LISt GmbH

Herr Forster, SMWA

Herr Heier, LASuV NL Leipzig

Herr Linke, LISt GmbH (Gast)

Herr Prof. Lippold, TU Dresden

Entschuldigt:

Herr Gajewski, LISt GmbH
Herr Laskosky, Polizeiverwaltungsamt
Herr Rudolf, LISt GmbH

TOP 1 Begriuf3ung, Personelles

Herr Enke begruf3t die Mitglieder der AG LandstralRensicherheit und stellt die Tagesordnung
VOor.

Herr Enke mochte das Thema Verkehrspsychologie in der AG Landstral3ensicherheit
besetzen. Dazu mdchte er eine entsprechende Anfrage an Prof. Petzold (TU Dresden, Prof.
Verkehrspsychologie) richten. Dem wird durch die Mitglieder der AG zugestimmt.

TOP 2 Aktuelles
BAB A4

Herr Lippold informiert Uber eine Veranstaltung zur A4 Dresden — Gorlitz, welche gestern
u. a. unter Beteiligung von Staatssekretar Brangs stattfand. In diesem Zusammenhang
wurden maogliche Lésungsansatze, wie die Seitenstreifenfreigabe,
Geschwindigkeitsreduzierungen sowie der Ausbau von Bestandsstrecken diskutiert. Herr
Forster merkt an, dass eine Seitenstreifenfreigabe nur méglich ist, wenn der betreffende
Streckenabschnitt bereits im Bundesverkehrswegeplan eingestellt ist. Das trifft flr die
séchsischen Autobahnen nicht zu.

Herr Lippold sieht vor allem die Trassierung des 0. g. Abschnitts als Zwangspunkt. Diese ist
nicht fur hohe Geschwindigkeiten ausgelegt, was einem weiteren Ausbau im Bestand
entgegensteht. In diesem Zusammenhang muisste die gesamte Trassierung angepasst
werden.

Eine Beschrankung der zulassigen HOchstgeschwindigkeit wird als eine maogliche
MalBnahme gesehen. Herr Barthel sieht hier Probleme in der Durchsetzung und
Uberwachung. Es fehlen geeignete Stellen. (Hinweis: Eine generelle Beschrankung der



Hoéchstgeschwindigkeit ohne Vorliegen der rechtlichen Voraussetzungen oder alternativ ohne
Anderung der StVO ist nicht moglich.)

Wildunfalle

Fiar die in der 10. Sitzung besprochene Smartphone-App ,wuidi“ wurde in letzter Zeit
verstarkt Offentlichkeitsarbeit betrieben. Herr Enke weist in diesem Zusammenhang noch
einmal auf die Feststellung der problematischen Datengrundlage aus der 10. Sitzung hin.

Die Warnungen basieren nicht zwangslaufig auf objektiven (Unfall-)Daten, sondern
resultieren aus der Meldung von Forst- und Jagdpéachtern.

Baumunfalle

In der 10. Sitzung wurde der aktuelle Diskussionsstand zum Leitfaden ,MalRnahmen gegen
Unfélle mit Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn® vorgestellt. Herr Enke erklart,
dass es in Zusammenarbeit mit Prof. Lippold eine Studienarbeit zu dem Thema geben wird.

In dieser Arbeit sollen Unfallhdufungen auf Aul3erortsstral3en, welche durch Unfélle mit
Aufprall auf ein Hindernis gekennzeichnet sind, analysiert werden. In die Betrachtung sollen
der konkrete Abstand des Hindernisses zur Fahrbahn sowie die damit in Verbindung
stehenden Mdglichkeiten des passiven Schutzes diskutiert werden. Ein Ziel der Arbeit ist es,
den Umfang des Problems ,Unfélle mit Hindernissen zu nah an der Fahrbahn“ zu
guantifizieren. Konkret sollen die Situationen bewertet werden, in welchen der zu geringe
Abstand eines Hindernisses (Baum) zur Fahrbahn keine voll wirksame pass.
Schutzeinrichtung zulasst.

Herr Forster weist darauf hin, dass der Leitfaden ,Sonderlésungen zum Baum- und
Objektschutz an LandstralBen“ auf der Seite der Bundesanstalt fur StralBenwesen
heruntergeladen werden kann.

(http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Publikationen/Regelwerke/V4-Baum-
Objektschutz.html)

Das entsprechende Informationsschreiben der BASt wird durch Herrn Férster an LASuV und
LISt GmbH mit der Bitte um Kenntnisnahme weitergeleitet.

Herr Heier fragt, wie das LASuV mit der Aufforderung des BMVI umgehen soll, alle
Hindernisse an Strallen mit einem Abstand von maximal 4,50 m mit passiven
Schutzeinrichtungen zu versehen. Herr Forster erklart dazu, dass dies durch ein
entsprechendes Unfallgeschehen begrindet sein sollte.

Unfallkommissionen

Herr Enke stellt kurz den aktuellen Stand des Schulungsangebots fir Unfallkommissionen im
Jahr 2018 vor und erlautert die Inhalte der Fortbildung.

Herr Enke erlautert in diesem Zusammenhang das Problem eines vermeintlichen
Widerspruchs zwischen der Ausbau- und Erhaltungsstrategie flr Staatsstralen des
Freistaats Sachsen und den Beschlissen der Unfallkommission. Herr Heier erklart, dass
dieser Widerspruch durch die aktuelle (endgultige)Fassung der AES ausgeraumt ist.

Herr Enke weist zudem auf eine inhaltliche Problematik der Unfallkommissionen hin. Der
Vertreter des LASuV als Baulasttrager ist i. d. R. Mitarbeiter des Referats Erhaltung.
Beschlisse zu Planungen werden im Weiteren aber durch das Referat Planung bearbeitet.
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http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Publikationen/Regelwerke/V4-Baum-Objektschutz.html
http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Publikationen/Regelwerke/V4-Baum-Objektschutz.html

Hier fragt Herr Enke nach der Aussagekraft und der Beschlussfahigkeit des LASuV-
Vertreters in Unfallkommissionssitzungen. Herr Heier erklart dazu, dass es zumindest im
Bereich der Niederlassung Leipzig des LASuV im Vorfeld von Unfallkommissionssitzungen
eine LASuV-interne Vorabstimmung zu den moglichen MalRnahmen, welche den
Baulasttrager betreffen kbnnen, gibt. Auch zur Rickmeldung der Bearbeitungsstande von
UKO-Beschliussen durch den Baulasttrager sieht Herr Heier eine Informationspflicht des
jeweiligen UKO-Mitglieds.

TOP 3 Rittelstreifen (TRS)

Herr Heier teilt die Einschatzung, dass TRS abseits von Einzelkurven auf Motorradstrecken
keine ausreichende Wirkung entfalten, nicht. Auch Herr Forster warnt davor, Ortlichkeiten fiir
die Umsetzung von TRS pauschal auszuschlieBen. Herr Enke erklart, dass unkonkrete
Handlungsanweisungen zur Verwendung von TRS deren Einsatz auch an ungeeigneten
Stellen begunstigen. Es sollte keinen ,Wildwuchs®* beim Einsatz von TRS geben (Frau
Dewald). Der Einsatz sollte erst nach genauer Prifung des Unfallgeschehens und der
Ortlichkeit in Erwagung gezogen werden.

Herr Enke erlautert dazu am Beispiel des Einsatzes in wartepflichtigen Zufahrten von
Knotenpunkten das Problem. Ziel der TRS dort ist die Erhdhung der Aufmerksamkeit zur
Verdeutlichung der Wartepflicht. Dazu muss aber zuvor eindeutig sein, dass die Wartepflicht
nicht erkannt wird. Fur die Beispiele in denen TRS bisher an Knotenpunkten eingesetzt
wurden, ist gerade das Nicht-Erkennen der Wartepflicht unwahrscheinlich. An den
Knotenpunkten sind alle fur wartepflichtige Zufahrten typischen Ausstattungsmerkmale
(Tropfen, Vorwegweisung, Z 206 beidseitig, Haltlinie) vorhanden.

Herr Forster erklart, dass der Einsatz von TRS ohnehin durch einen Einfihrungserlass des
SMWA geregelt werden muss. In diesem konnte man eine Zustimmungspflicht verankern.
Die betreffenden Institutionen sind im Vorfeld zu bestimmen.

Frau Dewald und Herr Forster sprechen sich fur eine Verlangerung des Pilotprojekts mit dem
Ziel mehr Untersuchungsbeispiele zu generieren aus. Herr Enke fragt, ob der Einsatz dann
weiterhin offen gehalten werden oder auf Basis der bisherigen Erkenntnisse bereits eine
Einschrankung vorgenommen werden soll. Herr Forster regt an, den aktuellen Bericht mit
Erkenntnissen aus anderen Bundeslandern zu erganzen und diesen dann als
Diskussionsgrundlage fur das weitere Vorgehen zu nutzen.

Herr Heier merkt an, dass die Deklarierung von Rdittelstreifen als unwirksam eine
entsprechende Demarkierung zur Folge hétte.

Herr Barthel gibt zu bedenken, dass derzeit keine Erkenntnisse zur langfristigen Wirkung
bzw. Gewohnungseffekten vorliegen.

Herr Enke informiert, dass Frau Leue (BMVI, StVO) die Verwendung von Farben der StVO
(weil3, gelb, rot, grin) fur Rattelstreifen ausschliel3t. Zudem werden Ruttelstreifen nicht als
verkehrsrechtliche MalRnahme, sondern als Stral3enausstattung angesehen. Vor diesem
Hintergrund wird die kinftige Farbgebung fir TRS im Freistaat Sachen diskutiert. Die
Anwesenden sind sich einig, dass die TRS durch entsprechende Farbgebung vom
Verkehrsteilnehmer rechtzeitig erkannt werden mussen. Damit scheiden Farben wie schwarz
und grau aus. Diskutiert wurden orange (Frau Dewald, Herr Heier) und blau (Herr Enke).
Herr Lippold weist auf Probleme blauer Markierung mit Verschmutzung hin. Herr Enke
schlagt vor, sich zunachst von Herrn Schulze (TU Dresden) tber die UV-Bestandigkeit von
Farben informieren zu lassen. Eine Entscheidung ist vor der Erneuerung der TRS auf der
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S 165 (Hohnstein, Wartenbergstraf3e) erforderlich. Diese soll vor Beginn der Motorradsaison
erfolgen.



TOP 4 Sicherheitsbewertung von sachsischen Bundes- und Staatsstraf3en (ESN)

In der Diskussion zu den Ergebnissen der ESN-Bewertung s&chsischer Bundes- und
Staatsstraf3en wird das Dilemma der Verankerung in der Arbeit der zustandigen Behorden
deutlich. Herr Enke erklart, dass die Ergebnisse der Sicherheitsbewertung grundsatzlich eine
Entscheidungsgrundlage fur die Tatigkeiten des StraRenbaulasttragers darstellen. Herr Heier
gibt zu bedenken, dass diese Grundlage fur séchsische Staatsstral’en die Ausbau- und
Erhaltungsstrategie fur Staatsstral3en (AES) darstellt. Die Ergebnisse der ESN 2013 sind Tell
der Bewertungsgrundlage der AES 2030. Neben dem aus der AES resultierenden
Arbeitsprogramm gibt es fir MalRBnahmen der Unfallkommission die Regelung diese
gesondert zu bertcksichtigen und aufRerhalb des AES-Programms zu bearbeiten.

Eine Ausbau- und Erhaltungsstrategie fir Bundesstraf3en ist nach Auskunft von Herrn Heier
vorgesehen. Ob die Ergebnisse der ESN-Analyse dort Berucksichtigung finden ist nicht
bekannt.

Herr Enke erkléart, dass diese Situation aus Sicht der Verkehrssicherheit unbefriedigend ist
und andere Bundeslander hier andere Ansatze verfolgen (Verkehrssicherheit als wichtiges
Bewertungskriterium flir das Arbeitsprogramm).

Herr Heier erklart, dass die ESN ein Entscheidungskriterium der AES sein sollte.

Es wird die Verwendung der ESN-Ergebnisse durch Unfallkommissionen diskutiert. Diese
kénnten helfen, Unfallhdufungslinien zu erkennen (Herr Heier). Herr Enke erklart dazu, dass
die  Arbeitsgrundlage von Unfallkommissionen das Merkblatt zur  Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M UKO) ist. Dieses enthalt klar definierte
Kriterien zum Erkennen von Unfallhaufungen. Dagegen bleibt bei den streckenbezogenen
Ergebnissen der ESN unklar, ob die Bewertung aus einer Unfallhdufungsstelle oder einem
linienhaften Sicherheitsdefizit resultiert.

Im Zusammenhang mit der weiteren Verwendung der ESN-Ergebnisse und der darauf ggf.
aufbauenden detaillierten Unfallanalyse erkennt Herr Enke Defizite in der praktischen
Umsetzung. Hier fehlt es in den Planungsbiiros und in Teilen der Stral3enbauverwaltung an
den erforderlichen Kenntnissen, vor allem aber Erfahrungen in der Unfallanalyse. Teile der
StralBenbauverwaltung haben durch  Schulungen und ihre Tatigkeit in  den
Unfallkommissionen zwar die erforderlichen Kenntnisse, diese werden aber offenbar im
Planungsprozess nicht immer abgerufen.

Herr Lippold bietet an, die Blockveranstaltungen zur Unfallanalyse an der TU Dresden fir
Externe zu 6ffnen. Hier ware eine entsprechende Information an Ingenieurbiiros und die
Stral3enbauverwaltung erforderlich.

TOP 5 Programm zur Beseitigung von Unfallhdufungen in den Landkreisen des
Freistaates Sachsen “10x10”

Die Ergebnisse des Programms ,10x10“ werden von den Anwesenden als Erfolg bewertet.

Herr Forster regt eine detaillierte Analyse der noch offenen Stellen an. Folgende Punkte
sollen dabei herausgearbeitet werden:

e Wurden nicht umgesetzte MalRnahmen durch andere Malinahmen ersetzt. Dann
sollte eine Anpassung der Tabelle erfolgen.

e Warum weisen Unfallhdufungen auch ohne umgesetzte Malihahmen einen
Ruckgang der Unfallzahl auf?



¢ Warum sind Unfallhaufungen trotz umgesetzter Mal3nahmen weiterhin auffallig?

Auf Grundlage der so gewonnenen Erkenntnisse soll die Tabelle Uberarbeitet werden. Hier
flieRen auch die Erkenntnisse aus der Abfrage der Unfallkommissionen durch Frau Dewald
(lauft noch) mit ein.

Der Schlussbericht zum Projekt ,,10x10“ soll bis Ende 2018 vorliegen. Herr Enke schlagt vor,
den Entwurf mit der Uberarbeiteten Tabelle bis 08/2018 vorzulegen. Dieser soll dann
Grundlage fir die Abstimmung des weiteren Vorgehens sein. Diese soll in der ndchsten
Sitzung der AG Landstral3ensicherheit (voraussichtlich 10/2018) erfolgen.

TOP 6 Sonstiges
N&chste Sitzung: 10/2018

Herr Enke wird wieder eine Terminabfrage vornehmen. Frau Dewald bietet an, die nachste
Sitzung in der LASuV-Zentrale durchzufthren.

In der Sitzung werden u. a. besprochen und abgestimmt:

o \Weiteres Vorgehen ,10x10"
e Empfehlungen zu Ruttelstreifen

Erstellt: Enke / Linke

Anlagen

e Prasentation ,Aktuelles*

e Préasentation ,Rittelstreifen (TRS)"

e Prasentation ,Sicherheitsbewertung von Sachsischen Bundes- und StaatsstralRen
(ESN)“

e Préasentation ,Programm zur Beseitigung von Unfallhdufungen in den Landkreisen
des Freistaates Sachsen “10x10™



Protokoll zur Sitzung der AG Radverkehr am 5. Méarz 2014, 10.00 bis 12.00 Uhr

Teilnehmer:

Herr Forster SMWA

Herr Krause ADFC Sachsen
Frau Daues SMI, LPR

Herr Enke LISt GmbH
Frau Dewald LASuVv

Herr Loffler ADAC Sachsen

Entschuldigt:

Frau Triquart SMK

Herr Bohmer TU Dresden

Frau Reschke Landeskriminalamt Sachsen
Herr Rudolf LISt GmbH

Hr. Krause begruf3t die Mitglieder und stellt fest, dass keine weiteren Tagesordnungspunkte
gewinscht werden.

2.

Hr. Forster berichtet vom ,Neujahrsempfang® des DVR in Berlin, bei dem die
Parlamentarische Staatssekretdrin des BMVI, Fr. Reiche, den Focus auf die
Radverkehrssicherheit richtete. In Sachsen ging die Zahl der getdteten Radfahrer von sieben
im Jahr 2012, auf 3 im Jahr 2013 zuriick. Im SMWA wird fir den nachsten Doppelhaushalt
angestrebt, einen Titel fir Motorrad- und Verkehrssicherheit einzurichten, so dass hieraus
auch Mittel fir Radverkehrssicherheit zur Verfiigung stiinden.

50.000 Flyer des GDV ,Sicher unterwegs mit dem Fahrrad“ konnten an die kreisfreien Stadte
verteilt werden. Per Anschreiben sollen nun die groRen Kreisstadte auf die Flyer und das
Thema Radverkehrssicherheit aufmerksam gemacht und ihnen im Bedarfsfall Unterstitzung
durch die AG angeboten werden.  -> verantwortlich: Fr. Daues (Entwurfsschreiben an AG)

Bzgl. der Zusammenarbeit mit den Unfallkommissionen der drei kreisfreien Stadte sollen
nach Mitte Mai 2014 jeweils Einzeltermine vereinbart werden, um gezielt die Probleme in den
jeweiligen Stadten (ggf. 3 x 5 mit der LISt GmbH) und Mdglichkeiten der Zusammenarbeit
besprechen zu kénnen. -> verantwortlich: Fr. Daues (Anschreiben per E-Mail)

Fr. Dewald informiert zum Thema Schutzstreifen auf inneroértlichen Hauptverkehrsstraf3en bei
gleichzeitiger Wegnahme der Mittelmarkierung tber ein Projekt in Coswig OT Brockwitz, was
gof. auch auf andere Stadte Ubertragbar sei. Eine Mdglichkeit hierzu ware Informations-
veranstaltungen mit best-practice Modellen durchzufiihren.

Hr. Enke informiert kurz tber ein Pilotprojekt, das sich mit Schutzstreifen auf LandstraBen
befasst und im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP; www.nrvp.de) erfolgt. Zu
Schutzstreifen auf Landstraf3en soll Ende 2014 ein offentliches Symposium stattfinden.

Hr. Konrad regt an Verkehrspolitiker der Kommunen fur bestimmte Themen zu gewinnen. Es
stellt sich allerdings die Frage nach der Erreichbarkeit.


http://www.nrvp.de/

Die Weiterbildungs-Veranstaltungender DIFU ,Fahrrad-Akademie* sollten haufiger und vor
allem im Osten Sachsens angeboten werden, da der Bedarf und die Nachfrage grof3 sind.
-> verantwortlich: Fr. Daues (Anregung bei der DIFU)

3.

Die erstellte Ubersicht (iber die nicht-amtlichen Zeichen wurde von den Teilnehmern
ausfihrlich diskutiert und fur nicht pauschal einsetzbar eingeschéatzt. In Abhangigkeit von
den ortlichen Gegebenheiten misste situativ und nach umfassender Abwagung entschieden
werden ob und welches Zeichen/ Markierung zum Einsatz kommen sollte. Selbst bereits
umgesetzte Beispiele in Leipzig sind umstritten.

Die anwesenden Mitglieder sprechen sich flr den sparsamen, aber gezielten Einsatz von
Fahrbahnmarkierungen aus und schlagen die Evaluation eines Pilotprojektes zum Thema
.Geisterradeln* vor, dass an drei Stellen in Dresden (bspw. Budapester Stral3e,
Marienbriicke) eingerichtet wird. -> verantwortlich: Hr. Forster, LISt GmbH

Hierzu wird Fr. Dewald noch in den bis Anfang Mai im LASuV stattfindenden Beratungen mit
allen unteren StralRenverkehrsbehdrden, der Polizei und den StralRenbaulasttragern
Abfragen zu bereits vorhandenen Beispielen und Meinungen vornehmen.

4.

siehe unter 2.



Protokoll zur Sitzung der AG Rad des LVS am 11. Juli 2014, 10.00 bis 12.00 Uhr

Teilnehmer:

Herr Forster und Praktikantin SMWA

Frau Reschke LKA

Herr Enke LISt GmbH
Herr Bohmer TU Dresden
Frau Dewald LASuVv

Herr Loffler ADAC Sachsen
Frau Triquart SMK

Herr Hantschel TU Dresden
Frau Daues SMI, LPR

Entschuldigt:

Herr Krause ADFC

Hr. Forster begrif3t die Mitglieder und stellt keine weiteren Tagesordnungspunkte fest.
TOP 1 Eréffnung und Uberblick

Hr. Forster gibt einen Uberblick der aktuellen Vorhaben des SMWA und iiber den Stand der
Spiegeleinstellungs-Einrichtungen an Tank- und Rastanlagen. Im Zuge der Ubergabe der
Fahrrad-Codierung von der Landespolizei an die Verkehrswachten beabsichtigt das
Ressort die Finanzierung der Codierung zu unterstiitzen und nach alternativen Codier-
Verfahren zu suchen, da die manuelle Variante funf bis zehn Minuten pro Rad in Anspruch
nimmt.

TOP 2 »Selbstandige Wege fiir Radfahrer und FuRganger*

Hr. Enke stellt das Projekt anhand einer Prasentation vor, die den Mitgliedern im Anschluss
per E-Mail Ubersandt wird. Das Projekt soll in Zusammenarbeit mit der TU Dresden
(Lehrstuhl Prof. Maier) zunéchst tUber 2 Jahre durchgefiuihrt werden. Ein entsprechender
Forderantrag wird zum 1. August beim BMVI gestellt werden. Ansprechpartner bei der TU ist
Herr Hantschel. Die Forderung durch das BMVI wirde 80 Prozent betragen. Die Studie ist
als Modell-Projekt angedacht und bedarf nach Abschluss der Unterstiitzung (Kooperation)
durch das LASuV, Anderungen im Regelwerk betreffend. Fr. Dewald schatzt ein, dass die
StralBenverkehrsbehdrden dankbar fir eine Konkretisierung der bisher bestehenden
Vorgaben sein werden, da sie teilweise ratlos den gleichbleibenden Unfallzahlen an
bestimmten gemeinsam bzw. getrennt gefuhrten Rad- und FuRwegen gegeniber stehen
(Bsp. Rundweg Markleeberger See). Besonders wichtig sei es daher die Unteren
Verkehrsbehdrden in die Studie mit einzubeziehen. Hr. Enke spricht das Problem des
Datenschutzes in Bezug auf die Videolberwachung der zu untersuchenden Strecken an.
Hierzu ist eine Abklarung der erforderlichen Formalitaten nétig. Fr. Daues und Hr. Forster
sagen eine Recherche beim Datenschutzbeauftragten bzw. bei bereits bestehenden
Projekten zu. Die Mitglieder der Arbeitsgruppe erkléaren sich bereit, der Studie/ dem Projekt
als Betreuerkreis zur Verfugung zu stehen.

TOP 3 Verkehrsproblematik Markranstadt

Die Bdrgerinitiative (Bl) ,AG Verkehrslarm“ hat nach dem Antwortschreiben zur
Verkehrsproblematik in Markranstadt (Intension Tempo 30-Zone) vom 16. Mai 2014 erneut
um eine Befassung mit dem Thema im Sinne einer ,burgerfreundlichen Behandlung®
gebeten. Frau Daues wandte sich daraufhin an die StralRBenverkehrsbehdrde des



Landratsamtes Landkreis Leipzig, um sich die Angelegenheit von dortiger Seite aus
schildern zu lassen. Der Ansprechpartner, Hr. Schmiedel, legte ausfihrlich dar, dass die Bl
seit Jahren mit den Behdrden in Kontakt steht und auf deren Hinweise/ Initiativen bereits
verschiedene Forderungen umgesetzt bzw. Missstinde beseitigt wurden, wie auch in den
Ubersandten Dokumenten (Protokoll Verkehrsschau, von der Bl erstellte Darstellung/
Ubersicht) deutlich wird. Die Mitglieder sind sich einig, der Bl in einem zweiten
Antwortschreiben mitzuteilen, dass das Landesgremium nicht befugt ist auf die Bearbeitung
lokaler Problemstellungen durch die drtlich zustandigen Behdrden Einfluss zu nehmen,
sondern lediglich den Sachstand zu erfragen und ggf. Anregungen vorzuschlagen. Da eine
Bearbeitung der vielschichtigen Thematik bereits erfolgt und vordergriindig mit der
Entwicklung/ Verabschiedung eines Larmaktionsplanes in Zusammenhang steht, rat die AG
Radverkehr von weiteren Schritten ab.

TOP 4 Moglichkeiten der weiteren Zusammenarbeit mit den Ukos

Die Mitglieder sprechen sich dafir aus, die Radverkehrsbeauftragten der Stadte Chemnitz,
Dresden und Leipzig erneut einzuladen, um gemeinsame Schwerpunkte und tbergreifende
Praventionsmaflinahmen zu eruieren. (verantwortlich fir Termin und Einladung: Fr. Daues)
Hr. Hantschel erklart sich bereit nach Abschluss und Veréffentlichung der BASt-Studie zu
.Radschutzstreifen* (Ende 2014) die daraus gewonnen Erkenntnisse der AG Rad zu
prasentieren. Hr. Enke spricht sich dafiir aus, die drei Ukos dazu einzuladen und auch das
Projekt ,gemeinsame Radwege“ dann noch einmal vorzustellen. Er informiert weiterhin
dariber, dass die LISt GmbH nun auch die Fortbildung ,Rad- und FuRBwegverkehr” fir die
Unfallkommissionen der kreisfreien Stadte anbietet. Fr. Dewald informiert dartiber, dass die
Abfrage der Stadte zur Problematik ,Geisterradler” ergeben hat, dass die Stadt Goérlitz
entsprechende Markierungen auf Radwegen verwendet. Diese aber nur bei Touristen und
Ortsunkundigen einen Effekt erzielen. Zum Thema Radschutzstreifen berichtet Fr. Dewald,
dass die Stadt Coswig damit im innerorts-Bereich gute Erfahrungen gemacht hat.

fur das Protokoll verantwortlich: Fr. Daues



Protokoll zur Sitzung der AG Rad am 8. September 2014, 13.00 bis 15.00 Uhr

Teilnehmer:

Herr Forster SMWA

Frau Ludwig Stadt Dresden
Herr Enke LISt GmbH
Herr Bohmer TU Dresden

Herr Rickmeyer
Herr Loffler

Stadt Leipzig
ADAC Sachsen

Frau Triquart SMK

Herr Brauer Stadt Chemnitz
Frau Daues SMI, LPR
Entschuldigt:

Herr Krause ADFC

Frau Reschke LKA

Frau Dewald LASuV

Begrufung und Einleitung

Hr. Forster begruf3t die Mitglieder und stellt keine weiteren Tagesordnungspunkte fest. Er
informiert die Teilnehmer Uber die Griindung der Landesarbeitsgemeinschaft Radverkehr im
SMWA, welche kinftig die Koordinierung von Radverkehrsfragen zum Thema Neu-, Um- und
Ausbau von Radwegen nach der aktuellen S&chsischen Radverkehrskonzeption zwischen
den Kommunen und dem Freistaat ibernimmt. Der genaue Termin fir die erste Sitzung wird
von Hr. Dr. Schulz noch bekannt gegeben. Der Austausch mit der AG Radverkehrssicherheit
ist vorgesehen. Hr. Forster nimmt Bezug auf das Anschreiben des ADFC Sachsen, in dem
die Niederlegung des Vorsitzes der Arbeitsgruppe erklart wird. Parallel zum Anschreiben,
welches nachrichtlich an die Hausspitzen dreier Ministerien geschickt wurde, veroffentlichte
der ADFC den Brief im Internet (Leipziger Internetzeitung). Die Teilnehmer berichten
teilweise ahnliche Erfahrungen mit dem Verein in anderen Zusammenhangen/ Gremien
gemacht zu haben. Einvernehmlich wird Unversténdnis tber die Vorgehensweise des ADFC
Sachsen konstatiert und festgestellt, dass die vom Verein getroffene Einschatzung der
Arbeitsweise des Gremiums nicht den Tatsachen entspricht. Stattdessen hétte man sich eine
vorherige, interne Aussprache gewlnscht, zumal bereits in der Sitzung vom 5. Marz 2015
mangelndes Engagement und fehlender Input seitens des ADFC/ des Vorsitzenden
gegeniber Hr. Krause thematisiert wurde, jedoch von diesem unbeantwortet blieb. Um die
weitere Mitarbeit des Vereins in der AG sollte sich jedoch bemiht werden. Fr. Daues sagt
dieses zu.

Zu den aktuellen Vorhaben des SMWA zum Thema Radverkehrssicherheit informiert Hr.
Forster Uber die Mitteleinstellungen fir das Spiegeleinstellungsprojekt fir Lkw an Tank- und
Raststatten und die Fahrrad-Codierung. Da hierbei noch Uber neue und effizientere
Verfahren nachgedacht wird, kdnnte eine Mittelaufstockung im nachsten Jahr erfolgen. Hr.
Rickmeyer informiert dazu Uber die Erfahrungen in Leipzig mit speziellen Codier-Aufklebern,
die schnell anzubringen, aber nicht riickstandslos zu entfernen sind und von Radfahrern gut
angenommen werden. Das Thema Fahrraddiebstahl ist zudem in den Fokus des
Kriminalpraventiven Rates der Stadt Leipzig gerlckt. Hr. Forster bittet um nahere
Informationen zur , Aufkleber-Codierung”.



Punkte aus der letzten Sitzung AG Rad

Hr. Enke stellt verschiedene laufende Forschungsprojekte und Studien zur
Radverkehrssicherheit vor und geht kurz auf den Projektantrag fur den Nationalen
Radverkehrsplan beim BMVI ,selbstandige Wege fir Radfahrer und Ful3ganger” ein. Hr.
Rickmeyer und Fr. Ludwig erganzen die von ihren Stadten eingereichten Projektantrage.
Zum geplanten Fortbildungsangebot der LISt GmbH an die Unfallkommissionen (Ukos) zum
Thema innerortlichen Rad- und FuRBwegverkehr* nimmt Hr. Enke gern noch Hinweise zu
gewilnschten Rubriken entgegen. Hr. Forster spricht noch einmal die Mdoglichkeit der
wissenschaftlichen Untersuchung von innerstadtischen Unfallhaufungsstellen im Radverkehr
(,3 x 5") inklusive zu erstellender Mallnahmen an. Hr. Enke weist in diesem Zusammenhang
auf die Kollision mit den bereits bestehenden Prioritatenlisten der Unfallkommissionen hin.
Hr. Brauer erganzt, dass die Ukos in der Regel tatsédchlich schon alle innerstadtischen
Unfallhdufungsstellen analysiert und mit méglichen MafBnahmen unterlegt haben. Fir die
Umsetzung fehlen haufig nur die finanziellen Mittel. Es wird vorgeschlagen diese Problematik
zur Beratung der Ukos der kreisfreien Stadte am 4. November noch einmal zu thematisieren.
Hr. Loffler empfiehlt die Thematik auch in der neuen Landesarbeitsgemeinschaft Radverkehr
zur Sprache zu bringen.

maogliche Erkenntnisse aus dem ADAC-Test ,Radfahren in Stadten* (kurz)

Aufgrund der geringen verbleibenden Zeit (TOP wurde am Ende der Beratung behandelt)
fasst Fr. Daues nur die Empfehlungen des Tests kurz zusammen- hauptséchlich sind diese
baulicher und struktureller Art. Interessant fir die Arbeitsgruppe ist der Punkt: ,gezielte
Offentlichkeitsarbeit fir das Radfahren im Allgemeinen und fur die Angebote vor Ort im
Speziellen durchfiihren®.

Ideensammlung gemeinsamer Projekte und Vorhaben (, Prioritatenliste” der Stadte)

Einigkeit besteht bei den Radverkehrsbeauftragten und den bisherigen Mitgliedern dariber,
Praventionsarbeit die auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer abzielt in den Vordergrund
der gemeinsamen Bemihungen und Vorhaben zu stellen. Unterschiedliche Meinungen
bestehen jedoch zur Umsetzung. Frau Ludwig favorisiert geeignete Info-Flyer, orginelle
Praventionspostkarten und deren offensive Bewerbung und Verteilung (Bspw. Aktion ,Bleib
fair* Unfallkasse, DVR und Berufsgenossenschaften Bestellung von sog. Leporellos). Hr.
Rickmeyer gibt sachsenweit angelegten Kampagnen den Vorzug (Bspw. Wiener-Modell
.Fairness Zone“, DVR ,Rucksicht-Kampagne* als Vorbild fir séchsische Kampagne zum
Verhalten der Verkehrsteilnehmer). Zu beiden Vorschlagen misste geprift werden: Was
wollen wir fir welche Zielgruppe erreichen und welche Mittel sind dafiir ndtig bzw. stehen
uns zur Verfigung? Inwieweit misste/ kénnte eine Agentur damit beauftragt werden. Die
Zustimmung aller  findet der  Vorschlag eine Ubersicht nichtamtlicher,
.verkehrszeichenahnlicher* Piktogramme zu schaffen, deren offizielle, einheitliche
Verwendung angestrebt wird. Fr. Daues wird beauftragt die Vorschlage dafur (zu
verwendende Piktogramme) zu sammeln und nach interner Abstimmung dazu Uber Hr.
Forster ans LASuV zur Prifung und Veroffentlichung zu Gibersenden.

Diskussion und Abstimmung zum weiteren Vorgehen

Die Teilnehmer schlagen vor, den nachsten Termin fir die Arbeitsgruppe
Radverkehrssicherheit auf Ende November zu legen und die Radverkehrsbeauftragten der
Stadte in die AG aufzunehmen. Die Beauftragten erklaren sich dazu bereit. Hr. Brauer sagt
zu, je nach Terminlage einen Ansprechpartner zu entsenden. Zum Projekt Ra(DD)schlag
wird Fr. Ludwig in der nachsten Sitzung berichten.

fur das Protokoll verantwortlich: Fr. Daues



Protokoll Sitzung AG Rad am 13. Méarz 2015, 10.00 bis 12.30 Uhr in Dresden

Teilnehmer:

Herr Forster SMWA

Frau Ludwig Stadt Dresden
Herr Enke LISt GmbH

Herr Hantschel
Herr Rickmeyer

TU Dresden (Gast)
Stadt Leipzig

Herr Zimmermann IVAS (Gast)
Frau Dewald LASuVv

Herr Focken Stadt Chemnitz
Herr Richter LKA

Frau Daues SMI, LPR

Entschuldigt:

Herr Loffler
Herr B6hmer
Frau Triquart

ADAC Sachsen
TU Dresden
SMK

TOP 1 BegrufRung und Er6ffnung

Hr. Forster begriRt die Mitglieder und die Géaste und informiert eingangs uber die
Mdoglichkeit, Herr Kullig (SMWA, derzeit in Elternzeit) als neuen Vorsitzenden fir die
Arbeitsgruppe ab 2016 zu gewinnen. Die erforderlichen Absprachen missen jedoch noch
erfolgen. Die Arbeitsgemeinschaft Radverkehr des SMWA tagte bisher an zwei Terminen
und warf erneut die Frage der Zusammenlegung beider Gremien auf. Da die AG des SMWA
jedoch hauptséachlich mit den Themen Neu-, Um- und Ausbau von Radwegen/ Konzeption
und Planung betraut ist und die Zahl der Mitglieder durch die Teilnahme der Landkreise
erheblich héher ist, sprechen sich die Anwesenden gegen eine Zusammenlegung aus. Die
Information in beide Richtungen wird dennoch erfolgen, da die Mitglieder teilweise in beiden
AGs tatig sind. Hr. Rickmeyer erwdhnt in diesem Zusammenhang auch die Regionale
Arbeitsgemeinschaft Radverkehr/ Umsetzungsgruppe Sachsen. Hr. Foérster nimmt die
Protokollkontrolle vom 8. September 2014 vor und bittet die Radverkehrsbeauftragten noch
einmal Ricksprache zu halten, ob die Moglichkeit der wissenschaftlichen Untersuchung von
innerstadtischen Unfallhdufungsstellen im Radverkehr (,3 x 5%) inklusive der zu erstellender
MalRnahmen von den Stadten gewinscht ist oder durch die jeweiligen Unfallkommissionen
schon ausreichend bearbeitet wird. Der Projektantrag fir den Nationalen Radverkehrsplan
beim BMVI ,selbstandige Wege fir Radfahrer und FuRganger” wurde abgelehnt. Die
Mitglieder diskutieren kurz Uber mdgliche Griinde. Faktisch wurde das BMVI mit einer
Unmenge von Antragen udberschwemmt. Es besteht die Madoglichkeit der erneuten
Antragstellung bis August. Hr. Forster wirde nach Ricksprache mit Hr. Dr. Mangold eine
Uberarbeitung des Antrages und die erneute Einreichung empfehlen. Projektantrage der
StadtLeipzig wurden vom BMVI positiv beschieden. Die Stadt Dresden beteiligt sich an
einem Projekt der FH Erfurt zu Fu3gangerzonen in Innenstadten.

Zum Vorschlag einen Uberschaubaren Mal3nahme-Katalog fiur Zusatz- und Sonderzeichen
(bzw. bestehende Zeichen und Piktogramme) und deren praktische Nutzung zu erstellen,
sprechen sich die Teilnehmer dafirr aus, die Arbeitsgemeinschaft Radverkehr zu nutzen und
einen Termin in kleiner Runde mit Hr. Dr. Schultz zu vereinbaren. (Hr. Forster erklart sich
bereit, den Termin zu organisieren.)




TOP 2 Untersuchung , Radverkehr im Mischverkehr*

Hr. Hantschel referiert zur Gemeinschaftsstudie ,Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
auf innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen® die in Betreuung der Bundesanstalt fir
StralBenwesen entstand. Die Prasentation wird dem Protokoll angehangt und ist nur fir den
internen Gebrauch bestimmt. Hr. Zimmermann erganzt, dass neben den Unfalldaten auch
eine Videoanalyse zum Verhalten der Verkehrsteilnehmer durchgefihrt wurde. Die
Meinungen der Radverkehrsbeauftragten zum Aufbringen von Schutzstreifen gehen
auseinander. Um sichere Schutzstreifen zu installieren, kommt es auf die Breite der
vorhandenen Flache und deren sachgerechte Markierung an. Erfahrungsgemal animieren
aufgebrachte Schutzstreifen zur starkeren Nutzung dieser Fahrbahn durch Radfahrer. Die
hohere Nutzungsintensitat von Schutzstreifen durch Radfahrer kdnnte auch eine Ursache fir
das Ergebnis der Unfallanalyse sein: So weisen Querschnitte mit Schutzstreifen eine hohere
Unfalldichte auf als vergleichbare Strecken mit Mischverkehr ohne Schutzstreifen. (Zahlen
zum Radverkehrsaufkommen lagen fur das Streckenkollektiv der Unfallanalyse nicht vor. Hr.
Zimmermann informiert, dass neben der Sammlung und Auswertung von Unfalldaten auch
Videoanalysen in den untersuchten Bereichen durchgefiihrt wurden, die u. a. zeigen, dass
bei geringer Fahrbahnbreite (6 Meter) ein nur geringes Aufkommen von Radverkehr zu einer
Verschlechterung der Kfz-Verkehrsqualitat fuhrt. (Bei breiteren Fahrbahnen wurde diese
Folge nicht mehr beobachtet.) Hr. Focken berichtet von positiven Riickmeldungen zum
Sicherheitsgefiihl von Fuf3géangern durch Schutzstreifen und dem dadurch entstehenden
Abstand zum flieRenden Kfz-Verkehr.

Die Prasentation zur Studie wird mit dem Protokoll verschickt und ist nur flr den internen
Gebrauch bestimmt.

TOP 3 aus den Bereichen der Radverkehrsbeauftragten

Fr. Ludwig informiert 0Uber geplante Aktionen und Veranstaltungen im Bereich
Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs. Hohepunkte sind das Stadtradeln vom
22. Juni bis 12. Juli, ein noch nicht terminierter Aktionstag zusammen mit der Stadt Leipzig,
zum Thema ,Klimaschutz hort nicht an der Stadtgrenze auf* sowie folgende Termine:

4. Juli Lokale Agenda - Dresdner Zukunftsfest
5. Juli SZ-Fahrradfest
8./ 9. August Skoda-Velo-Race

Die Vorstellung des ADFC-Klimatests erfolgt am 24. Marz. Der erste Entwurf der
Radverkehrskonzeption befindet sich im dmterinternen Umlauf und wird Mitte des Jahres die
politischen Gremien durchlaufen, so dass der Beschluss Ende 2015 erfolgen kénnte. Die
Unfallzahlen 2014 wurden durch die Polizeidirektion Dresden noch nicht veréffentlicht.
Aktuell bestehen keine Forderprojekte bzgl. des Fahrradverkehrs in Dresden.

Hr. Rickmeyer berichtet, dass Leipzig erneut als fahrradfreundlichste Stadt Ostdeutschland
ausgezeichnet wurde, gefolgt von Rostock. Der Focus aller Bemuhungen der Stadt liegt nun
auf den ermittelten Schwachen. Dazu gehdren verschiedene MalBhahmen im
Radverkehrsnetz incl. der Bereitstellung von 5 km Schutzstreifen und der Aufbringung eines
Piktogramms fur Radfahrer ,Gleismitte benutzen®. Die aktuell 22 Unfallhdufungsstellen im
Radverkehr werden von den Unfallkommissionen bearbeitet. Der Bau des Radschnellweges
im Sdden von Leipzig wurde begonnen. Zwei Projektantrdge fir den Nationalen
Radverkehrsplan beim BMVI wurden genehmigt. (Hr. Rickmeyer wird gebeten die Projekte
zur né&chsten Sitzung néaher zu erlautern.)




Hr. Focken informiert Gber sein neues Aufgabengebiet in der Stadtverwaltung. Einzelheiten
zu einer Vorher/Nachher- Untersuchung zu Schutzstreifen und Radfahrstreifen werden in der
nachsten Sitzung kurz vorgestellt. Die Stadt Chemnitz favorisiert innerstadtisch den Einsatz
qualifizierter Schutzstreifen im Vergleich zu klassischen Radwegen. Im Klimatest konnte sich
Chemnitz zuletzt verbessern, erhielt jedoch schlechtere Bewertungen in den Kategorien
Baustellenfihrung und Winterdienst/Reinigung.

TOP 4 Fahrrad-Registrierung

Seit Juni 2009 werden in der Stadt Leipzig, zusatzlich zum sachsenweit seit 1994
durchgefuhrten ,EIN-Codierungsverfahren“ (von 1994 bis 2004 durch die Polizei umgesetzt),
Fahrrader registriert und dabei mit einem schwer ablésbaren Aufkleber versehen sowie im
.Informationssystem Fahrrad Sachsen” (ISFASS) erfasst. Der Vorteil gegeniiber dem Codier-
System besteht darin, dass an mehreren Stellen gleichzeitig ohne grof3en Aufwand mehr
Fahrrader in kirzerer Zeit registriert werden konnen. Zudem entsteht Kkeine
Substanzverletzung am Rahmen. Bis 31. Dezember 2014 konnten in Leipzig auf diese
Weise 102.208 Fahrrader registriert werden. Dem gegeniber stehen 3.087 codierte Rader
(im Zeitraum 2006 bis 2014). Da die Landesverkehrswacht, die die Fahrrad-Codierung
auBBerhalb von Leipzig durchfihrt, nach einer effektiveren Ldsung sucht, wie Hr. Forster
bereits in der vorangegangenen Sitzung informierte, konnte die Aufkleber-Registrierung die
gesuchte Alternative bieten bzw. das Angebot ergdnzen. Fr. Daues berichtet von der
Beratung am 23. Februar in Leipzig zusammen mit dem Ordnungsamt der Stadt Leipzig,
dass zum Gelingen eines solch breit aufgestellten Servicesystems mehrere Partner
notwendig sind und die Polizeidirektionen die Registrierung im System vornehmen mdissten.
Von der Polizeidirektion Leipzig war zu erfahren, dass ab Mitte des Jahres ein neuer Server
gefunden werden muss, da der bisherige nicht weiter nutzbar ist. Dies verursacht Kosten von
ca. 50.000 Euro. Da diese Kosten im Zustandigkeitsbereich des Innenministeriums
entstehen, soll darlber nachgedacht werden, wie eine Beteiligung anderer Ressorts
aussehen konnte. Die Mitglieder der Arbeitsgruppe Radverkehrssicherheit sprechen sich
dafir aus, dass neben der Rad-Codierung sachsenweit das Angebot zur Fahrrad-
Registrierung bestehen sollte und erklaren sich zur Mitwirkung bereit, da fir eine breite
Registrierungsmdglichkeit geeignete Partner gewonnen werden missen. Von der
langfristigen Bereitstellung eines geeigneten Datenbanksystems wird ausgegangen.

TOP 5 Sonstiges

Hr. Hantschel erklart sich bereit, zum Thema ,Grunpfeil* in der néchsten Sitzung zu
referieren. Sollte gewinscht sein, den Vorsitzenden des Fahrlehrerverbands als Gast
einzuladen, um mehr Uber Radverkehrsspezifische Ausbildungsinhalte in Fahrschulen zu
erfahren, so bitten wir um Information und entsprechende Fragestellungen.

fur das Protokoll verantwortlich: Fr. Daues



StraRenbaubehdrde

Polizeidirektion

StralBenverkehrsbehorde

LASuV NL Bautzen

Gorlitz

Landkreis Bautzen
GrolRe Kreisstadt Kamenz

Grol3e Kreisstadt Radeberg

Grole Kreisstadt Bautzen

Grofe Kreisstadt Bischofswerda

Grol3e Kreisstadt Hoyerswerda

Landkreis Gorlitz

GroRe Kreisstadt Gorlitz

Grole Kreisstadt Niesky

Grofe Kreisstadt Zittau

Grole Kreisstadt WeilRwasser

GrofRRe Kreisstadt Lobau
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StralRenbaubehdrde Polizeidirektion StralRenverkehrsbehorde
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StralRenbaubehdrde

Polizeidirektion

StralRenverkehrsbehorde

LASuV NL Zschopau

Chemnitz

Erzgebirgskreis
GroRRe Kreisstadt Aue
GroRRe Kreisstadt Schwarzenberg

GroRRe Kreisstadt Stollberg

Grol3e Kreisstadt Zschopau

GroRRe Kreisstadt Annaberg-B.

Grol3e Kreisstadt Marienberg

Landkreis Mittelsachsen

GrofRRe Kreisstadt Brand Erbisdorf

Grof3e Kreisstadt Floha

Grol3e Kreisstadt Freiberg

Grofe Kreisstadt Mittweida

Grofe Kreisstadt Rochlitz

Grofe Kreisstadt Dobeln

LASuV NL Plauen

Zwickau

Vogtlandkreis

Grofe Kreisstadt Oelsnitz / V.
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StralRenbaubehdrde

Polizeidirektion

StralRenverkehrsbehorde

Grole Kreisstadt Auerbach

Grole Kreisstadt Reichenbach

GrolRRe Kreisstadt Plauen

Landkreis Zwickau

GrofRRe Kreisstadt Zwickau

Grol3e Kreisstadt Glauchau (gemeinsam mit Hohenstein-E.)

Grol3e Kreisstadt Hohenstein-E. (gemeinsam mit Glauchau)

Grof3e Kreisstadt Limbach-O.

Grol3e Kreisstadt Crimmitschau (gemeinsam mit Werdau)

Grol3e Kreisstadt Werdau (gemeinsam mit Crimmitschau)
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StralRenbaubehdrde Polizeidirektion StralRenverkehrsbehorde

Kreisfreie Stadt Chemnitz |Chemnitz + Stadtreviere Kreisfreie Stadt Chemnitz
Teifbauamt

Kreisfreie Stadt Leipzig Leipzig + Stadtreviere Kreisfreie Stadt Leipzig
Tiefbauamt
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Gemeinsame Verwaltungsvor schrift
des Sachsischen Staatsministeriumsdes|nnern und
des S&chsischen Staatsministeriumsfur Wirtschaft und Arbeit
zur ortsbezogenen Auswertung von Strafenver kehrsunféallen
(VwV Ortliche Unfallunter suchung)
Vom
20. Dezember 2005

l.
Allgemeine Grundsitze

1. Durch die 6rtliche Unfalluntersuchung sind unfallauffallige Berei che aufzudecken und die
Ursachen zu untersuchen. Unfallaufféllige Bereiche sind Unfallhdufungsstellen, Unfallhéu-
fungslinien und Unfallhdufungsgebiete. Soweit den Unféllen durch Verkehrsiiberwa-
chungsmalinahmen, durch verkehrsbehdrdliche oder stral3enbauliche Mal3nahmen vorge-
beugt werden kann, sind die entsprechenden Mal3nahmen zu ergreifen. VVorrang genief3en
die Untersuchung von Verkehrsunfallen mit schwerem Personenschaden und die zu deren
Verhinderung erforderlichen Maf3nahmen.

2. In den Verkehrsunfallkommissionen erfolgt eine enge Zusammenarbeit zwischen den Poli-
zeidirektionen, den Stralenverkehrsbehtdrden und den Stral3enbaubehorden.

3. Diese Verwaltungsvorschrift ergénzt die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3en-
verkehrsordnung (VwWV-StVO) zu § 44.

I,
Verkehrsunfallkommission
1. Bildung der Verkehrsunfallkommission

a) Inden Landkreisen und Kreisfreien Stadten, in den Grof3en Kreisstadten sowie im Au-
tobahnamt Sachsen ist jewells eine Verkehrsunfallkommission zu bilden. Die Grof3en
Kreisstadte sind hiervon freigestellt, wenn sie sich an der Verkehrsunfallkommission
des Landkreises beteiligen.

b) Mitglieder der Verkehrsunfallkommission sind die jeweils zustandige
aa) Strallenverkehrsbehorde,
bb) Stral3enbaubehdrde und
cc) Polizeidirektion.
Der Vorsitz in der Verkehrsunfallkommission obliegt der zusténdigen Stral3enverkehrs-
behorde.

c) Soweit erforderlich, sind weitere Behdrden oder sonstige Institutionen in die Tétigkeit
der Verkehrsunfallkommission einzubeziehen, zum Beispiel Stadtplanungsamter, Ver-
kehrsbetriebe, ortliche Verkehrswachten oder Regionaschulamter.

2. Aufgaben der Verkehrsunfallkommission

a) DieVerkehrsunfallkommission hat fur unfallaufféllige Bereiche mogliche Abhilfevor-
schlage zu finden und Mal3nahmen zu deren Umsetzung, gegebenenfalls auch Zwi-
schenlésungen, zu beschlief3en und zu Uberprufen.

b) Dartiber hinaus hat die Verkehrsunfallkommission den Stand der weiteren Unfallent-
wicklung und die Wirksamkeit der getroffenen Mal3nahmen zu prifen, um Schitisse fir
das kunftige V orgehen ziehen zu kdnnen. Soweit notwendig, hat sie weitere Mal3nah-
men zu ergreifen.



c)

Die Sitzungen der Verkehrsunfallkommission sollen in einem regel méliigen Turnus,
mindestens dreimal im Kalenderjahr, stattfinden. Die Leiter der beteiligten Behorden
und Polizeidirektionen sollen jahrlich einmal an den Sitzungen teilnehmen.

1.
Aufgaben des Polizeivollzugsdienstes

1. Allgemeines

a)

b)

Der zustandigen Polizeidirektion obliegt

ad) das Erstellen und Fihren der Unfalltypen-Steckkarten,

bb) die Voruntersuchung unfallauffalliger Bereiche und

cc) die ndhere Untersuchung unfallauffélliger Bereiche.

Die den Polizeidirektionen vorliegende Druckschrift ,, Auswertung von Verkehrsunfél-
len, Teil 1. Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten®, Institut fur Stral3en-

verkehr (Hrsg.), Koln 1998, erschienen als Heft Nr. 12 in seiner Reihe ,, Empfehlungen
des Institutes fur den Strallenverkehr®, ist zu beachten.

2.Erstellen und Fihren der Unfalltypen-Steckkarten

a)
b)

Die Erstellung und Fihrung der Unfalltypen-Steckkarten erfolgt mit dem Programm
Elektronische Unfalltypen-Steckkarte (EUSKa).

Mit dem Programm EUSKasind

aa) Einjahreskarten mit einem Erfassungszeitraum von einem Kalenderjahr fur alle voll-
zugspolizeilich erfassten Unfélle und

bb) Dreijahreskarten mit einem Erfassungszeitraum von drei Kalenderjahren fir ale
vollzugspolizeilich erfassten Unfélle mit Personenschaden al's Standardkarten zu erzeu-
gen.

3. Erkennung und Vorunter suchung unfallauffalliger Bereiche

a)

b)

Die Unfalltypen-Steckkarten sind durch die zustandige Polizeidirektion regelméfdig

auszuwerten. Esist immer dann eine Analyse durchzufihren, wenn

ad) neue Unfallhaufungen aufgetreten sind oder

bb) erkannte Unfallhaufungen in der aktuellen Karte bereits den gleichen Umfang in
kirzerer Zeit erreicht haben wie abgeschlossene Karten.

Daneben sind die EUSK a-Datenséize fur die Einjahres- und die Dreijahreskarte nach

Ablauf desjeweiligen Erfassungszeitraumes auf unfallaufféllige Bereiche zu prifen.

4. Naher e Unter suchung von unfallauffélligen Bereichen

a)

b)

Eine Meldung von unfallauffélligen Bereichen an die Verkehrsunfallkommission hat zu
erfolgen, wenn vor Ablauf der jeweiligen Erfassungszeitrdume bei den Einjahres- und
Dreijahreskarten die Grenzwerte bei neuen Unfallhaufungen erreicht oder tberschritten
werden, die sich aus der Druckschrift (Ziffer 111 Nr. 1 Buchst. b) ergeben. Gleiches gilt,
wenn bel erkannten Unfallhdufungen in kirzerer Zeit die Unfallentwicklung der Ver-
gangenheit erreicht wird und beschlossene M al3nahmen noch nicht durchgefthrt wur-
den. Eine Meldung hat auch bei erkannten Unfallh&ufungen zu erfolgen, wenn viele o-
der schwere Unfélle geschehen sind und Mal3nahmen gegen die Unfallhdufung bereits
ergriffen wurden.

Fir die Meldung an die Verkehrsunfallkommission sind die durch EUSK a erzeugten
Formulare (Anlage 1 - 3) zu verwenden. In der Regel ist der Anlage 3 ein Diagramm
der Unfallh&ufung hinzuzufiigen.

Das Ergebnis der ngheren Untersuchung tber

ad) Aufféaligkeiten oder Gleichartigkeiten der Unfallentwicklung,

bb) mégliche begiinstigende Faktoren sowie



cc) in Frage kommende V erbesserungsmal3nahmen
ist der Verkehrsunfallkommission mitzuteilen.

V.
M alRnahmenfindung dur ch die Verkehrsunfallkommission

1. Bearbeitung gemeldeter unfallauffélliger Bereiche

a)

b)

Die Verkehrsunfallkommission prift, welche V erbesserungsmalnahmen in Betracht
kommen. Sind die Unfallursachen aus den gemai3 Ziffer 111 Nr. 4 Buchst. b Ubermittel-
ten Formularen klar erkennbar und werden die von der Polizeidirektion angeregten Ver-
besserungsmal3nahmen fur zweckméaldig gehalten, kdnnen weitere Untersuchungen ent-
falen. Sofern dies nicht der Fall ist, sind weitere Untersuchungen durchzufthren.
Erdrterungen sind an Hand der Unfalltypen-Steckkarten zu fihren. Um geeignete Ver-
besserungsmalinahmen abzukléren, ist in der Regel eine gemeinsame Ortsbesichtigung
durchzufthren.

Uber die Sitzungen der Verkehrsunfallkommission sind von der StralRenverkehrsbehor-
de, getrennt fur die einzelnen unfallauffalligen Bereiche, Ergebnisprotokolle zu fertigen
und den zusténdigen Mitgliedern zuzul eiten.

2. Verbesserungsmalinahmen

a)

b)

Diejeweils zustandigen Stellen wirken darauf hin, dass die durch die Verkehrsunfall-
kommission beschlossenen V erbesserungsmal3nahmen ausgeftihrt werden. Die Verbes-
serungsmal3nahmen sind in geeigneter Weise tiber die Medien bekannt zu machen.

Die Durchfiihrung von Mal3nahmen an gemeldeten unfallauffalligen Bereichen ist von
der Stral3enbaubehdrde auf einem Formblatt gemal3 Anlage 4 einzutragen. Der Stral3en-
verkehrsbehdrde sowie der Polizeidirektion ist je ein Exemplar zu tibergeben. Wir-
kungskontrollen sind fur unfallaufféllige Bereiche, die in der Verkehrsunfallkommissi-
on behandelt und zu denen Abhilfemal3nahmen festgelegt worden sind, in Form von
Vorher- und Nachherbetrachtungen durchzufUhren.

V.
In-Kraft-Treten und AulRer-Kr aft-Treten

Diese Verwaltungsvorschrift tritt am O1. M&rz 2006 in Kraft. Sie wird nicht vertffentlicht.
Gleichzeitig tritt die Gemeinsame V erwaltungsvorschrift des Sachsischen Staatsministeriums
des Innern und des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft und Arbeit zur ortsbezoge-
nen Auswertung von StralRenverkehrsunfallen (VwV Ortliche Unfalluntersuchung) vom 19.
Juni 1998, verlangert durch die Verwaltungsvorschrift vom 19. Dezember 2003, aul3er Kraft.

Dresden, den 20. Dezember 2005

THhowaa TS

Der Staatsminister fiir Wirtschaft und Arbeit
Thomas Jurk

\er cix ZC R

y)

Der Staatsminister des Innern
Dr. Thomas de Maiziere



Anlage 1
(zu Ziffer 11 Nr. 4 Buchst. b)

Informationen zur Unfallhéufung - Info

Informaticonen zur Unfallhidufung - Info Seite: 1

Unfallhaunfung: Unfallhiaunfung Vorgang: 1
Standardkarte; 1JK Zeitraum bis: 31.12.01 Ur-Enddatum: 31.12.01
Unfallhaunfung gehdrt zu : Standardkarte

Bearbeiter/In ]

Erstellungsdatim t 31.12.01

Datum letzte Renderung : 31.12.01
Bemerkungen



Anlage 2
(zu Ziffer 111 Nr. 4 Buchst. b)

Informationen zur Unfallhaufung - Protokoll

Informationen zur Unfallhaufung - Protokoll

nfallhiufung: Unfallhinfung

Standardkarte; 1JK Zeitraum bhis:

Beginn
Beginn der Voruntersi
Meldung der Unfallh#n
Sofortmassnahme
Endgliltige Massnahme
Imsetzung Scfortmassnahme
UImsetzung endg. Massnahme
Hachuntersuchung
Intersuchung abgebrachen
Weitergabe der Untersuchung

31.12.01

Ende

Ur-Enddatum: 31,12.01



Anlage 3
(zu Ziffer 111 Nr. 4 Buchst. b)

Information zu Unfallh&ufung - Unfalldiagramm

Informationen zur Unfallhiufung - Unfalldiagramm Seite: 1
Infallhaufung: Unfallhaufung Vorgang: 1
Standardkarte; 1JK Zeitraum bis:; 31.12.01 Ur-Enddatum: 31.12.01
3JK 3JK
3P B 1JK
Jahr o] 0 0 Anz .U
Monat o 0 O Dez-Mae
Wochentag o 0 4] Sa / So
Thrzeit 8] 0 O 6-9 / 16-19
Lichtverhaltnisse o 0 1] da / du
Strassenzustand o 0 1] na / wgl
Anzahl Getdtete 0 0 o Anz.Get.
Schwerverletzte o 0 ] Anz. 35wV,
leichtverletzte o] 0 1] Anz. Lv.
Beteiligte 01 [ 0 O Fg ¢ RE
Beteiligte 02 0 0 o Fg / RE
Anzahl Beteiligte 1] 0 0 Alleinunt.
IInfall-Kategqorie Hiufigste/r
Infall-Typ ' Ll
Unfall-&Art : L)
Unfall-lrsache H "
Einzelne Unfalle
Karte : 1JK
Hummer
Jahr
Monat
Wochentagy
Uhrzeit
lichtverhaltnisse
Strassenzustand
Anzahl Getdtete
Schwerverlaetzte
leichtverletzte

Beteiligte 01
Beteiligte 02
Anzahl Beteiligte

Unfall-Eategorie
Infall-Typ
Unfall-Art
Infall-Ursache



Anlage 4
(zu Ziffer IV Nr. 2 Buchst. b)

Meldung Uber den Vollzug verkehrsbehordlicher/baulicher Mal3nahmen
in gemeldeten unfallaufféligen Bereichen

Stralenbaubehorde
Ort:

Dienststelle

Datum:

Meldung Uber den Vollzug

verkehrsbehordlicher / baulicher Mal3nahmen

Am in der Zeit von Uhr bis Uhr
wirksam ab Uhr wurde nachstehende M al3nahmen durchgefiihrt:

1. Ortlichkeit

Gemeinde Stral3e

Stralenname innerorts auf3erorts

Abschnitt von Station bis Station
Fahrtrichtung Strecke Einmiindung Kreuzung

2. Art der MalRnhahme

3. Grund der MalRnahmen

3.1 Unfalhéufungsstelle Nr.

3.2 Sitzung der UK vom Ortsbesichtigung vom
3.3 Niederschrift vom Ziffer
An die Andie

StralRenverkehr shehorde Polizeidirektion
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1 Einleitung

Jedes Jahr werden in Sachsen mehr als 100.000 Verkehrsunfalle polizeilich registriert. Rund
17.000 Menschen wurden dabei im Jahr 2017 verletzt, 147 verunglickten todlich (Quelle:
Statistisches Landesamt Sachsen). Zu den Folgen von Unféllen im Straf3enverkehr gehodren
neben dem menschlichen Leid auch hohe volkswirtschaftliche Verluste.

Mit dem Programm zur Beseitigung von Unfallhdufungen in den Landkreisen des Freistaates
Sachsen - ,10x10“ verfolgte das Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA)
das Ziel, die oértlichen Unfallkommissionen in ihrer Arbeit zu unterstiitzen und an konkreten
Schwerpunkten geeignete MalRBhahmen zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit zu initiieren.
Grundlage des Programms bildete die Auswahl von je 10 Unfallhdufungen in den Landkreisen
des Freistaates Sachsen.

Wann Verkehrsanlagen eine Unfallhaufung aufweisen, wird im ,Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen® (M UKo, FGSV 2012) anhand verschiedener
Kriterien definiert. Berlicksichtigt werden Unfallzahl, Unfallschwere, Aspekte der raumlichen
Verteilung und je nach Ortslage gegebenenfalls der Unfalltyp. Wird der jeweilige Grenzwert
erreicht oder Uberschritten, handelt es sich um eine Unfallhaufungsstelle oder -linie. Hieraus
leitet sich dann der Handlungsbedarf zur Umsetzung von VerkehrssicherheitsmalRnahmen ab.

Am Institut fur Verkehrsplanung und Stral3enverkehr der TU Dresden wurden im Rahmen des
Projektes insgesamt 100 Unfallhaufungen durch die Lehrstihle fur StralRenverkehrstechnik
und Gestaltung von StralRenverkehrsanlagen mithilfe von Unfalldaten sowie den
Erkenntnissen aus Ortsbegehungen unfallbegiinstigende Faktoren und Defizite der
Verkehrsanlagen identifiziert. Auf Grundlage dieser Analysen konnten
sicherheitsverbessernde kurz- und langfristige MaZnahmenempfehlungen erarbeitet und den
zustandigen ortlichen Unfallkommissionen zur Verfiigung gestellt werden. Das BeschlieR3en
und Veranlassen der empfohlenen MalRhahmen lag dann in der Zustandigkeit der ortlichen
Unfallkommissionen der Landkreise und GrofRen Kreisstadte. Die Umsetzung der MaBhahmen
ist an einigen der zu bearbeitenden Unfallhaufungen noch nicht abgeschlossen.

Der vorliegende Bericht gibt deshalb einen Uberblick Giber den derzeitigen Umsetzungsstand
der empfohlenen MaRRhahmen. Dabei wird aufgezeigt, welche Stellen nach M Uko
(FGSV 2012) weiterhin als Unfallhaufung gelten und ob Mafinahmen zur Unfallvermeidung
erfolgt sind. Ein weiteres Ziel des Berichts ist es, eine abschlieBende Auswertung der Wirkung
der umgesetzten Mal3nahmen vorzunehmen und das gesamte Programm zu evaluieren.
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2 Aktueller Umsetzungsstand

Sicherheitsverbessernde Mal3Bhahmen lassen sich nach M Uko (FGSV 2012) anhand ihres
Umsetzungshorizontes in SofortmafRnahmen sowie mittel- und langfristige Mafl3nahmen
unterscheiden. SofortmafBnahmen sind nach dem Merkblatt immer zu ergreifen und
unverzuglich umzusetzen. Sie werden in der Regel durch mittel- und langfristige MalRhahmen
mit lAngeren Planungs- und Realisierungsphasen abgeldst. Diese sind dazu geeignet, ,die
Unfallhdufung dauerhaft und in einem hohen Maf zu entscharfen* (M Uko, FGSV 2012).

In den Empfehlungen des Instituts fir Verkehrsplanung und Stral3enverkehr der TU Dresden
erfolgte lediglich eine Differenzierung zwischen kurz- und langfristigen MalRnhahmen. lhre
Zuordnung zu den Maflnahmenkategorien des M Uko (FGSV 2012) ist anhand der
Abbildung 1 nachzuvollziehen.

Sofortmalinahmen mittelfristige MaRnahmen langfristige MaRRnahmen

kurzfristige MaBnahmen langfristige MaRnahmen

Abbildung 1 Einteilung von MaBnahmen im M Uko und angewendete Einteilung im ,, 10x10“-Programm

Die kurzfristigen Mal3nahmen stellen verkehrsrechtliche MaBhahmen oder kleinere bauliche
Eingriffe dar, wie beispielsweise:

e das Aufstellen oder Versetzen von Verkehrszeichen,

e die Erneuerung schlecht sichtbarer Markierungen,

e die Anderung der Markierung, z.B. Sperrflachen, Furten oder

e das Verbessern von Sichtbeziehungen, z.B. durch Vegetationsrickschnitt.

Zu den langfristigen Malinahmen z&hlen:

o der richtliniengemale Aus- oder Neubau eines Streckenabschnittes,

e das Errichten einer Lichtsignalanlage,

e der Umbau von Knotenpunkten, z.B. zum Kreisverkehrsplatz oder

e sonstige bauliche MalRBhahmen, z.B. Fahrbahnteiler in untergeordneter Zufahrt.

Mittelfristig umsetzbare MalRnahmen, wie:

e die Anderung des LSA-Programms, z.B. Freigabezeit, 24h-Betrieb,
e die Erneuerung der Fahrbahnoberflache eines Streckenabschnitts oder
e der Rickbau von Knotenpunkt-Dreiecksinseln

wurden situations- bzw. ortsabhangig als kurzfristige oder langfristige MaZnahmen empfohlen.
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Im nachfolgenden Diagramm sind die Bearbeitungsstande der Unfallhaufungen auf Grundlage
der Rickmeldungen der unteren Verkehrsbehdrden an die hohere StraRenverkehrsbehdrde
im Landesamt fir Straenbau und Verkehr dargestellt. An 89 der betrachteten 100
Unfallhaufungen kam es bereits zur Umsetzung von MalRBhahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit (Abbildung 2). Lediglich an 11 Stellen sind keine Malinahmen
dokumentiert.

11 14 kurzfristige und langfristige MaBnahmen
umgesetzt

langfristige Mallnahmen umgesetzt
(keine kurzfristigen Mallnahmen notwendig)

kurzfristige MaBnahmen umgesetzt
7 (keine langfristigen MaRnahmen notwendig)

ausschlieBlich kurzfristige MalRnahmen
umgesetzt

5q keine MaRnahmen umgesetzt

n=100

Abbildung 2 Bearbeitungsstand der Unfallhaufungen mit kurz- und langfristigen MalBnahmen

Wahrend die kurzfristigen Malinahmen an 80 Stellen bereits umgesetzt, oder im Falle von
Maflnahmenpaketen zumindest teilweise umgesetzt sind, ist ein erheblicher Anteil der
langfristigen MafRnahmen noch offen. An 20 Unfallhdufungen sind die empfohlenen
langfristigen Malinahmen bereits erfolgt. In drei weiteren Fallen wurden alternative langfristige
Maflnahmen durch die Unfallkommissionen beschlossen und ausgefiihrt. An sieben
Verkehrsanlagen ergab die ortliche Unfalluntersuchung, dass die erkannten Defizite bereits
mit geeigneten kurzfristigen MalRnahmen behoben werden kénnen. In diesen Fallen wurde
keine langfristige MalRnahme erarbeitet, sondern beschlossen, zunachst die Wirkungskontrolle
der kurzfristigen Mafinahmen durchzufiihren. An weiteren 11 Stellen befinden sich die
langfristigen Malinahmen zum aktuellen Zeitpunkt in der Umsetzungsphase.

Dass langfristige MaRnahmen seltener umgesetzt wurden, ist auf unterschiedliche Ursachen
zurlickzuftihren. Grundsatzlich erschwerte der héhere zeitliche, personelle und finanzielle
Aufwand bei der Planung und Ausfiihrung die Umsetzung. Fihrten bereits kurzfristige
Maflinahmen zum Erfolg, wurden zusétzliche langfristige MaRhahmen haufig nicht umgesetzt.
In mehreren Féllen wurden langfristige Malinahmen zudem im Zusammenhang mit gréf3eren
externen Aus- und Umbauvorhaben beschlossen. Einerseits lassen sich bauliche Eingriffe auf
diese Weise biindeln, womit eine Reduktion von Kosten und Verkehrsbehinderungen erreicht
werden kann, andererseits besteht in diesem Fall eine starke Abhangigkeit vom zeitlichen
Verlauf des Ausbauprojekts.
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3 Auswertungsmethodik

Die Bewertung der Wirkung des ,10x10“-Programms erfolgte anhand eines Vorher-Nachher-
Vergleichs verschiedener UnfallkenngroRen auf Basis des polizeilich erfassten
Unfallgeschehens.

3.1 Untersuchungszeitraum

Alle betrachteten Unfallhaufungen wurden in der Dreijahreskarte (3-JK) 2010 - 2012 erkannt.
Diese 3-JK stellt daher den einheitlichen Vorherzeitraum aller Stellen dar. Da die
Nachuntersuchung erst nach Abschluss der letzten MalRnahme an einer Unfallhaufung
erfolgen kann, wurden individuelle Nachherzeitraume verwendet.

An 79 Stellen stand ein vollstandiger Nachherzeitraum von 3 Jahren zur Verfligung. 18 Stellen,
an denen die MaRnahmenumsetzung weniger als drei Jahre zurticklag, konnten nur mit einem
verklrzten Nachherzeitraum (12 < NZ < 36 Monate) ausgewertet werden. Um die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten, wurde fir diese Stellen eine Extrapolation
der Unfallzahl auf den vollen Auswertungszeitraum vorgenommen. Die durch Hochrechnung
erzielten Werte sind als solche gekennzeichnet. Drei Stellen konnten nicht in die
Nachuntersuchung einbezogen werden. In zwei Fallen lag die MaRnahmenumsetzung
weniger als 12 Monate zuriick, womit kein hinreichend langer Nachherzeitraum fur die
Auswertung zur Verfiigung stand. Da eine statistisch gesicherte Aussage zur Entwicklung des
Unfallgeschehens auf Basis von 12 Monaten oder weniger nicht méglich ist, wurde hier auf die
Hochrechnung der Unfallzahl verzichtet. Eine dritte Stelle wurde nachtraglich aus dem
Auswertungskollektiv  entfernt, nachdem bekannt wurde, dass wahrend des
Nachuntersuchungszeitraumes  aufgrund einer Baumafnahme eine halbseitige
Streckensperrung vorlag und das beobachtete Unfallgeschehen deshalb nicht mit dem des
Vorherzeitraumes vergleichbar war. Somit gingen letztlich 97 Stellen in die Auswertung ein
(Abbildung 2).

® nicht verwendbarer
Nachherzeitraum

verkurzter Nachherzeitraum
(12 < NZ < 36 Monate)

m vollstandiger Nachherzeitraum
(NZ =36 Monate)

n=100

Abbildung 3 Anzahl der Stellen nach verwendbarem Nachherzeitraum
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3.2 KenngrofRen des Unfallgeschehens

Zur Quantifizierung der MaRnahmenwirkung wurden die folgenden Gré3en betrachtet:

1)

)

®3)

Unfallanzahl - Ausgewertet wurde die Entwicklung der Anzahl der Unfalle mit
Personenschaden U(P) und schwerem Personenschaden U(SP).

Unfallkosten - Die Betrachtung der Unfallkosten beinhaltet die Anzahl der
Unfalle sowie eine monetdre Bewertung ihrer Schwere. Grundlage der
Bewertung bilden die Kostensatze KSy?!, welche in Tabelle 1 aufgefiihrt sind (
M Uko, FGSV 2012). Die verwendeten Kostensatze sind farblich
hervorgehoben. Wie aus der Aufstellung hervorgeht, erfolgt eine
Unterscheidung nach schwerem und leichtem Personenschaden sowie anhand
der Ortslage. Sachschadensunfélle wurden in der monetéren Bewertung nicht
berlcksichtigt.

Unfallhaufungsstatus - Analysiert wurde, ob die Stellen nach wie vor die
Kriterien einer Unfallhdufung nach M Uko (FGSV 2012) erfilllen, bzw. bei
Extrapolation voraussichtlich erfillen werden.

! Preisstand 2009
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LISt

Tabelle 1 Unfallkostensatze nach M Uko (FGSV 2012)
Kostensatz KS [Euro/U] *
StraBentyp
Unfa"kategorie auBerOl’tS innel’OI’tS
(Schwerste Unfallfolge) Autobahn | LandstraRe | Verkehrsstr. |Erschl.straBe| Gesamt
(1) (2) (3) (4) (5)
SP: Unfall mit Gettteten 341.000 266.000 173.000 154.000 162.000
oder Schwerverletzten
LV: Unfall mit 43.500 24.700 14.800 14.400 14.600
Leichtverletzten
Pz Unfall mit 113.000 | 100.000 43.100 36.700 41.500
Personenschaden
SO SaOIVaorInRl] | SRags 17.900 16.600 14.100 15.100
mit Sachschaden
LS:iSonstiger Unfal 4.630 4.190 6.780 5.930 6.310
mit Sachschaden
Gl 6.860 5.190 7.480 6.240 6.740
Sachschaden

HUksEur09

(2) LandstralRe: AuRerortsstral’e ohne Autobahn * Preisstand 2009

(3) VerkehrsstraRe: Bundesstrale, Landesstrafle und Kreisstralle
(4) ErschlieBungsstraBe: Sonstige Stral’en

In der Auswertung wurde die Entwicklung der UnfallkenngroBen in Abhangigkeit der
Umsetzung langfristiger Malinahmen betrachtet. Es wurden zwei Kollektive gebildet und
hinsichtlich des Wirkungserfolgs verglichen:

(1) ,langfristige MaBnahmen offen®
(2) ,langfristige MalBnahmen abgeschlossen®

(n = 68)
(n = 29).

Unter dem Kollektiv ,langfristige Malinahmen offen“ wurden die Stellen zusammengefasst, an
denen bis zum Abschluss des Nachherzeitraumes keine langfristigen MaRnahmen
dokumentiert wurden. Hierzu gehoren 11 Stellen, deren langfristige Mal3hahmen sich derzeit
im Umsetzungsprozess befinden und 57 Stellen, an denen bisher keine langfristige
Mafnahme erfolgte. Das Kollektiv ,langfristige Malinahmen abgeschlossen® beinhaltet sowohl
19 Stellen, deren empfohlene langfristige MalRnahmen bereits erfolgt sind, als auch drei
Stellen, an denen alternative langfristige MalRnhahmen umgesetzt wurden. In sieben Fallen
ergab die ortliche Unfalluntersuchung, dass die erkannten Defizite bereits mit geeigneten
kurzfristigen MalRnahmen behoben werden konnten, sodass keine langfristige MalRhahme
erarbeitet wurde. Auch diese Stellen wurden dem Kollektiv (2) zugeordnet.

Zusatzlich wurde die Entwicklung der UnfallkenngroRen aller Stellen ausgewertet, um den
Wirkungserfolg des gesamten Programms feststellen zu kdnnen.
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4 Ergebnisse

Auf Grundlage des Unfallgeschehens der 97 auswertbaren Stellen wurde die Entwicklung der
KenngrolRen Unfallzahl U(P) und U(SP), Unfallkosten und Unfallhaufungsstatus in Relation
zum Vorher-Niveau betrachtet. Dargestellt wird die Entwicklung der Unfallkenngrof3en der
Kollektive ,langfristige Mallnahmen offen®, ,langfristige MaRnahmen abgeschlossen® sowie
uber alle 97 Stellen.

4.1 Unfalle mit Personenschaden

Insgesamt konnte eine Reduktion der Unfélle mit Personenschaden von ca. 61 % erreicht
werden. Stellen, an denen die langfristige Ma3nahme als abgeschlossen dokumentiert wurde,
verzeichneten einen Rickgang der Unfallzahl U(P) von ca. 73 %. An Stellen mit offenen
langfristigen Mal3nahmen betragt die Reduktion der U(P) rund 56 %.

langfristige MalRnahmen offen _ 55,6

n=68
langfristige MaBnahmen abgeschlossen _ 73,4
n=29
alle Stellen 61,1
n=297

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Rickgang der Unfalle mit Personenschaden U(P) in [%]

Abbildung 4 Ruckgang der Unfalle U(P) nach Umsetzungsstand der langfristigen MaRnahmen

4.2 Unfalle mit schwerem Personenschaden

Die Anzahl der Unfélle mit schwerem Personenschaden ging ebenfalls zurtick. Im Vergleich
zum Vorherzeitraum konnten im Kollektiv ,langfristige Malinahmen abgeschlossen® ca. 84 %
der Unfalle U(SP) vermieden werden. An den Stellen ohne umgesetzte langfristige
Mafnahmen ist ein durchschnittlicher Riickgang von 69 % der Unfalle U(SP) zu verzeichnen.
Insgesamt wurde eine Verringerung der Unfélle mit schwerem Personenschaden von ca. 74 %
erreicht.

10
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langfristige MaBnahmen offen
n=68

69,2

n=29
alle Stellen 73,5
n=97

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Rickgang der Unfélle mit schwerem Personenschaden U(SP) in [%)]

Abbildung 5 Riuckgang der Unfalle U(SP) nach Umsetzungsstand der langfristigen MalRnhahmen

4.3 Unfallkosten

In ahnlichem Mal} sanken die Unfallkosten gegeniiber dem Vorher-Niveau (Abbildung 6).
Diese bilden die volkswirtschaftlichen Verluste durch Verkehrsunfélle ab, in dem Folgekosten
wie Arbeitsunfahigkeit oder medizinische Rehabilitation und Verwaltungskosten von Polizei
oder Versicherern einbezogen werden (M Uko, FGSV 2012). Die Berechnung basiert auf den
bereits in Tabelle 1 dargestellten Kostensatzen KSy mit schwerem und leichtem
Personenschaden (M Uko, FGSV 2012). Sachschadensunfélle wurden nicht beriicksichtigt.

Insgesamt wurde zum derzeitigen Stand des 10x10-Programms ein Rickgang der
Unfallkosten UK(P) von ca. 51,6 Mio. € (Vorherzeitraum: 70,2 Mio. €, Nachherzeitraum?: 18,6
Mio. €, bei 97 betrachteten Stellen) erreicht. Dies entspricht einer Reduktion um ca. 73 %.
Dabei verzeichnen Stellen, an denen die langfristigen MalRnahmen abgeschlossen wurden,
mit ca. 83 % einen deutlich héheren Rickgang, als Stellen, an denen die Umsetzung
langfristiger Mal3nahmen bisher ausblieb (ca. 68 %).

2Werte basieren teilweise auf Extrapolation, Vgl. Kapitel 3.1 Untersuchungszeitraum

11
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n =68

langfristige MalRnahmen abgeschlossen _ 82,9

n=29

alle Stellen 73,5
n=97

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Rickgang der Unfallkosten durch Personenschaden UK(P) in [%]

Abbildung 6 Riuckgang der Unfallkosten nach Umsetzungsstand der langfristigen Mal3hahmen

4.4 Unfallhaufungsstatus

Mit der Reduktion der Unfélle konnte auch der Anteil an Unfallhaufungen wirksam gesenkt
werden. Im Kollektiv ,langfristige Malinahmen abgeschlossen® wird zum derzeitigen Stand der
Grenzwert zur Unfallhdufung von ca. 86 % der Stellen unterschritten. Bei Stellen mit offenen
langfristigen MafRnahmen liegt dieser Anteil mit ca. 72 % niedriger. Insgesamt treten aktuell
noch 19 Stellen als Unfallhdufung sowie vier Stellen® als unfallauffallige Bereiche (UAB) in
Erscheinung, was einem Riickgang von ca. 76 % entspricht.

n=68
n=29

alle Stellen 76,3
n=97

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Rickgang der Unfallhdufungen in [%]

Abbildung 7 Ruckgang der Unfallhdufungen nach Umsetzungsstand der langfristigen MalRnahmen

3 UAB ermittelt durch Extrapolation, da kein ausreichender Nachherzeitraum fir die Kriterien nach
M Uko (FGSV 2012) vorhanden

12
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45 Zusammenfassung

In beiden Vergleichskollektiven konnten Unfallzahlen U(P,SP), Unfallkosten sowie auch der
Unfallhdaufungsstatus im Durchschnitt deutlich reduziert werden. Die Auswertung zeigt jedoch,
dass sich die Entwicklung der Unfallkenngréf3en je nach Umsetzungsstand der langfristigen
MaRnahmen unterscheidet. Das Kollektiv ,langfristige MalBnahme abgeschlossen®
verzeichnete wesentlich groRere Ruckgange als das Kollektiv ,langfristige MalRnahmen offen®.
Stellen, an denen keine langfristigen MalRhahmen erfolgt sind, weisen demnach héhere
Unfallzahlen und Unfallkosten sowie einen groReren Anteil an weiterhin vorhandenen
Unfallhaufungen auf. Die Entwicklung der Unfallkenngréf3en beider Vergleichskollektive sowie
aller Stellen ist in Tabelle 2 zusammengefasst.

Tabelle 2 Entwicklung der UnfallkenngréfZen nach Umsetzungsstand der langfristigen MaRnhahmen
Entwicklung U(P) U(SP) UK(P) UH
langfristige Vorherzeitraum 210 94 24,7 Mio. € 29
Maflnahmen ) .
Nachherzeitraum 56 15 4,2 Mio. € 4
abgeschlossen
(n=29) Ruckgang in [%)] 74 84 83 86
langfristige Vorherzeitraum 462 227 45,5 Mio. € 68
MaBor;]f;hnmen Nachherzeitraum 205 70 14,4 Mio. € 19*
(n=68) Riickgang in [%] 56 69 68 72
Vorherzeitraum 672 321 70,2 Mio. € 97
alle Stellen
(n=97) Nachherzeitraum 261 85 18,6 Mio. € 23*
Rickgang in [%] 61 74 73 76

*) davon vier UAB ermittelt durch Extrapolation, da kein ausreichender Nachherzeitraum fir die
Kriterien nach M Uko (FGSV 2012) vorhanden

Der Wirkungserfolg im Kollektiv ,langfristige MalRnahmen offen® ist in erster Linie auf die
Umsetzung kurzfristiger MaRnahmen zurlickzufihren. Es treten jedoch auch sechs
Verkehrsanlagen auf, an denen eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus zu verzeichnen ist,
obwohl weder kurz- noch langfristige Ma3nahmen dokumentiert wurden. An diesen Stellen
kommen verschiedene Ursachen der positiven Entwicklung in Betracht. So ist es moglich, dass
die Unfalle durch temporare Defizite ausgeldst wurden, die im Nachuntersuchungszeitraum
nicht mehr auftreten. Der Rickgang des Unfallgeschehens kann ebenfalls durch externe
Einflussfaktoren, wie beispielsweise den Riickgang der Verkehrsstarke durch den Bau einer
Umgehungsstrecke, ausgelost worden sein. Weiterhin ist nicht auszuschlieRen, dass
Maflnahmen erfolgt, aber nicht weitergemeldet wurden. Schlussendlich kénnen auch ohne
erkennbare Ursachen statistische Schwankungen des Unfallgeschehens vorliegen. In diesem
Fall besteht die Wahrscheinlichkeit, dass diese Verkehrsanlagen zu einem spéteren Zeitpunkt
erneut unfallauffallig werden.
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5 Weiterhin bestehende Unfallhaufungen

Insgesamt 19 Stellen erfullen im Nachuntersuchungszeitraum die Voraussetzungen einer
Unfallhaufung nach den Kriterien des M Uko (FGSV 2012). Zusatzlich treten vier
unfallauffallige Bereiche auf, welche zum Zeitpunkt der Untersuchung noch nicht tber einen
vollen Dreijahreszeitraum verfugten. Fir diese Stellen wurde eine Bewertung mittels
Extrapolation vorgenommen* mit dem Ergebnis, dass diese nach Verstreichen des gesamten
Nachuntersuchungszeitraumes voraussichtlich den Unfallhdufungsgrenzwert tberschreiten
werden. Sie werden deshalb im Folgenden mitbetrachtet und sind in der tabellarischen
Darstellung grau eingefarbt und mit einer Ful3note gekennzeichnet.

Unfallhdufungen auf Landstrallen werden mit einem gewichteten Grenzwert definiert, bei
welchem Unféalle mit Leichtverletzten mit dem Faktor 2 und Unfalle mit schwerem
Personenschaden mit Faktor 5 zu bewerten sind. Im Innerortsbereich werden Unfallhaufungen
bei Uberschreiten des Grenzwertes von 5 Unfallen mit Personenschaden in der 3-JK, oder bei
mehr als 5 Unfallen gleichen Unfalltyps in der 1-JK festgestellt (M Uko, FGSV 2012). 14
Unfallhaufungen, davon acht auf3erhalb und sechs innerhalb geschlossener Ortschaften,
wurden in der 3-JK erkannt. Weitere 5 Unfallhdufungsstellen innerorts sind lediglich in der 1-JK
auffallig. Die unfallauffalligen Bereiche mit extrapolierter Unfallzahl treten einmal aul3erorts und
in drei Fallen innerorts auf.

Die relevanten Merkmale der weiterhin bestehenden Unfallhdufungen sind in den
nachfolgenden Tabellen 3 - 5 zusammengefasst. Anders als im vorherigen Kapitel stellen die
Prozentwerte der Spalten Entwicklung U(P) und Entwicklung UK(P) keinen Rickgang dar,
sondern beziehen sich auf das Vergleichsniveau des Vorherzeitraumes, welches 100 %
entspricht. Die Spalten ,Status kurzfristige MaRnahme* und ,Status langfristige MaflZnahme*
geben den derzeitigen Malnahmenumsetzungsstand wieder. Aufgrund der begrenzten
Spaltenbreite werden folgende Abkiirzungen verwendet:

e umgesetzt - empfohlene MalRnahmen umgesetzt

o teilweise - kurzfristige Maf3nahmen teilweise umgesetzt
¢ alternative M. - alternative Malinahmen umgesetzt

o keine M. - keine langfristigen MalRnahmen empfohlen

o U. derzeit - MalZnahmen derzeit in Umsetzung

e offen - MalZnahmen nicht / noch nicht umgesetzt.

Es treten drei Stellen auf, welche weiterhin als Unfallhdufung aufféllig sind, obwohl kurz- und
langfristige MalRnahmen umgesetzt wurden. Demnach erwiesen sich die hier umgesetzten
Mafnahmen als nicht geeignet, um das Unfallgeschehen wirksam zu verringern. An 18 der 23
verbleibenden Unfallhdufungen bzw. unfallauffalligen Bereiche wurden die kurzfristigen
Maflinahmen bereits erledigt. Dies zeigt, dass allein durch kurzfristige Malinahmen oft noch
keine andauernde Verbesserung der Verkehrssicherheit bewirkt werden konnte. In 20 Fallen
waren die langfristigen MaflRnahmen wahrend der Nachuntersuchung noch offen. Dies
entspricht einem Anteil von ca. 87 % der verbleibenden Unfallhdufungen und lasst darauf

4Vgl. Kapitel 3.1 Untersuchungszeitraum
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schlieRen, dass insbesondere langfristige bzw. bauliche Malinahmen entscheidend zur
Bekampfung der Unfallhaufungen beitragen.

Zu 19 der verbleibenden Unfallhaufungen bzw. unfallauffalligen Bereiche liegen
Stellungnahmen der Verkehrsbehorden vor. Zu den Ursachen einer verzogerten Umsetzung
zahlen unter anderem fehlende finanzielle Mittel, mangelnde Planungskapazitdten und die
Kopplung an den zeitlichen Ablauf grof3erer Ausbauvorhaben. Einzelne Rickmeldungen
lassen allerdings darauf schlieRen, dass an mehreren Stellen die Malinahmenempfehlungen
nicht beriicksichtigt wurden, obwohl ebenfalls keine geeigneten alternativen MalRBhahmen
erfolgten. Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit ist an diesen Unfallhdufungen somit nicht
zu erwarten.

An allen nachstehend aufgefuhrten Unfallhaufungen und unfallauffalligen Bereichen ist
weiterer Handlungsbedarf abzuleiten. Wurden bereits MalBhahmen umgesetzt, gilt es zu
analysieren, weshalb diese nicht den beabsichtigten Erfolg brachten und welche MaRhahmen
stattdessen geeignet sind. An den Stellen, an denen es noch nicht zur Umsetzung der
urspriinglich empfohlenen MalRnahmen gekommen ist, sind diese zeitnah zu initiieren.
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Tabelle 3 Unfallhdaufungen auRerorts im Nachherzeitraum
Landkreis Bezeichnung Grenzwert ku?:?rtis:;ge Iansgt?r:;ige EnianE A AN
T o o
>15in 3-JK B T U(P) in [%] UK(P) in [%]
LK Bautzen AS Ottendorf-Okrilla RiFa Dresden 21 offen U. derzeit 60,0 119,5
LK Leipzig KP stdl. Frohburg (Eschefelder Kreuz) 24 umgesetzt offen 60,0 76,6
LK Leipzig AS Klinga RiFa Leipzig 28 offen U. derzeit 114,3 84,3
LK Leipzig KP 6stl. Wurzen (Birkenhof) 15 umgesetzt U. derzeit 42,9 57,9
LK Mittelsachsen KP sudl. Langhennersdorf 23 umgesetzt offen 175,0 109,0
LK Sachs. Schweiz - Osterz. Ehem. Rennstrecke Hohnstein 15 umgesetzt umgesetzt 33,3 47,8
Vogtlandkreis AS Reichenbach RiFa Hof 20 teilweise offen 80,0 97,7
LK Zwickau Abzweig Raum 21 umgesetzt offen 120,0 102,9
LK Bautzen KP 6stl. Camina 21,6" umgesetzt offen 108,0 92,0
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Tabelle 4 Unfallhdufungen innerorts im Nachherzeitraum, 3-JK
tat tat
Landkreis Bezeichnung Grenzwert kufz?ris:ige Iansgfaristsige BB A BN
>5i - i 0, i 0,
>5in 3-JK MaRnahme MaRnahme U(P) in [%] UK(P) in [%]
Erzgebirgskreis KP Aue McDonalds 6 umgesetzt U. derzeit 85,7 84,1
LK Gorlitz KP Lutherstr. WeiRwasser/O.L. 7 umgesetzt offen 70,0 68,2
LK Leipzig KP Rétha, S72 / K7930 5 umgesetzt offen 45,5 44,9
LK Mittelsachsen KP Karl-Kegel-Str. Freiberg 9 umgesetzt offen 81,8 82,9
LK Mittelsachsen AS Chemnitz-Ost RiFa Dresden 5 offen offen 71,4 72,7
LK Nordsachsen KP Torgau Sudring 5 umgesetzt offen 100,0 93,7
LK Nordsachsen KP Dr.-Kiilz-Ufer Torgau 14,4" teilweise offen 240,0 210,4
LK Zwickau KP Leipziger Str. Zwickau 8,5 umgesetzt offen 70,6 72,5
LK Zwickau KP Dresdner StrafRe, Milsen St. Jacob 51" umgesetzt offen 73,5 73,1
Tabelle 5 Unfallhdufungen innerorts im Nachherzeitraum, 1-JK
Landkreis Bezeichnung Grenzwert kuf:?rtis:ige Iansgtfar::tsige e BV i I
> in1- P)in [9 K(P) in [¢
> Ui 0 X MaRnahme MaRnahme L) T ) o 6L
LK Bautzen KP Hoyerswerdaer Str./Hohe Str., Kamenz 6 umgesetzt alternative M. 16,7 15,4
LK Leipzig Seenallee Markkleeberg 6 umgesetzt keine M. 50,0 47,3
Vogtlandkreis KP Am Elsteranger, Plauen 7 umgesetzt offen 12,5 11,8
LK Zwickau KP Olzmannstr., Zwickau 5 umgesetzt umgesetzt 50,0 50,1
LK Zwickau KP Thurmer Str., Zwickau 7 umgesetzt offen 25,0 25,7

*Werte basieren auf Extrapolation, da kein ausreichender Nachherzeitraum fur die Kriterien nach M Uko (FGSV 2012) vorhanden
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6 Fazit

Das 10x10-Programm wurde durch das Staatsministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
mit dem Ziel initiiert, einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in Sachsen zu
leisten. Im Rahmen des Projekts wurden 100 Unfallhaufungen ausgewahlt und durch das
Institut fur Verkehrsplanung und StraRenverkehr der TU Dresden zunachst einer eingehenden
Unfallanalyse unterzogen. Auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse konnten kurz- und
langfristige MaRnahmenempfehlungen abgeleitet und den Unfallkommissionen zur Verfiigung
gestellt werden.

Die Auswertung des ,10x10“-Programms erfolgte anhand eines Vorher-Nachher-Vergleiches
mehrerer KenngréRen des Unfallgeschehens und belegt eine positive Entwicklung an den
bearbeiteten Unfallhdufungen. So konnten insgesamt Unfallkosten in der H6he von ca. 51,6
Mio. € vermieden werden. Die Unfélle mit Personenschaden verzeichneten einen Riickgang
von rund 61 %, verglichen mit dem Vorherzeitraum. Die Zahl der Unfélle mit schwerem
Personenschaden wurde sogar um ca. 74 % gesenkt. Zum derzeitigen Stand treten nach den
Kriterien des M Uko (FGSV 2012) 19 Unfallhdufungen auf. Weitere vier Stellen werden
voraussichtlich  bei  Erreichen des vollen Nachuntersuchungszeitraumes den
Unfallh&ufungsgrenzwert Uberschreiten.

Die Analyse des Umsetzungsstandes der Mallnahmen zeigt Verbesserungspotential auf.
Wahrend die kurzfristigen Maflnahmen lberwiegend erledigt oder zumindest teilweise
umgesetzt wurden, erfordern die empfohlenen baulichen Eingriffe einen langfristigeren
Planungshorizont, weshalb an zahlreichen Stellen zum derzeitigen Stand noch keine
Umsetzung erfolgt ist. Anhand der Untersuchung des Unfallgeschehens im Nachherzeitraum
lasst sich ein starker Zusammenhang zwischen der Mal3ihahmenumsetzung und der
Entwicklung des Unfallgeschehens belegen. Stellen, an welchen bis dato keine, oder nur in
ungenudgender Weise MalRnahmen ergriffen wurden, weisen in der Nachuntersuchung im
Durchschnitt eine hohere Unfallzahl bzw. hohere Unfallkosten auf, als Stellen, an denen eine
vollstandige MalRBnahmenumsetzung erfolgte.

Diese Ergebnisse untermauern die Bedeutung wirksamer baulicher MaRnahmen bei der
Beseitigung von Unfallhdufungsstellen. Es wird deutlich, dass weitere Anstrengungen
unternommen werden mussen, um auch an den verbliebenen Unfallhaufungen zeitnah die
gewiinschte Verringerung des Unfallgeschehens zu erreichen. Als eine geeignete Mdglichkeit
erscheint das Anschlie3en eines zweiten Programmes mit der Ausrichtung auf die weiterhin
unfallauffalligen Stellen. Dieses sollte eine erneute Analyse des Unfallgeschehens bzw. der
Defizite beinhalten und auf die Umsetzung der empfohlenen Maf3nahmen hinwirken.
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AbkuUrzungsverzeichnis

1-JK Einjahreskarte

3-JK Dreijahreskarte

AS Anschlussstelle

FGSV Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen e.V.
KP Knotenpunkt

KSu Unfallkostensatz

Mio. € Millionen €

M Uko Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
NUZ Nachuntersuchungszeitraum

ostl. ostlich

RiFa Richtungsfahrbahn

SMWA S&chsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
sudl. sudlich

TU Technische Universitat

UAB unfallauffalliger Bereich

UgTyp Unfélle gleichen Unfalltyps

UH Unfallhdufung

UHL Unfallhaufungslinie

UHS Unfallhdaufungsstelle

UK(P) Unfallkosten durch Personenschaden

U(P) Unfall mit Personenschaden

U(SP) Unfall mit schwerem Personenschaden
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LISt

Tabelle 3 Unfallhdufungen aufRerorts im Nachherzeitraum
Landkreis Bezeichnung Gren'zwert kuf;c?rtis:ige IanS;rEStsige Entwi'cklung Entwic'klung
>15in 3-JK MaRnahme MaRnahme U(P) in [%] UK(P) in [%]
LK Bautzen AS Ottendorf-Okrilla RiFa Dresden 21 offen U. derzeit 60,0 119,5
LK Leipzig KP stdl. Frohburg (Eschefelder Kreuz) 24 umgesetzt offen 60,0 76,6
LK Leipzig AS Klinga RiFa Leipzig 28 offen U. derzeit 114,3 84,3
LK Leipzig KP 6stl. Wurzen (Birkenhof) 15 umgesetzt U. derzeit 42,9 57,9
LK Mittelsachsen KP siidl. Langhennersdorf 23 umgesetzt offen 175,0 109,0
LK Sachs. Schweiz - Osterz. Ehem. Rennstrecke Hohnstein 15 umgesetzt umgesetzt 33,3 47,8
Vogtlandkreis AS Reichenbach RiFa Hof 20 teilweise offen 80,0 97,7
LK Zwickau Abzweig Raum 21 umgesetzt offen 120,0 102,9
LK Bautzen KP 6stl. Camina 21,6* umgesetzt offen 108,0 92,0
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Tabelle 4 Unfallhdufungen innerorts im Nachherzeitraum, 3-JK
Landkreis Bezeichnung Grenzwert kuf;?rE:tsige IanS;?r:gtige il e
>5in 3-JK U(P) in [¥ UK(P) in [¢

n MaRnahme Malnahme (P)in [%] (P)in [%]
Erzgebirgskreis KP Aue McDonalds 6 umgesetzt U. derzeit 85,7 84,1
LK Gorlitz KP Lutherstr. WeiRwasser/O.L. 7 umgesetzt offen 70,0 68,2
LK Leipzig KP Rotha, S72 / K7930 5 umgesetzt offen 45,5 44,9
LK Mittelsachsen KP Karl-Kegel-Str. Freiberg 9 umgesetzt offen 81,8 82,9
LK Mittelsachsen AS Chemnitz-Ost RiFa Dresden 5 offen offen 71,4 72,7
LK Nordsachsen KP Torgau Stidring 5 umgesetzt offen 100,0 93,7
LK Nordsachsen KP Dr.-Kiilz-Ufer Torgau 14,4* teilweise offen 240,0 210,4
LK Zwickau KP Leipziger Str. Zwickau 8,5* umgesetzt offen 70,6 72,5
LK Zwickau KP Dresdner StralRe, Mulsen St. Jacob 5,1* umgesetzt offen 73,5 73,1

Tabelle 5 Unfallhdufungen innerorts im Nachherzeitraum, 1-JK
Landkreis Bezeichnung Grenzwert kuf;?rE:tsige IanS;?r:gtige il e
S i I i

25 Ugryp in 1-JK MaRnahme MaRnahme U(P) in [%] UK(P) in [%]
LK Bautzen KP Hoyerswerdaer Str./Hohe Str., Kamenz 6 umgesetzt alternative M. 16,7 15,4
LK Leipzig Seenallee Markkleeberg 6 umgesetzt keine M. 50,0 47,3
Vogtlandkreis KP Am Elsteranger, Plauen 7 umgesetzt offen 12,5 11,8
LK Zwickau KP Olzmannstr., Zwickau 5 umgesetzt umgesetzt 50,0 50,1
LK Zwickau KP Thurmer Str., Zwickau 7 umgesetzt offen 25,0 25,7

"Werte basieren auf Extrapolation, da kein ausreichender Nachherzeitraum fur die Kriterien nach M Uko (FGSV 2012) vorhanden
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Anlagen zu Fragen 2.12 bis 2.14.









Protokoll zur Ortsbesichtigung von Unfallhdufungsstellen in der
groBen Kreisstadt Reichenbach im Vogtland am 21.11.2013

Teilnehmer
Ortliche Unfallkommission (VUK)

Frau Klose (Stadt Reichenbach)

Herr Edelmann (Stadt Reichenbach, Vorsitzender der ortlichen Unfallkommission)
Landesunfallkommission (LUK)

Herr Gajewski (LISt GmbH)

Herr Enke (LISt GmbH)

Herr Rudolf (LISt GmbH)

Am 21.11.2013 besichtigten die Mitglieder der LUK der LISt GmbH zusammen mit Vertretern der
ortlichen Unfallkommission drei Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet der groRRen Kreisstadt
Reichenbach im Vogtland. Alle drei Stellen liegen in unmittelbarer Nahe zur Innenstadt und sind vor
allem durch den innerstadtischen Verkehr gepragt. Im Einzelnen wurden bei den Ortsbesichtigungen
die folgenden Punkte festgestellt und vor Ort besprochen:

Vorgang Nr. 45: Kreuzung AlbertistraRe / WeinholdstraBe

Unfallgeschehen

An der Kreuzung von zwei Einbahnstraflien ereigneten sich im Jahr 2012 acht Unfalle, davon sieben
durch Einbiegen / Kreuzen. Im Dreijahreszeitraum zwischen 2010 und 2012 gab es sieben Unfélle mit
Personenschaden die alle durch einen Konflikt beim Einbiegen / Kreuzen hervorgerufen wurden.

Unfallbeglinstigende Defizite

Die Wahrnehmbarkeit der Wartepflicht ist unter anderem durch die Hauserfluchten, welche die
optische Linienflihrung stark beeinflussen, eingeschrankt. Es besteht durch beidseitig angeordnete
Z 206 (Halt! Vorfahrt gewahren!) in Verbindung mit Z 294 (Haltlinie) bereits eine Anhaltepflicht.

Umgesetzte MalRnahmen der VUK

Die VUK hat in der Vergangenheit bereits verschiedene MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und zur Verdeutlichung der Wartepflicht in der WeinholdstraBe beschlossen und
umgesetzt:

e Optische Verengung der Fahrbahnbreite mittels Sperrflache sowohl in der wartepflichtigen
WeinholdstralRe, als auch in der bevorrechtigten AlbertistralRe.



e Die Sperrflache in der Zufahrt WeinholdstralRe wird durch 2 Schraffenbaken (Zeichen 605)
verdeutlicht.

e 7206 wurde innerhalb der Sperrflache angeordnet.

e In der Zufahrt der AlbertistralRe wurde Z 274-53 mit ZZ ,,100 m“ sowie Z 101 mit ZZ 1006-36
auf gelber Hintergrundtafel angeordnet.

¢ Inder Zufahrt WeinholdstraBe wurde beidseitig Z 250 mit ZZ 1006-36 auf gelber
Hintergrundtafel angeordnet.

Ergebnisse der Ortsbesichtigung und Empfehlungen der LUK

Bei der Ortsbesichtigung wurden folgende, weiterhin bestehende Defizite und Vorschlage

besprochen:

Defizit:

Vorschlag:

Defizit:

Vorschlag:

Defizit:

Vorschlag:

Die Sperrflache in der Zufahrt WeinholdstralRe befindet sich ebenso wie die
Parkstande am rechten Fahrbahnrand. Dadurch liegt die Sperrflache in der Flucht der
Parkstande und fihrt nicht zu einer optischen Verengung der StralRe. Eine
Ummarkierung der Sperrflache vom rechten an den linken Fahrbahnrand kann
aufgrund der fiir den Schwerverkehr einzuhaltenden Schleppkurven nicht erfolgen.

Die Parkstdnde in der siidlichen Zufahrt der Weinholdstrale werden vom rechten an
den linken Fahrbahnrand verlegt. Die Sperrflache verbleibt am rechten Rand. Im
Zusammenhang mit den Parkstdanden in der nordlichen Ausfahrt der Weinholdstralle,
die wiederum am rechten Fahrbahnrand liegen, ergibt sich eine optische Verziehung
des Strallenverlaufs der Weinholdstralie, die durch die bereits bestehende
Sperrflache unterstrichen wird. Um den Fahrzeugen des Schwerverkehrs weiterhin
das Rechtseinbiegen in die Albertistralle zu ermoéglichen, wird in ausreichender
Entfernung zum Knotenpunkt das Parken auf der linken StralRenseite verboten.

Die auf der rechten Seite angeordnete Sperrflache in der Zufahrt Albertistralle,
welche die Fahrzeuge nach links und damit weiter ins Sichtfeld der in der
WeinholdstralRe wartenden Fahrzeuge fiihren soll, wies eine starke Abnutzung auf.
Diese resultiert zum einen aus den nach links abbiegenden Fahrzeugen, vor allem des
Schwerverkehrs, aber auch aus Geradeausfahrern, welche die Sperrflache
Uberfahren.

Zur Durchsetzung sollten innerhalb der Sperrflache zwei tiberfahrbare und
selbstaufrichtende Balisetten angeordnet werden. Diese bewirken eine bessere
Wahrnehmbarkeit der Sperrflache. Gleichzeitig kann die Sperrflache bei Bedarf
weiterhin durch Lastzlige und anderen Schwerverkehr tGberfahren werden.

Unmittelbar nach dem Knotenpunkt in der nérdlichen WeinholdstraRe rechts
parkende Fahrzeuge fiihren zu beengten Verhaltnissen fiir von der AlbertistraRe
linksabbiegenden Schwerverkehr (1 Unfall).

Versetzen des Zeichens 314 (Parkplatz) um zwei Parksténde in Richtung
Humboldtstralle.

Die Vorschlage zur Verlegung und Reduzierung der Parkstande werden zunachst in einem

Verkehrsversuch erprobt.



Vorgang Nr. 2631 Kreuzung HumboldtstraRBe / WeinholdstraRRe

Unfallgeschehen

Im Jahr 2012 ereigneten sich an der Kreuzung von zwei Einbahnstrallen und der in beide Richtungen
befahrbaren nordlichen Zufahrt der WeinholdstraRe drei Unfille durch Einbiegen / Kreuzen. Auch die
vier Unfalle der 3 JK standen maligeblich im Zusammenhang mit diesem Unfalltyp.

Unfallbegiinstigende Defizite

Trotz zwischen den beiden Zufahrten der Weinholdstral’e wechselnden Parkstanden —in der sudl.
Zufahrt am 6stlichen und in der nérdl. Zufahrt am westlichen Fahrbahnrand — besteht der optische
Eindruck einer durchfiihrenden StralRe. Die Wartepflicht wird durch Z 205 geregelt.

Die Sichtfelder werden durch eine Sperrflache in der 6stlichen Zufahrt der HumboldtstralRe
freigehalten. Diese ist nach Auskunft der Vertreter der ortlichen Unfallkommission zeitweise durch
parkende Fahrzeuge belegt.

Die VUK hat zudem ein sehr hohes Verkehrsaufkommen als unfallbegiinstigenden Faktor bestimmt.

Umgesetzte MalRnahmen der VUK

Da die Kreuzung nach den Kriterien des Merkblatts zur 6rtlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen (M Uko) (noch) nicht als Unfallhdufungsstelle gewertet wird, beschloss die VUK
zunachst, den Knotenpunkt weiter zu beobachten.

Ergebnisse der Ortsbesichtigung und Empfehlungen der LUK

Bei der Ortsbesichtigung wurden folgende, weiterhin bestehende Defizite und Vorschlage

besprochen:

Defizit: Die Wartepflicht ist fiir Fahrer aus der stidlichen Zufahrt der WeinholdstraRe
aufgrund der optischen Linienflihrung der StraBe nur bedingt wahrnehmbar.

Vorschlag: Verdeutlichung der Wartepflicht durch Ersetzen des Z 205 (Vorfahrt gewahren!)
durch Z 206 (Halt! Vorfahrt gewahren!) mit Z 294 (Haltlinie).

Defizit: zeitweise verdeckte Sichtfelder durch auf der Sperrflache in der dstlichen Zufahrt der
HumboldtstralRe parkende Fahrzeuge.

Vorschlag: Durchsetzen der Sperrflache durch Anordnung von Balisetten oder andere geeignete

Einrichtungen (Baken)



Vorgang Nr. 968 Kreuzung BebelstraBe / HumboldtstraBe / Zwickauer Strale

Unfallgeschehen

An der Kreuzung der Bebel- / HumboldtstraRe, welche eine von Ost nach West fiihrende
Einbahnstralie ist, ereigneten sich im Jahr 2012 insgesamt 12 Unfalle, finf davon mit
Personenschaden. Damit wurden allein im Jahr 2012 die fir das Erkennen einer Unfallhdaufungsstelle
in der 3 JK erforderlichen Kriterien erflllt. In der 3 JK ereigneten sich acht Unfalle mit
Personenschaden, wovon 5 Unfalle schwere Verletzungen zur Folge hatten.

Mit 10 der 12 Unfélle in der 1 JK und allen acht Unfallen der 3 JK steht der Gberwiegende Teil der
Unfélle im Zusammenhang mit Einbiegen / Kreuzen. Dabei kamen die Verursacher mit einer
Ausnahme stets aus der sldlichen Zufahrt der Zwickauer Stralle und der zweite Beteiligte von rechts
aus der bevorrechtigten BebelstralSe.

Auch nach dem Umsetzen vielfaltiger MaBnahmen durch die VUK ereignen sich weiterhin viele
Unfalle, die durch eine hohe Schwere gepragt sind.

Ortlichkeit und unfallbegiinstigende Defizite

Der Knotenpunkt zeichnet sich durch (zeitweise) hohe Verkehrsstarken aus. Selbst in Nebenzeiten
stauen sich die Fahrzeuge in der siidlichen Zufahrt der Zwickauer StraRRe schnell bis zum sidlich
gelegenen Knotenpunkt mit der AlbertistralSe. Wahrend der Verkehr auf der BebelstraBe nach
Auskunft der Vertreter der ortlichen VUK u. a. vom Durchgangsverkehr zwischen den sidlich und
nordlich der Innenstadt gelegenen Bundesstrallen gepragt ist, wird die Zwickauer Stral3e
lberwiegend von aus der angrenzenden Innenstadt kommenden Fahrzeugen befahren.

Die Wartepflicht wird durch Z 206 (Halt! Vorfahrt gewdhren!) mit Z 294 (Haltlinie) geregelt.
Die Sichtfelder werden durch eine Sperrflache in der Zufahrt der BebelstraRe freigehalten.
In der Zufahrt der BebelstraRRe gilt eine zuladssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Die bevorrechtigte Bebelstralle weist eine starke Steigung auf.

Die nordlich der Kreuzung gelegene Bahnunterfiihrung stellt einen Zwangspunkt im innerstadtischen
StraRennetz der Stadt Reichenbach dar, da nur hier auch die fiir den Schwerverkehr erforderlichen
Durchfahrtshéhen gegeben sind.

Umgesetzte MalRlnahmen der VUK

Die VUK hat in der Vergangenheit bereits verschiedene MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und zur Verdeutlichung der Wartepflicht in der WeinholdstraRe beschlossen und
umgesetzt:

¢ Die Einhaltung der Sperrflache in der BebelstralRe wird durch Leitschwellen mit Baken
durchgesetzt.

¢ In der Zufahrt der BebelstraRe wurde Z 274-53 mit ZZ,,100 m“ sowie Z 101 mit ZZ 1006-36
auf gelber Hintergrundtafel angeordnet.



e Inderstdlichen Zufahrt Zwickauer Stralle wurde beidseitig Z 250 mit ZZ 1006-36 auf gelber
Hintergrundtafel angeordnet.

Ergebnisse der Ortsbesichtigung und Empfehlungen der LUK

Die Sicht der wartenden auf bevorrechtigte Fahrzeuge ist durch die Sperrflache ausreichend
gegeben. Vor Ort ergibt sich der Eindruck, dass Fahrzeuge aus der bevorrechtigten Bebelstralle die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht einhalten. Méglicherweise stehen die
beobachteten hohen Geschwindigkeiten im Zusammenhang mit der starken Steigung der
BebelstraRe. Die hohen Geschwindigkeiten werden vom wartenden Fahrer in der stidlichen
Zwickauer Stral3e nicht erwartet und lassen sich nur schlecht einschatzen.

Die zu hohen Geschwindigkeiten spiegeln sich auch in der hohen Schwere der Unfalle wieder.
Es wurden folgende Vorschlage der LUK zur Verbesserung der Situation diskutiert:
e Anordnung einer Lichtsignalanlage:

Sowohl die beengten Verhaltnisse am Knotenpunkt, als auch die starke Steigung der Zufahrt
BebelstralRe stehen einer Lichtsignalanlage entgegen.

* Verkehrsberuhigung der stidlichen Zwickauer StraRe / Verlagerung der wartepflichtigen
Fahrzeuge

Nach Auskunft der Vertreter der 6rtlichen Unfallkommission wiirde dies zu einer Verlagerung
des Verkehrs an den Knotenpunkt F.-Engels-Platz / RathenaustraRe / Oststrale / F.-Ebert-
StralRe fuhren. Dieser Knotenpunkt ist aufgrund des daran gelegenen Gymnasiums besonders
sensibel und war in der Vergangenheit bereits eine Unfallhdaufungsstelle.

e Umkehrung der EinbahnstraBenregelung fir die BebelstralRe

Auch das fihrt zu nach Ansicht der ortlichen Unfallkommission zu einer Verlagerung des
Sicherheitsproblems an den Knotenpunkt F.-Engels-Platz / RathenaustraBe / OststraRe / F.-
Ebert-Strafe und kommt deshalb nicht in Betracht.

» Uberpriifung des gesamtstadtischen Verkehrs

Unter den gegebenen Randbedingungen sehen die Vertreter der LUK nur in einer
Neuordnung der Verkehrsstrome in der Reichenbacher Innenstadt mit dem Ziel einer
Entlastung der Kreuzung BebelstraRe / HumboldtstraBe / Zwickauer StraRe eine Mdglichkeit
dort die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Das Ziel sollte vor allem darin bestehen, den
Durchgangsverkehr auf fur ihn geeignete Routen (z. B. KlinkhardtstraRe / Dr.-Kiilz-StraRe)
oder die 6stlich gelegene S 289 zu verlagern.

Die Vertreter der ortlichen Unfallkommission weisen darauf hin, dass fir diese Mallnahme
weder Daten noch Gelder fir die Beauftragung einer entsprechenden Untersuchung und
Planung zur Verfligung stehen.

Herr Rudolf schldgt vor, hierzu mit Prof. Maier (Lehrstuhl StraBenverkehrstechnik und
Theorie der Verkehrsplanung der Technischen Universitat Dresden) die Moglichkeit der



Behandlung des Themas im Rahmen studentischer Arbeiten zu erdrtern. Ziel sollte vor allem
die Erlangung weiterer Daten und Erkenntnisse zu moglichen Verlagerungseffekten des
innerstadtischen Verkehrs sein. Herr Enke wird gebeten zu diesem Zweck mit Prof. Maier
Kontakt aufzunehmen.

Markus Enke, 05.12.2013



Landesunfallkommission Freistaat Sachsen S154 - Ungerkurve

Beschluss zur MaBnahmenempfehlung der Landesunfallkommission des
Freistaats Sachsen zur Unfallhaufungsstelle

$154 zwischen Sebnitz und Langburkersdorf - Ungerkurve

Sachstand

Die o.g. Unfallhdufungsstelle mit der EUSka-Vorgangsnummer 891 wurde bereits im Projekt ,, 10x10“
als Rang 1 des Landkreises Sachsische Schweiz-Osterzgebirge behandelt und aufgrund aktueller Un-
falle am 16.06.2015 an die Landesunfallkommission gemeldet. Der unfallauffallige Kurvenbereich er-
streckt sich von VNK 4951002 - NNK 5051017 Station 2,310 bis 2,540. Nahezu alle Unfalle ereigneten
sich entgegen der Stationierungsrichtung.

Folgend eine kurze Zusammenfassung der bisherigen Ereignisse und MalRnahmen der VUK:

e Die Unfallhdaufung wurde erstmals auf der 3-JK 2008-2010 erkannt und zunachst die Beschilde-
rung angepasst.

e Parallel mit dem Beginn des Projektes ,,10x10“ wurde im Jahre 2013 durch die VUK die Beschilde-
rung erneut verandert und zusatzliche Richtungstafeln (Z625) errichtet.

e Bei der Prifung der Unfallentwicklung 2013 Anfang 2014 wurde festgestellt, dass es 2013 nur ei-
nen Unfall der Kategorie 3 im Langsverkehr gab. (Hinweis: Sommer 2013 - ca. 4 Wochen Sperrung
wegen Fahrbahnerneuerung ca. 1 km von der Unfallhdufung in Richtung Sebnitz)

e Die im Standortblatt des Projektes ,, 10x10“ benannte MalBnahme: , Erneuerung der Fahrbahn-
oberflache” wurde 2013 nicht im unfallauffalligen Kurvenbereich durchgefiihrt, sondern wie
oben bereits benannt.

e ImJahr 2014 stiegen die Unfallzahlen stark an (01.01.2014 - 31.12.2014 insgesamt 15 Unfalle da-
von 9 mit Personenschaden). Alle Unfalle ereigneten sich bei Nasse.

e Die VUK reagierte durch eine am 10. Dezember 2014 vor Ort durchgefiihrte Sondersitzung. Die
LISt GmbH wurde ebenfalls beteiligt. Zu diesem Ortstermin wurden folgende Festlegungen ge-
troffen:

o Entfernung des im Kurvenbereich befindlichen Parkplatzes und Errichtung einer Schutz-
planke
o Diverse Verdanderungen der Beschilderung - siehe Ergebnisniederschrift Sondersitzung

e Nach einem weiteren Unfall am 18.12.2014 wurde beschlossen bis zur Umsetzung der MalRnah-
men die zuldssige Hochstgeschwindigkeit durch Geschwindigkeitstrichter 70 Km/h und 50 km/h
bei Nasse zu begrenzen. Des Weiteren wurde die LASuV NL MeiBen um Uberpriifung der Griffig-
keit der Fahrbahnoberflache gebeten.

e Die Errichtung der Schutzplanke wurde am 05.05.2015 abgeschlossen. Die Anpassung der Be-
schilderung erfolgte ebenfalls bis zu diesem Datum.

e Die durch die LASuV NL MeiRen beauftragte Griffigkeitsprifung erfolgte am 09.04.15 durch die
LISt GmbH (Protokoll vom 14.04.2015). Die Griffigkeit des Fahrbahnbelags liegt im guten bis sehr
guten Bereich. Auszug aus dem Protokoll: ,,Es wurden keine gehauften Unterschreitungen des
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Landesunfallkommission Freistaat Sachsen S154 - Ungerkurve

Warn- bzw. Schwellenwertes (Grenzwerte nach dem Merkblatt zur Bewertung der StralRengriffig-
keit bei Nasse (M BGriff 12)) festgestellt. In Fahrtrichtung Neustadt sind wenige vereinzelte Un-
terschreitungen des Warn- bzw. Schwellenwertes zu verzeichnen (Hinweis: gemaR Protokoll ins-
gesamt 5 Unterschreitungen des Warnwertes bei 1 m Werten jeweils nur bei einer von zwei
Uberfahrten). Dabei kénnte es sich, auBer um Griffigkeitsdefizite, auch um Bodenwellen, Quer-
nédhte oder sonstige Lingsunebenheiten handeln, die wihrend ihrer Uberfahrung zu einer kurz-
zeitigen Entlastung des Messrades durch ,,Abheben” fiihren.”

e Im Zusammenhang mit den Ergebnissen der Griffigkeitsprifung wurden zur letzten Sitzung der
VUK am 03.06.2015 die Geschwindigkeitsbeschrankungen nochmals diskutiert. Im Ergebnis der
Diskussion sollten diese entfernt werden.

e Am 08. und 09.06.2015 ereigneten sich erneut zwei Unfalle. Die zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten wurde daraufhin bei 70 km/h und 50 km/h bei Ndsse belassen und die LUK angerufen.

Unfallentwicklung der letzten 5 Jahre und 2015 (EUSka SMI - Stand: 30.06.2015):

2010 4 Unfélle (4 x F davon 2 x Kat. 2, 1 x Kat. 4 und 1 x Kat. 5)

2011 7 Unfalle (6 x F davon 2 x Kat. 2, 3 x Kat. 5 und 1 x Kat. 6; 1 x LV, Kat. 6)

2012 6 Unfille (4 x F davon 1 x Kat. 2, 2 x Kat. 3 und 1 x Kat. 5; 1 x US, Kat. 2; 1 x SO, Kat. 5)
2013 1 Unfall (1 x LV, Kat.3)

2014 15 Unfalle (15 x F davon 4 x Kat. 2, 5 x Kat. 3, 2 x Kat. 4 und 4 x Kat. 5)

2015 3 Unfélle (3 x F davon 2 x Kat. 2 und 1 x Kat. 5)

Vor-Ort-Besichtigung der LUK 23.06.2015 - Auswertung

Teilnehmer LUK: Frau Dewald (LASuV Zentrale)
Herr Gajewski (LISt GmbH)
Herr Rudolf (LISt GmbH)
verhindert: Herr Forster (SMWA)
Herr Richter (SMWA)
Herr Schitte (SMI)

Aus den von der Polizei erfassten Unfalldaten geht hervor, dass sich nahezu alle Unfille bei Nasse er-
eigneten. Gemal der Griffigkeitsprifung vom April 2015 wird eine gute Griffigkeit der Fahrbahn bei
Ndasse bestatigt. Es ist daher zu vermuten, dass bei Regen Wasser auf der Fahrbahn steht. Zur Zeit der
Ortsbesichtigung am 23.06.2015 war die Fahrbahn nass und es regnete maRig. Im Ergebnis konnte
kein auf der Fahrbahn stehendes Wasser beobachtet werden.
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Landesunfallkommission Freistaat Sachsen S154 - Ungerkurve

Bild 1: S154 Ungerkurve - Blick in Fahrtrichtung Sebnitz

Beziglich der Entwasserung fiel auf, dass sich zum Teil recht grofe Mengen Laub im seitlichen Gra-
ben befinden. Im Falle von Starkregenereignissen kann es hier zu Behinderungen im Wasserablauf

kommen.

Bild 2: Graben in der Innenkurve Blick in Fahrtrichtung Neustadt/i.Sa.

Im Verlauf der Fahrbahn in Fahrtrichtung Neustadt/i.Sa. sind in der Kurve zwei Stellen mit umfangrei-
chem Bitumenverguss sichtbar. Vor allem der Verguss im Innenbereich der Kurve wird augenschein-
lich haufiger iberfahren. Dabei kann es vor allem bei nasser Fahrbahn zur Gefahrdung durch Griffig-

keitswechsel kommen.
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Landesunfallkommission Freistaat Sachsen S154 - Ungerkurve

Bild 3: Bitumenverguss in der Fahrbahnmitte

Bild 4: Bitumenverguss am Fahrbahnrand

Beim Durchfahren der Kurve in Richtung Neustadt/i.Sa. wurde festgestellt, dass die Fahrlinie durch
Ubergédnge von Geraden in Radien und Radiendnderungen deutlich stirker vom Fahrzeugfiihrer kor-
rigiert werden muss als zunachst vermutet. Die Kurvenradien werden in Richtung Neustadt/i.Sa. im

Verlauf der Kurve immer enger (sog. ,Hundekurve®).
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Landesunfallkommission Freistaat Sachsen S154 - Ungerkurve

kritische Fahrtrichtung

Bild 5: Grundrisse Ungerkurve (Quelle: StraRendatenbank Freistaat Sachsen)

Fir die Fahrzeugfihrer kommt erschwerend hinzu, dass iber den gesamten Verlauf der Kurve das
Gefille in Richtung Neustadt/i.Sa. bei ca. 6,0 % liegt.

Die optische Fihrung konnte durch die bisher durch die VUK getroffenen MalRnahmen erheblich ver-
bessert werden. Méangel an der Erkennbarkeit des Kurvenverlaufs kénnen als unfallursachlich ausge-
schlossen werden.

Nach erfolgter Ortsbesichtigung ist festzustellen, dass langfristig gesehen nur gréBere UmbaumaR-
nahmen diese Unfallhdufungsstelle auf Dauer entscharfen konnen.

Beschluss und MaBnahmenempfehlung
Es ergeht daher folgender Beschluss der Landesunfallkommission:

e Die LASuV NL MeiRen wird aufgefordert mit den Planungen zum Umbau des Streckenabschnittes
im Bereich der ,,Ungerkurve” zu beginnen. Hierbei ist vor allem auf eine relationstrassierte Linien-
fihrung sowie die Verbesserung der Gradiente zu achten.

e Als kurzfristige MalRnahme wird empfohlen eine deutlich erhohte Griffigkeit Gber den gesamten
Kurvenbereich herzustellen.
Im Bereich der Ungerkurve wirken unterschiedliche Defizite der Streckenfiihrung auf den Kraft-
fahrzeugfihrer ein. Die Erfahrungen aus anderen Landern der EU sowie anderen Bundesldander
zeigen, dass bei kurvigen Streckenabschnitten, die durch Unfallhdufungen bei Nasse gekennzeich-
net sind, eine Griffigkeit im Ublichen Bereich teilweise nicht ausreichend ist.
Seitens der Landesunfallkommission wird empfohlen z.B. mittels Road-Twister (Firma Kutter), die
Fahrbahnoberflache aufzurauen und somit die Griffigkeit und den Wasserabfluss zu verbessern.
Des Weiteren ist der Graben im Kurveninnenbereich von Laub zu befreien, um eine gute Entwas-
serung sicherzustellen.

Hinweis zur Finanzierung:

Gemal dem Doppelhaushalt 2015/2016 stehen zur Umsetzung von MaRRnahmen an Unfallhdufungen
aus dem Programm ,, 10x10“ Haushaltsmittel bei Kapitel 07 06 Titel 773 75 - 7 (,,Mobilitatssicher-
heit”) zur Verfligung.

gez. Rudolf
Rochlitz, 01.07.2015
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Protokoll zur Beratung der Unfallhdufungslinie S165 Hohnstein, Warten-
bergstralle am 23.05.2017

Teilnehmer

Herr Barthel (SMI; Referat 31)

Frau Dewald (LASuV, Zentrale; Referat 43)

Herr Enke (LISt GmbH; Landesunfallkommission, Geschaftsstelle)

Herr Forster (SMWA; Referat 64)

Herr PreiRler (PD Dresden; Referat 2)

Frau Plischel (LK Sachsische Schweiz Osterzgebirge; Referat Verkehrsrecht)

Frau Schon (LASuV Zentrale; Abteilung 2, Leiterin)

Frau Uhlig (LK Sachsische Schweiz Osterzgebirge; Referat Verkehrsrecht, Leiterin)
Herr Wohsmann (LASuV, NL MeilRen, Niederlassungsleiter)

Auf der S165 zwischen Polenztalstralle und Hocksteinschdnke ereignen sich seit ihrer erneuten Frei-
gabe fir den Motorradverkehr im Jahr 2010 immer wieder schwere Unfalle mit Kfz und insbesondere
mit Krddern. Durch Mitglieder der Landesunfallkommission (LUK) wurde am 07.09.2016 eine Ortsbe-
sichtigung durchgefiihrt. Die Erkenntnisse und Vorschldage der Landesunfallkommission wurden am
16.09.2016 in einer Sitzung mit der Ortlichen Unfallkommission diskutiert. Im Ergebnis forderte das
Sachsische Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) das Landesamt flir StraBenbau
und Verkehr (LASuV) als StraBenbaulasttrager zu einer Variantenuntersuchung mit dem Ziel der Re-
duzierung der Fahrstreifenzahl von drei auf zwei Fahrstreifen auf. Durch die Reduzierung der zwei
bergauf filhrenden Fahrstreifen auf einen Fahrstreifen sollte das Geschwindigkeitsniveau insbeson-
dere der Motorradfahrer reduziert werden. Zudem sollten mobile bauliche Fahrstreifenbegrenzun-
gen die Trennung der Fahrstreifen, auch in Gegenrichtung, durchsetzen.

Das LASuV als StraRenbaulasttrager erteilte der Aufforderung schriftlich eine Absage (Schreiben vom
08.11.2016) und bat darum, zunachst andere MalRnahmen zu prifen. Grund sind vor allem die bauli-
chen Rahmenbedingungen (Schleppkurven), die in der Region seltenen Uberholméglichkeiten und
die darin verwobene Thematik der Beseitigung der Larmbelastigung.

Zur Erorterung einer einvernehmlichen Lésung wurde durch das SMWA dieser Termin mit allen Betei-
ligten einberufen.

Herr Forster als Vertreter des SMWA begriiBte die Anwesenden und initiierte eine Vorstellungsrun-
de.

AnschlieBend stellte Herr Enke als Vertreter der Geschaftsstelle der Landesunfallkommission kurz die
Historie des Unfallgeschehens und der bisherigen MaRnahmen auf der S165 im Abschnitt zwischen
der Polenztalstralle und der Hocksteinschanke (Wartenbergstrafie) vor.

e Zu Beginn der 1990er Jahre wurde die zulissige Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h redu-
ziert.

e Aufgrund weiter auftretender schwerer Verkehrsunfalle vor allem mit Beteiligung von Mo-
torradfahrern, die auch in Verbindung mit illegalen Motorradrennen gebracht wurden, er-
folgte 2007 die Sperrung der WartenbergstraBe fiir Motorradfahrer durch Zeichen 255 StVO



(Verbot fur Kraftrader, auch mit Beiwagen, Kleinkraftrader und Mofas). Die Umleitung erfolg-
te Uber die Polenztalstralle nach Heeselicht.

e Im Jahr 2010 wurde die Sperrung fir talwarts fahrende Motorradfahrer wieder aufgehoben.
Frau Uhlig erlauterte, dass dies mit dem Unfallgeschehen begriindet wurde. Die Unfélle mit
Beteiligung von Motorradfahrern ereigneten sich alle beim Bergauffahren.

e Durch massive Hochwasserschaden an der Polenztalstralle im Jahr 2010, entfiel die bisherige
Umleitungsstrecke fiir den Motorradverkehr. In der Folge wurde der Motorradverkehr auf
der WartenbergstraBe wieder zugelassen. Das fiihrte direkt zu einem starken Anstieg der
Motorradunfille.

e Im Jahr 2012 wurde in der unfallauffalligsten Kurve zwischen den NK 5050029 Station 3.300
und 3.500 Riittelstreifen aufgebracht. In der Folge reduzierte sich dort das Unfallgeschehen
deutlich, verlagerte sich aber in andere Kurven.

e Im Jahr 2014 wurde aufgrund der Verlagerung des Unfallgeschehens eine weitere Kurve (NK
5050029 St. 2.800 - St. 2.950) mit Rittelstreifen ausgestattet. Auch dort gingen die Unfallzah-
len zuriick. Der Verlagerungseffekt bestétigte sich aber.

Herr Enke machte noch einmal deutlich, dass die Ausstattung einzelner Kurven mit Rittelstreifen
immer eine Verlagerung, nicht aber eine Reduzierung des Unfallgeschehens nach sich zog.

Das SMWA schlagt vor, die einzelnen MalBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf dem
Abschnitt durchzugehen und zu diskutieren.

Rittelstreifen

Das SMWA halt das Aufbringen von Riittelstreifen in allen Kurven der WartenbergstraRe fiir moglich,
weist aber darauf hin, dass die Applikation und aufwéandige Instandhaltung dem Baulasttrager oblie-
gen. Der StralRenbaulasttrager stellt klar, dass er diese Moglichkeit dem spater zur Diskussion ste-
henden Riickbau eines Fahrstreifens vorzieht. Aufgrund der Erfahrungen mit den bereits vorhande-
nen Rittelstreifen ist Herr Preilller hinsichtlich der Wirkung der Rittelstreifen auf die
Verkehrssicherheit skeptisch und verweist auf die von Herrn Enke angesprochenen Verlagerungsef-
fekte.

Anordnung von Zeichen 255 StVO (Verbot fur Kraftrader, auch mit Beiwagen, Kleinkraftrader und
Mofas)

Das SMWA fragt die zustandige StralRenverkehrsbehorde, was gegen die Wiedereinfihrung der Stre-

ckensperrung fiir Motorradfahrer (Zeichen 255) spricht. Diese macht deutlich, dass es im vergange-
nen Jahr eine Anhorung der Beteiligten zu einer entsprechenden Verkehrsrechtlichen Anordnung
gab. Wahrend sich die Stadt Hohnstein fiir die Streckensperrung aussprach, positionierte sich die ho-
here StraBenverkehrsbehérde dagegen. Der StraBenbaulasttrager konnte keine baufachlichen Argu-
mente (z.B. Strallenzustand) beisteuern, die eine Sperrung begriindet hatten. Die hohere StralRen-
verkehrsbehoérde erlduterte dazu, dass es flir eine Streckensperrung eine geeignete
Umleitungsstrecke geben muss. Die seit dem Hochwasser 2010 in schlechtem Zustand befindliche
PolenztalstralRe ist nach Einschatzung der héheren StraRenverkehrsbehorde im derzeitigen Zustand
nicht als Umleitungsstrecke geeignet. Als GemeindestraRe liegt die Baulast bei der Gemeinde selbst.
Alle Anwesenden sind sich einig, dass von dieser keine Herrichtung der StraRe als Umleitungsstrecke
erwartet werden kann.



Auf Grundlage des sadchsischen StraRengesetzes (§35 Sachsisches StralRengesetz — SachsStrG) sieht
das das LASuV als StraRenbaulasttrager die Moglichkeit, dass der Freistaat die Instandsetzung (konk-
ret wurden Leistungen der Markierung im Termin besprochen) der PolenztalstraBe als kiinftige Um-
leitungsstrecke fiir den Motorradverkehr ibernimmt und finanziert. Hierzu bedarf es der Aufforde-
rung des LASuV durch das SMWA mit einer entsprechenden Begriindung. Das wurde durch den
Vertreter des SMWA zugesagt.

Unter der Voraussetzung der Instandsetzung der PolenztalstraBe von der S165 nach Heeselicht sieht
die hohere StralRenverkehrsbehorde keinen weiteren Hinderungsgrund fiir eine zeitweise Strecken-
sperrung der S165 WartenbergstralRe zwischen Polenztalstrafe und Hocksteinschanke.

Die Polizei gibt zu bedenken, dass auch Birgerbeschwerden zu der richtungsbezogenen Aufhebung
der Streckensperrung gefiihrt haben. Die zusténdige Straflenverkehrsbehorde erklart, dass auch die
Verkehrsunfalle nur im Zusammenhang mit den Bergfahrten standen.

Weiteres Vorgehen

Der Vertreter des SMWA fragt die Anwesenden, welche MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer auf der S165 Wartenbergstralle infrage kommen und in wel-
cher Prioritat. Alle Anwesenden sprechen sich fir die Prifung der Streckensperrung mit Umleitung
Giber die Polenztalstralle und Heeselicht aus. Der StraBenbaulasttrager weist darauf hin, dass der
Blrgermeister in die Entscheidung einzubeziehen ist. Herr Forster als Vertreter des SMWA wird sich
vor einer konkreten Zustimmung zunachst mit Herrn Sablotny (SMWA, Abteilungsleiter Abteilung 6)
auch zum Gesprach mit dem Biirgermeister der Stadt Hohnstein abstimmen. Die zustdandige StraRen-
verkehrsbehorde erklart, dass dieser die im vergangenen Jahr beabsichtigte Streckensperrung der
S165 WartenbergstraRe begriit hatte.

Ist das nicht umsetzbar, soll die S165 WartenbergstraRe in allen heute unfallauffilligen Kurven mit
Rittelstreifen ausgestattet werden.

Nach der Abstimmung im SMWA wird ein Schreiben an das LASuV mit der Bitte um Umsetzung der
Vorzugsmalnahme initiieren.

Die bereits vorhandenen Rittelstreifen (siehe Historie) sollen in jedem Fall beibehalten und erneuert
werden. Begriindet wird dies mit dem auch im Falle einer Streckensperrung an Werktagen weiterhin
erlaubten Motorradverkehr auf der S165 WartenbergstraBe zwischen der PolenztalstralRe und der
Hocksteinschanke.

AbschlieBend erldutert der StraRenbaulasttrager noch einmal die Hintergriinde der Ablehnung des
Rickbaus eines Fahrstreifens auf der S165 WartenbergstraRe. Insbesondere in den Kurven sind auf-
grund der Schleppkurven des Schwerverkehrs und der gewiinschten baulichen Fahrstreifenbegren-
zung groBere Fahrstreifenbreiten erforderlich. Diese beglinstigen wiederum ein schnelles Befahren
der Strecke durch Motorrader.

Markus Enke
Dresden, 23.05.2017



Protokoll zur Beratung der Unfallhdaufungslinie S165 Hohnstein, Warten-
bergstrale am 16.09.2016

Teilnehmer

Herr Auge (SMI)

Frau Dewald (LASuV, Zentrale)

Herr Forster (SMWA)

Herr Morbt (LASuV, NL Meil3en)

Herr Preifler (PD Dresden)

Frau Puschel (LK Sachsische Schweiz Osterzgebirge)
Herr Schitte (SMI)

Frau Uhlig (LK Sachsische Schweiz Osterzgebirge)
Herr Enke (LISt GmbH)

Auf der S165 zwischen Polenztalstralle und Hocksteinschdnke ereignen sich seit ihrer erneuten Frei-
gabe fiir den Motorradverkehr im Jahr 2010 immer wieder schwere Unfalle mit Kfz und insbesondere
mit Kradern. Durch Mitglieder der Landesunfallkommission (LUK) wurde am 07.09.2016 eine Ortsbe-
sichtigung durchgefiihrt. Die Erkenntnisse und Vorschldage der Landesunfallkommission wurden am
16.09.2016 in einer Sitzung mit der Ortlichen Unfallkommission diskutiert und das weitere Vorgehen
besprochen.

Der Vorschlag der Landesunfallkommission fiir den Streckenabschnitt umfasst:

e eine Reduzierung des Querschnitts auf zwei Fahrstreifen (1 Fahrstreifen je Fahrtrichtung)

e die Einrichtung eines durch Schutzplanken von der restlichen Fahrbahn baulich getrennten
Einrichtungs-Radwegs von der Polenztalstral3e zur Hocksteinschanke

e die bauliche Trennung der beiden Fahrtrichtungen des motorisierten Verkehrs (Vorschlag
Leitschwellen)

Ziel der MaBnahmen ist die Reduzierung der optischen Breite des Strallenquerschnitts und die gesi-
cherte Fihrung des Radverkehrs, welcher auf der Fahrbahn gefiihrt den bergauf fahrenden Kfz-
Verkehr behindern wiirde.

Die Vorschlige wurden durch die Ortliche Unfallkommission positiv aufgenommen. Der Quer-
schnittsaufteilung (1+1 mit Radweg) wurde prinzipiell zugestimmt. Auch die Ansicht der Notwendig-
keit einer baulichen Gegenverkehrstrennung zur Vermeidung von Uberholmanévern wurde geteilt.

Folgende Punkte wurden besprochen:

e Herr Moérbt informiert, dass fiir den Streckenabschnitt der S165 in den kommenden Jahren
eine Deckensanierung geplant ist. Langfristiger ist auch ein Umbau des Knotenpunktes an der
Hocksteinschanke (5165/5163), dessen zwei Teilknotenpunkte ebenfalls Unfallhdufungen
sind, zum Kreisverkehr geplant.



o Es wurde festgestellt, dass die geplanten MaRnahmen zur Querschnittsgestaltung an die De-
ckensanierung geknipft werden missen, da der Deckenzustand derzeit ohne Schaden keine
Veranderungen zuldsst. Auch lassen sich die erforderlichen Fahrstreifenbreiten und Schlepp-
kurven in den Kurven besser umsetzen, als bei einer Umsetzung im Bestand.

e Herr Morbt weist darauf hin, dass man im Sinne der Verbesserung der Verkehrssicherheit
dem Landesamt fiir StraRenbau und Verkehr (LASuV) eine Priorisierung der Malinahme (De-
ckenerneuerung) auf der S 165 empfehlen sollte. Hierzu wird das SMWA (Herr Forster) als
Vertreter der LUK das LASuV MeilRen Gber die Hausspitze der Zentrale auffordern.

e Herr Morbt bittet darum, durch die Unfallkommissionen zwei Varianten der (baulichen) Ge-
staltung fiir die S165 Polenztalstralle bis Hocksteinschdanke zu entwickeln. In beiden sollten
aber der baulich getrennte Radweg sowie die Gegenverkehrstrennung enthalten sein. Die
Varianten mussen in Planen dargestellt werden.

e Herr Forster erklart sich bereit, eine Auswahl moglicher baulicher / mobiler Systemen zur
Gegenverkehrstrennung zusammenzustellen.

e Fir weitere Abstimmungen zu den MalBnahmen wird ein Ortstermin mit Vertretern der LUK
und der Ortlichen Unfallkommission stattfinden. Herr Enke fiihrt dazu eine Terminabfrage
durch.

Ziel ist eine Umsetzung der MalRnahmen im Sommer 2017.

In Anbetracht der Aktualitdt des Themas soll zeitnah eine Pressemitteilung herausgegeben werden,
in welcher Gber das geplante weitere Vorgehen informiert wird. Hierzu sollen sich zu gegebener Zeit
die Pressestellen des SMWA und LASuV abstimmen.

Herr Morbt informiert, dass der weitere Verlauf der ehemaligen Rennstrecke (S 163 Hocksteinschan-
ke — Stlrza) saniert und neu markiert werden soll. In diesem Zusammenhang regt Herr Morbt an,
auch auf diesem etwa 10 m breiten Stralenquerschnitt die Fahrstreifen auf eine Breite nach den RAL
zu beschranken und die verbleibenden Randbereiche dem Radverkehr zur Verfligung zu stellen. Nach
Umbau des Knotenpunktes S 165/S 163 an der Hocksteinschinke ergabe sich somit ein in der Ver-
kehrsflihrung und Gestaltung konstanter Streckenabschnitt entlang der ehemaligen Rennstrecke.
Dadurch lassen sich Geschwindigkeiten verringern, Radfahrer sicher fiihren und die Verkehrssicher-
heit insgesamt erhéhen.

Markus Enke
Dresden, 16.09.2016









Landesunfallkommission

Protokoll gemeinsame Vor-Ort-Begehung Landesunfallkommission und
Verkehrsunfallkommission des Landkreises Zwickau zu den Unfallhau-
fungsstellen am Knotenpunkt B173 / S293

Teilnehmer
LUK:  Frau Dewald (LASuV Zentrale) VUK: Herr Reinhackel (Leiter VUK LK Zwickau)
Herr Forster (SMWA) Frau Datsch (LASuV NL Plauen)
Herr Enke (LISt GmbH) Herr Weigel (LASuV NL Plauen)
Herr Rudolf (LISt GmbH) Frau Rudorf (PD Zwickau)
Herr Helbig (PD Zwickau)
Herr Seifert (PRev. Werdau)
Sachstand

Die teilplanfreien Knotenpunkt der B173 / 5293 bei Zwickau wurde am 14.08.2017 erneut durch die
Mitglieder der Landesunfallkommission und die Mitglieder der Verkehrsunfallkommission des Land-
kreises Zwickau besichtigt. Hintergrund der erneuten Vor-Ort-Begehung sind die nach Umsetzung der
SofortmaBnahme , Aufbringen von Riittelstreifen zur Erh6hung der Aufmerksamkeit” weiterhin ho-
hen Unfallzahlen an beiden Einmiindungen.

Stand der Unfallzahlen fiir das Jahr 2016 (EUSKA SMI):
Auffahrt S 293 i.R. A 72 18 Unfalle (17 x LV, 1 x AB)
Auffahrt S 293 i.R. Werdau 10 Unfalle (9 x LV, 1 x EK)

Hinweis: Rein formal kann bei beiden Einmiindungen nicht mehr von Unfallhdufungsstellen gespro-
chen werden. Die Unfallzahl ist zwar an beiden Einmiindungen nach wie vor hoch, allerdings hat die
Unfallschwere (Unfallkategorie) abgenommen, so dass heute die Kriterien fir eine Unfallhdufungs-
stelle nach dem M Uko nicht mehr erreicht werden.

Empfehlung

Nach erfolgter Ortsbesichtigung besteht weiterhin Einigkeit unter den Mitgliedern der Landesunfall-
kommission und der Verkehrsunfallkommission, dass die Verkehrssicherheit beider Einmiindungen
nur durch gréRere UmbaumalRnahmen verbessert werden kann. Die LASuV Niederlassung Plauen
wird hierzu eine zukunftsfahige Losung erarbeiten. Erste Schritte dazu sind zeitnahe Verkehrserhe-
bungen an beiden Einmiindungen und anschlieBend die Diskussion erster Moglichkeiten des Um-
baus. Aufgrund des zu erwartenden Umfangs der erforderlichen baulichen MalRnahmen ist mit einer
mehrjahrigen Planungsphase zurechnen.

Als SofortmaRnahmen soll das Z 206 (Halt! Vorfahrt gewahren!) in den Rampen durch Zeichen 205
(Vorfahrt gewahren!) und Entfernungsangabe angekiindigt werden. Die Standorte sind noch festzu-
legen.

gez. Rudolf
Rochlitz, 25.08.2017
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Landesunfallkommission

Protokoll Vor-Ort-Begehung Landesunfallkommission am Knotenpunkt
$291 /S293

Teilnehmer
LUK:  Frau Dewald (LASuV Zentrale) VUK:  Frau Dutsch (LASuV NL Plauen)
Herr Forster (SMWA) Herr Seifert (PRev. Werdau)

Herr Enke (LISt GmbH)
Herr Rudolf (LISt GmbH)

Sachstand

Die Kreisverkehr $291 / S293 zwischen Zwickau und Steinpleis wurde am 14.08.2017 durch Mitglie-
der der Landesunfallkommission und Mitglieder der Verkehrsunfallkommission des Landkreises
Zwickau besichtigt. Hintergrund der Vor-Ort-Begehung sind die hohen Unfallzahlen und eine Anfrage
zum Aufstellen eines Kunstwerks auf der Kreisinsel an das SMWA. Nach Verkehrsfreigabe der S293
im Jahr 2012 haben sich allein am besichtigten Kreisverkehr vom 01.01.2013 bis zum 31.12.2016 ins-
gesamt 49 VKU ereignet. Am starksten betroffen sind dabei die Zufahrten der $293. Hauptunfalltyp
ist der Fahrunfall (Typ1). Insgesamt 37 der 49 Unfélle ereigneten sich bei Ddmmerung oder Dunkel-
heit, 31 Unfélle bei Nasse bzw. Winterglatte.

Bild 1: Unfalldiagramm S291 / S293 - 2013-2016 (EUSKA SMI):

Hinweis: Rein formal kann nicht von einer Unfallhdufungsstelle gesprochen werden. Die Unfallzahl ist

zwar hoch, allerdings handelt es sich hauptsachlich um Unfdlle mit leichtem Sachschaden (Unfallka-

tegorie 5), so dass die Kriterien fir eine Unfallhdufungsstelle nach dem M Uko nicht erreicht werden.
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Landesunfallkommission

Ergebnis der Vor-Ort-Begehung

Hauptdefizit des Kreisverkehrs sind die Anfahrsichtweiten aus der nordlichen und der sidlichen Zu-
fahrt. Vor allem aus stidlicher Richtung ist der Kreisverkehr bei Dunkelheit erst sehr spat zu erkennen.
Aufgrund der Lage des KV in einer Senke entsteht in der Anndahrung aus siidlicher Richtung der Ein-
druck, dass kein Knotenpunkt folgt. Die Weiterfiihrung der S293 ist deutlich sichtbar (Bild 2).

Bild 2: Anfahrt aus slidlicher Richtung

Zur Verdeutlichung des KV wurden in diesem Jahr bereits zusatzliche VZ 205 + ZZ 1004-30 (Entfer-
nungsangabe 100 m) beidseitig aufgestellt (Bild 3).

Bild 3: Beidseitige VZ 205 + ZZ 1004-30 in stdlicher und nérdlicher Zufahrt
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Landesunfallkommission

Empfehlung

Nach erfolgter Ortsbesichtigung wird empfohlen in der sudlichen Zufahrt das VZ 205 + VZ 215 naher
an die Fahrbahn der Zufahrt zu versetzen (Bild 4).

Bild 4: Aktuelle Position VZ 205 +VZ 215

Zusatzlich sollte zur Erhéhung der Sichtbarkeit des Kreisverkehrs der Innenring markiert werden. Au-
genscheinlich kommt hierfir am ehesten die Verwendung einer Markierungsfolie in Frage.

gez. Rudolf
Rochlitz, 25.08.2017
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Ablaufschema Landesunfallkommission

Ortliche Verkehrsunfallkommission (VUK)
Anrufung der LUK

Geschaftsstelle der LUK
LISt GmbH*

Information der LUK Mitglieder

1. Stufe Vorpriifung durch Geschéaftsstelle
Unfallanalyse und Vorortbesichtigung mit ortlicher VUK
ggf. Einbeziehung weiterer Mitglieder der LUK

Mitteilung der Geschaftsstelle an die LUK:
- Eingang einer neuen Unfallhdufung
- Termin der Vorortbesichtigung

Protokoll der 1. Stufe und Empfehlung von MaRnahmen
durch die Geschaftsstelle

Werden diese MaRnahmen von der VUK angenommen und
erweisen sich als ausreichend, erfolgt keine weitere
Bearbeitung innerhalb der LUK.

2. Stufe Einberufung der Sitzung der LUK
ggf. zweite Vorortbesichtigung

Protokoll der 2. Stufe und Empfehlung von MaRnahmen
durch die LUK

*Landesunfallkommission
bei der LISt GmbH
SeminarstralRe 4
09306 Rochlitz



Anlagen zu Frage 2.18

Protokoll zur Sitzung der Arbeitsgruppe Radverkehrssicherheit des LA VS am
14. Mai 2013 in der Geschaftsstelle des LPR 10.00 bis 12.30 Uhr

Teilnehmer:

Herr Forster
Herr Matthies
Herr Krause

SMWA
ADFC Sachsen
ADFC Sachsen

Herr Rudolf LISt GmbH

Herr Enke TU Dresden

Frau Reschke Landeskriminalamt Sachsen
Herr May SMI, Ref. 31

Herr Loffler ADAC Sachsen

Frau Daues SMI, Gst. LPR

Entschuldigt:

Frau Dewald LaSuV

Frau Triquart SMK

Herr Bohmer TU Dresden

Fr. Daues begruf3t die Teilnehmer im Namen von Hr. Forster, stellt die neuen
Mitglieder und den neuen Vorsitzenden Hr. Krause (Geschéftsfiihrer ADFC Sachen)
vor. Als Gast ist Hr. May, Referat Verkehrspolizeiliche Aufgaben, anwesend. Hr.
Rudolf, Bereich Stral3enerhaltung, -verkehrstechnik, Arbeitssicherheit der LISt
GmbH, stellt die vom SMWA in Auftrag gegebene Studie zu ,unfallauffalligen Stellen®
Sachsens im Radverkehr anhand einer Power-Point-Prasentation dar.

Im Jahr 2010 waren in Deutschland 3.648 Getotete bei Verkehrsunféllen zu
verzeichnen, davon 381 Radfahrer (in Sachsen 22). 2011 stiegen die Zahlen
bundesweit auf 399 getdtete Radfahrer (in Sachsen 25) von insgesamt 4.009 bei
VKU Getoteten. Fir das Jahr 2012 wird eine Zahl von 406 getdteten Radfahrern
bundesweit prognostiziert, davon 27 im Freistaat Sachsen. Hauptunfallursachen im
Bereich Radverkehr waren in absteigender Reihenfolge: andere Fehler beim
Fahrzeugfiihrer, Nichtbeachten der die Vorfahrt regeinden Verkehrszeichen, Fehler
beim Abbiegen, Verbotswidrige Benutzung einer (Richtungs-)Fahrbahn/ anderer
Stral3enteile, Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (Grundstiick, beim
Anfahren). Dabei beziehen sich ,andere Fehler* beispielsweise auf das
unsachgemafe Queren von Stral3enbahnschienen, durch Pedale verursachte
Kollisionen und Kollisionen mit Hindernissen auf Radwegen (Pfosten). Haufigster
Unfalltyp (Konflikt der zum Unfall fihrte) ist Typ 3: Einbiegen/Kreuzen- Unfall. Zudem
treten in Leipzig und Dresden vermehrt Radfahr-Unfélle beim unsachgemallen
Offnen von Pkw-Turen und Uberholen von Radfahrern (zu geringer Abstand) auf.

AulBerhalb von Ortschaften sind unfallauffallige Stellen kaum zu verzeichnen In
Sachsen wurden aufRerorts in den letzten drei Jahren 733 Unfalle mit
Personenschaden und Beteiligung von Radfahren registriert. Diese verteilen sich
nahezu gleichméaRig auf die gesamte sachsische Netzkarte. Erst nach Herabsetzen
des Grenzwertes ergeben sich acht auffallige Bereiche, die dadurch jedoch nicht als



problematisch zu werten sind. Innerorts ergeben sich nach M Uko 114 unfallauffallige
Bereiche in Sachsen, wobei 57 im Stadtgebiet Dresden und 44 im Stadtgebiet
Leipzig liegen. Chemnitz und Bautzen weisen jeweils vier auf. Betrachtet man die
Unfallhaufungsstellen insgesamt, ergibt sich fir Dresden die Zahl 340.

Hr. Matthies weist darauf hin, dass das Alter der verunfallten Radfahrer signifikant
sei. So sind 40 bis 50 Prozent der verletzten und getdteten Radfahrer Kinder oder
Senioren. Ein besonders unfallauffalliger Bereich in Dresden ist die Einmundung der
Dr.-Friedrich-Wolf-StraRe (DFW) in die Antonstral3e am Bahnhof Neustadt. Einerseits
beachten Fahrzeuge die von der AntonstraRe nach rechts in die DFW einbiegen
wollen, geradeaus fahrende Radfahrer nicht ausreichend, andererseits fahren Radler
auf dem Radweg Antonstralde verbotswidrig entgegen der Fahrtrichtung, so dass sie
von Fahrzeugen, die von der DFW nach rechts in die Antonstral3e einbiegen
mochten, nicht von rechts kommend vermutet werden. An diesem Beispiel
diskutieren die Teilnehmer der Sitzung die MalRnahme-Mdglichkeiten von baulichen
Veranderungen, Uber Medien zur Verhaltenspravention bis hin zu Verkehrszeichen
bzw. Wege- und StralBenmarkierung. Hr. Forster spricht sich daflr aus,
entsprechende Vorschlage an die Stadt Dresden zu leiten.

Hr. Loéffler warnt vor einer Interessenkollision mit der jeweiligen Unfallkommission, die
Uber ein eigenes Arbeitsprogramm verflgt. Problematisch fir dessen hinreichende
Umsetzung kdnnten fehlende Finanzen sein, gibt Hr. Rudolf zu bedenken. Fr. Daues
schlagt Praventionsmaterial in Form von Post- oder Klappkarten vor, die auf eine
Sensibilisierung bzw. Verhaltensanderung der Verkehrsteilnehmer abzielen und ggf.
in gemeinsamen (Kontroll-) Aktionen mit der PD Dresden an die Adressaten
ausgereicht werden konnten. Ob damit dauerhafte Erfolge moglich waren, ist jedoch
fraglich. Hr. Matthies spricht sich fur begleitende, wiederkehrende und umfassende
Pressearbeit aus, um Probleme wirkungsvoll in den Blickpunkt zu riicken und auf
(Anderungs-) Bedarf bzw. MaRnahmen hinzuweisen. Auf &hnlich gelagerte
Problembereiche sollten im Ubrigen sog. ,Musterldsungen* angewandt werden.

Hr. Enke betont die Bedeutung geeigneter Formen, um verninftige und logische
Konsequenzen von Fehlverhalten aufzuzeigen bzw. zu tbermitteln. Schulweg- und
Radfahrplanen sollte ebenso, trotz ihrer Ausrichtung auf eine bestimmte Zielgruppe,
eine grofRere Bedeutung zugemessen werden. Bedauerlich ist die nur sporadische
Einsatzmoglichkeit der polizeilichen Fahrradstaffel, je nach Verfigbarkeit. Hr. May
gibt zur Kenntnis, dass es in der Polizeidirektion Leipzig Bestrebungen gibt die
Radstaffel organisatorisch anzubinden und damit dauerhaft zu installieren.

Fr. Reschke informiert auf Nachfrage zur polizeilichen Radfahrausbildung fur
Grundschulen, dass diese bis 2014 gesichert ist und die interministerielle
Arbeitsgruppe ,Fahrradausbildung” mit der Problematik befasst ist, wie die Aufgabe
zukunftig an Partner Ubergeben werden kann, ohne die Federfuhrung aus der Hand
zu geben.

Hr. Forster berichtet kurz Gber die vom SMWA initiierte Aktion der Spiegeleinstellung
fur Lkw an Rast- und Tankstellen und die Faltblatt-Erstellung zu Baustellen auf BAB.
So koénnten auch im Bereich Radverkehrssicherheit Flyer zu den Themen StVO-
Neuerungen, E-Bikes/ Pedelecs bzw. Verhaltensregeln konzipiert, ansprechende
Postkarten erstellt oder Plakataktionen an Radwegen durchgefuhrt werden.
Finanzielle Mittel, auch zur Beauftragung einer Agentur, stehen zur Verfigung. Die



Teilnehmer geben zu Bedenken, dass Ziel, Inhalt und Adressaten vorher genau
festgelegt werden sollten, Formate und evtl. Verwendbarkeit geprift und attraktive,
ansprechende Gestaltungsweisen gefunden werden muissen (eyecatcher).
Gleichwohl ist an eine geeignete Verteilungsmdglichkeit (,citycards®) zu denken.

Hr. Krause und Hr. Matthies schlagen die Thematisierung der Benutzungspflicht bzw.
—option von Radwegen vor sowie eine Ubersicht fir Kommunen bzw.
StralRenverkehrsbehdrden bzgl. der Umsetzung der neuen StVO. Hr. Enke antwortet,
dass die Kommunen Info-Blatter fur die Konzipierung von Radwegen erhalten, die
diese Daten mit enthalten. Hr. Foérster kommt noch einmal auf die Moéglichkeit der
Vorschlagsunterbreitung durch die AG Rad an Unfallkommissionen zuriick, mit der
an die Kommissionen zu formulierenden Bitte um Prifung, Stellungnahme bzw.
Feedback zu den erstellten Mal3nahmevorschlagen. Hr. Rudolf wird gebeten, bis zur
nachsten Sitzung am 10. Juli 2013 die Liste der Radfahr-unfallauffalligen Stellen
bereitzustellen, um Sie den Mitgliedern Ubersenden zu kénnen. Die Mitglieder der
Arbeitsgruppe werden gebeten die schon besprochenen Praventionsvorschlage zu
favorisieren und konkreter zu fassen.

fur das Protokoll verantwortlich: Fr. Daues



LISt Gesellschatft fir Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH

Radverkehrssicherheit

Dipl.-Ing. (FH) Sascha Rudolf
Dresden, 14. Mai 2013



Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

= Verkehrsunfalle in Deutschland

2005
Unfélle gesamt 2.253.992
mit Personenschaden 336.619
Getotete gesamt 5.361
Fullganger 686

Fahrer und Mitfahrer von
Kraftradern 982
Pkw 2.833
Fahrradern 575
Verletzte gesamt 433.443
FuBganger 33.916

Fahrer und Mitfahrer von
Kraftradern 52.585
Pkw 247.281
Fahrradern 77.859

Folie 2/30

2010
2.411.271
288.297
3.648

476

709
1.840
381
371.170
29.663

43.507
211.556
65.192

2011
2.361.457
306.266
4.009

614

778
1.986
399
392.365
31.548

48.581
215.252
76.351

LISt Gesellschaft fur Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH



Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

= Bei Verkehrsunféallen im Freistaat Sachsen getttete und verletzte

Radfahrer
2005 2010 2011
Getotete und verletzte Fahrer und
Mitfahrer von Fahrradern 3.985 3.091 3.857
davon Getotete 45 22 25
davon Verletzte 3.940 3.069 3.832
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Ortliche Unfalluntersuchung

= Neues Merkblatt M Uko (Einfiihrung per VwV Q2/2013)

« praxisnah
« kompakt

« aktuell
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Ortliche Unfalluntersuchung
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Ortliche Unfalluntersuchung

= Unfallmerkmale
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Ortliche Unfalluntersuchung

= Unfalltypenkarte
— elektronisch gefthrt
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Ortliche Unfalluntersuchung

» Unfallhdufungsstellen innerorts
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Ortliche Unfalluntersuchung

» Unfallhdufungsstellen auf Landstral3en

Kriterien:

* Die Festlegung erfolgt in der 3-JK (P).

« Es gilt ein gewichteter Grenzwert (Punktwert).

« Auf der freien Strecke wird eine maximale
Langenausdehnung von 300 m empfohlen.

* Fir Knotenpunkte gilt ausgehend vom
Achsschnittpunkt 50 m, mindestens aber 25 m
in jeden Knotenarm hinein.
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

» Rahmenbedingungen

— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung Fahrrad [Fahrr71]

— Untersuchungskollektiv: 11.021 Unfalle
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

= Auswertung der Unfalldaten

Typ 1
2010 446
2011 594
2012 587
Gesamt 1.627
Anteil 15%
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Typ 2
512
662
612

1.786

16%

Typ 3
1.243
1.518
1.463
4.224

38%

4000
3500

3.162
3000

2500

2000

Anzahl Unfille

1500

1000

500

2010

Typ4 Typ5
78 157

83 194
109 216
270 567
2% 5%

Typ 6
389
487
477

1.353
12%

2011
Jahr

Typ 7
337
462
395

1.194
11%

Verkehrsunfél!goci)n Jahren

3.859

2012

Gesamt

3.162
4.000
3.859
11.021
100%

Typ 1: Fahrunfall (F)

Typ 2: Abbiegeunfall (AB)

Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US)

Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV)

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO)
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

= Auswertung der Unfalldaten

Nr. Ursache Anzahl
1 49: Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer 2.347
2 28: Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 2.120
3 35: Fehler beim Abbiegen 1.614
4 10: Verbotswidrige Benutz. einer (Richtungs-)Fahrbahn / anderen Str. Teilen 1.457
5 37: Fehler beim Einfahren i.d. fliessenden Verkehr (Grundsttick, beim Anfahren) 1.341
6 89: Sonstige Ursachen (mit kurzer Beschreibung im Unfallhergang) 975
7 13: Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Féllen 936
8 01: Alkoholeinfluss 790
9 11: Verstoss gegen das Rechtsfahrgebot 571
10 14: Ungentgender Sicherheitsabstand 380
11 22: Sonstige Fehler beim Uberholen 349
12 31: MiBachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen 348
13 45: Verkehrswidriges Verhalten beim Ein/ Aussteigen oder Be- oder Entladen 342
14 27: Nichtbeachten der Regel 'rechts vor links' 316
15 42: Falsches Verhalten gegeniiber Fussgangern an anderen Stellen 270
16 36: Fehler beim Wenden oder Ruckwartsfahren 183
17 64: an anderen Stellen ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten 147
18 04: Sonstige Korperliche oder geistige Mangel 125
19 18: Uberholen trotz unklarer Verkehrslage 92
20 32: Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeuge 82
21 50: Technische Méangel, Wartungsmangel: Beleuchtung 81
22 72: Schnee, Eis 80
23 87: Andere Tiere auf der Fahrbahn 77
24 76: Anderer Zustand der Strasse 69
25 55: Technische Méngel, Wartungsmangel: Andere Mangel 68
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung Fahrrad [Fahrr71]
— aulderorts
— Untersuchungskollektiv: 733 Unfalle

= Grenzwert
— analog M Uko
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts

= Ergebnis:
— 1 unfallauffalliger Bereich nach M Uko
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts

= Verringerung des Grenzwertes auf = 10 Punkte
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - aul3erorts

= Ergebnis:
— 8 unfallauffallige Bereiche

Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - geringes Problem aul3erorts
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung Fahrrad [Fahrr71]
— Innerorts
— Untersuchungskollektiv: 10.288 Unfélle

= Grenzwert
— analog M Uko
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Ergebnis:
— 114 unfallauffallige Bereiche nach M Uko

Ort Anzahl Bereiche
57

44

4

Bautzen 4
Bad Diben 1
Freiberg 1
Gorlitz 1
Lauta 1
Pirna 1
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Beispiele Dresden
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Beispiele Dresden
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Beispiele Leipzig
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Beispiele Leipzig
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - innerorts

= Beispiel Lauta
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Fazit

» Die hauptsachlich erfassten Unfallursachen deuten auf
Vorfahrtskonflikte.

= Hauptkonflikt ist der Unfalltyp 3: Einbiegen/Kreuzen.

» Fast alle unfallauffallige Bereiche mit Gberwiegender
Verkehrsbeteiligung von Radfahrern liegen im Freistaat Sachsen Iin
den Stadten Leipzig und Dresden.

= Der Antell der auffalligen Bereiche auf3erorts ist verschwindend
gering.
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Schwerpunkte und Handlungsfelder

* Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur

— gezielte Verbesserungsmalinahmen an Unfallhaufungsstellen und
unfallauffalligen Bereichen

—> Ortliche Unfalluntersuchung

— besondere Berticksichtigung von Verkehrssicherheitsbelangen bei der
Neuanlage oder umfassenden Umgestaltung von Stral3en, Wegen,
Haltestellen

- Sicherheitsaudit

— Abbau von potenziellen Gefahrenstellen
- Verkehrsschau / Bestandsaudit
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Schwerpunkte und Handlungsfelder

= Verkehrstiberwachung durch die Polizei oder den gemeindlichen
Vollzugsdienst

— Uberwachung des ruhenden Verkehrs vor allem unter Sicherheitsgesichts-
punkten

— Geschwindigkeits- und Rotlichtiberwachung — beim Kfz-Verkehr
Uberwiegend durch stationare Uberwachungsanlagen, beim Radverkehr
durch mobile Kontrollen

— Kontrollen des Radverkehrs, z. B. Beleuchtung und Fahren entgegen der
Fahrtrichtung

Folie 29/30 LISt Gesellschaft fur Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH



Schwerpunkte und Handlungsfelder

= Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung

— Verkehrserziehung in Schulen

- Aktionen der LVW z.B. ,Verkehrserziehung im
Freizeitbereich der Grundschulen®

—> Sichere Schulwege - ,Schulwegplane®
- Pravention durch die Polizei

— Informationen in den Medien Uber Kampagnen und
Verkehrssicherheitsaktionen

- Aktion ,Rucksicht im Stral3enverkehr®
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Dipl.-Ing. (FH) Sascha Rudolf

LISt Gesellschatft fir Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH
Seminarstral3e 4, 09306 Rochlitz

E-Mail: sascha.rudolf@list.smwa.sachsen.de

www.list-sachsen.de
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Radverkehrssicherheit
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

= Verkehrsunfalle in Deutschland

2005
Unfalle gesamt 2.253.992
mit Personenschaden 336.619
GetoOtete gesamt 5.361
FuBganger 686

Benutzer von
Kraftradern 982
Pkw 2.833
Fahrradern 575
Verletzte gesamt 433.443
FulRganger 33.916

Fahrer und Mitfahrer von
Kraftradern 52.585
Pkw 247.281
Fahrradern 77.859
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2010
2.411.271
288.297
3.648

476

709
1.840
381
371.170
29.663

43.507
211.556
65.192

2015
2.516.831
305.659
3.459

537

701
1.620
383
382.764
30.048

44.305
219.663
74.887
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

Quelle: Daten Destatis, Aufbereitung Dr. Christoph Hecht
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

Ausblick 2016:
Mehr getOtete und schwerverletzte Radfahrer in ersten neun Monaten
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Verkehrssicherheit aus Sicht des Radverkehrs

= Bei Verkehrsunféallen im Freistaat Sachsen getttete und verletzte

Radfahrer
2005 2010 2014 2015
Getotete und verletzte Fahrer und
Mitfahrer von Fahrradern 3.985 3.091 3.983 3.889
davon Getotete 45 22 24 17
davon Verletzte 3.940 3.069 3.959 3.872
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Ortliche Unfalluntersuchung

* Neues Merkblatt M Uko (Einfihrung in Sachsen per VwV Q2/2013)

e praxisnah
« kompakt

« aktuell
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Ortliche Unfalluntersuchung
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Ortliche Unfalluntersuchung

= Unfallmerkmale
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Ortliche Unfalluntersuchung

= Unfalltypenkarte
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Ortliche Unfalluntersuchung

» Unfallhdufungsstellen innerorts
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Ortliche Unfalluntersuchung

» Unfallhdufungsstellen auf Landstral3en

Kriterien:

* Die Festlegung erfolgt in der 3-JK (P).

« Es gilt ein gewichteter Grenzwert (Punktwert).

« Auf der freien Strecke wird eine maximale
Langenausdehnung von 300 m empfohlen.

* Fir Knotenpunkte gilt ausgehend vom
Achsschnittpunkt 50 m, mindestens aber 25 m
in jeden Knotenarm hinein.
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

» Rahmenbedingungen 2013

— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung: Fahrrad [Fahrr71]

— Untersuchungskollektiv: 11.021 Unfalle
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

= Rahmenbedingungen 2017

— 3 - Jahreskarte 2014 bis 2016
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung: Fahrrad und Pedelec [Fahrr71,72]

— Untersuchungskollektiv: 11.940 Unfalle
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

=  Auswertung der Unfalldaten

Verkehrsunfél!tgogn Jahren
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

=  Auswertung der Unfalldaten

Typ 1

2010 446
2011 594
2012 587
Gesamt 1.627
Anteil 15%
Typ 1

2014 502
2015 541
2016 547
Gesamt 1.590
Anteil 13%
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Typ 2
512
662
612

1.786

16%

Typ 2
693
731
739

2.163

18%

Typ 3
1.243
1.518
1.463
4.224

38%

Typ 3
1.579
1.459
1.577
4.615

39%

Typ 4
78

83
109
270
2%

Typ 4
117
104

69
290
2%

Typ 5
157
194
216
567
5%

Typ 5
196
198
181
575
5%

Typ 6
389
487
477

1.353

12%

Typ 6
487
494
508

1.489

12%

Typ 7
337
462
395

1.194
11%

Typ 7
468
401
349

1.218
10%

Gesamt

3.162
4.000
3.859
11.021
100%

Gesamt

4.042
3.928
3.970
11.940
100%

Typ 1.
Typ 2:
Typ 3:
Typ 4.
Typ 5:
Typ 6:
Typ 7:

Fahrunfall (F)

Abbiegeunfall (AB)
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall (US)

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfall im Langsverkehr (LV)
Sonstiger Unfall (SO)
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr

=  Auswertung der Unfalldaten

Nr. Ursache Anzahl
1 49: Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer 2.347
2 28: Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 2.120
3 35: Fehler beim Abbiegen 1.614
4 10: Verbotswidrige Benutz. einer (Richtungs-)Fahrbahn / anderen Str. Teilen 1.457
5 37: Fehler beim Einfahren i.d. fliessenden Verkehr (Grundsttick, beim Anfahren) 1.341
6 89: Sonstige Ursachen (mit kurzer Beschreibung im Unfallhergang) 975
7 13: Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Féllen 936
8 01: Alkoholeinfluss 790
9 11: Verstoss gegen das Rechtsfahrgebot 571
10 14: Ungentgender Sicherheitsabstand 380
11 22: Sonstige Fehler beim Uberholen 349
12 31: MiBachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen 348
13 45: Verkehrswidriges Verhalten beim Ein/ Aussteigen oder Be- oder Entladen 342
14 27: Nichtbeachten der Regel 'rechts vor links' 316
15 42: Falsches Verhalten gegeniiber Fussgangern an anderen Stellen 270
16 36: Fehler beim Wenden oder Ruckwartsfahren 183
17 64: an anderen Stellen ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten 147
18 04: Sonstige Korperliche oder geistige Mangel 125
19 18: Uberholen trotz unklarer Verkehrslage 92
20 32: Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeuge 82
21 50: Technische Méangel, Wartungsmangel: Beleuchtung 81
22 72: Schnee, Eis 80
23 87: Andere Tiere auf der Fahrbahn 77
24 76: Anderer Zustand der Strasse 69
25 55: Technische Méangel, Wartungsmangel: Andere Méangel 68
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013 - aul3erorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung: Fahrrad [Fahrr71]
— aulderorts
— Untersuchungskollektiv: 733 Unfalle

= Grenzwert
— analog M Uko aber nur Vbet Fahrr71
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013 - aul3erorts

= Ergebnis:
— 1 unfallauffalliger Bereich nach M Uko
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2017 - aul3erorts

= Verringerung des Grenzwertes auf = 10 Punkte

= Ergebnis:
— 8 unfallauffallige Bereiche
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2017 - aul3erorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2014 bis 2016
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung: Fahrrad und Pedelec [Fahrr71,72]
— aulderorts
— Untersuchungskollektiv: 723 Unfalle

= Grenzwert
— analog M Uko aber nur Vbet Fahrr71,72
» keine Unfallhaufung
— Verringerung des Grenzwertes auf = 10 Punkte
7 unfallauffallige Bereiche

Unfallauffallige Bereiche Radverkehr - weiterhin geringes Problem auf3erorts
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013 - innerorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2010 bis 2012
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung Fahrrad [Fahrr71]
— Innerorts
— Untersuchungskollektiv: 10.288 Unfélle

= Grenzwert
— analog M Uko aber nur Vbet Fahrr71
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2017 - innerorts

= Sonderkarte
— 3 - Jahreskarte 2014 bis 2016
— Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1,2 und 3)
— Verkehrsbeteiligung: Fahrrad und Pedelec [Fahrr71,72]
— Innerorts
— Untersuchungskollektiv: 11.2017 Unfalle

= Grenzwert
— analog M Uko aber nur Vbet Fahrr71,72
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013/2017 - innerorts

Ergebnis 2013: Ergebnis 2017:
= 114 unfallauffallige Bereiche = 122 unfallauffallige Bereiche
nach M Uko nach M Uko
Auswertung 2013 Auswertung 2017
Ort Anzahl Bereiche Ort Anzahl Bereiche
57 52
44 49
4 3
Bautzen 4 Pirna 2
Bad Duben 1 Bautzen 1
Freiberg 1 Coswig 1
Gorlitz 1 Delitzsch 1
Lauta 1 Freiberg 1
Pirna 1 Hoyerswerda 1
Radeberg 1
Taucha 1
Torgau 1
Zwenkau 1
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013/2017 - innerorts

Entwicklung 2013/2017

— Dresden:

* Von den 52 auffalligen Bereichen 2017 waren 26,9 % (14 Stellen)
bereits in der Auswertung 2013 auffallig.

— Leipzig:
« Von den 49 auffalligen Bereichen 2017 waren 32,7 % (16 Stellen)
bereits in der Auswertung 2013 auffallig.

Griunde:

1. MalRnahmen durch VUK
2. Verkehrsverlagerungen
3. Zufallsschwankung
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Unfallauffallige Bereiche Radverkehr 2013/2017 - innerorts

Entwicklung 2013/2017

— Stabilitat von Unfallhdufungsstellen und unfallauffalligen Bereichen

 Dresden:

— 57,7 % der Bereiche erreiche den Grenzwert oder Uberschreiten ihn um
einen Unfall (Beteiligung Rad).

* Leipzig:

— 53,0 % der Bereiche erreiche den Grenzwert oder Uberschreiten ihn um
einen Unfall (Beteiligung Rad).
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Fazit

» Die hauptsachlich erfassten Unfallursachen deuten auf
Vorfahrtskonflikte. Hauptkonflikt ist der Unfalltyp 3:Einbiegen/Kreuzen.

= Fast alle unfallauffallige Bereiche mit Gberwiegender
Verkehrsbeteiligung von Radfahrern liegen im Freistaat Sachsen in den
Stadten Leipzig und Dresden. Dabei sind die Anzahlen der Bereiche
aus den Auswertungen 2013 und 2017 sehr ahnlich.

= Die unfallauffalligen Bereiche unterliegen statistischen Schwankungen.

= Der Anteil der auffalligen Bereiche aul3erorts ist nach wie vor
verschwindend gering.
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Dipl.-Ing. (FH) Sascha Rudolf

LISt Gesellschatft fir Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH
Seminarstral3e 4, 09306 Rochlitz

E-Mail: sascha.rudolf@list.smwa.sachsen.de

www.list-sachsen.de



Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

o ST Vorgang EUSKA standardkarte l;(:() davo;JlIJ( (SP) davo;;.ll( (Lv) | U (V:-eJtKRad) Anteil :.JJ ::,l)b;e-tJ 'l:ad) an Koor:i‘;r;gtseslgenge Koor(t‘i,:Ir::Stes :)reite
ao Abfahrt GroRdeuben 787 3-JK (P) 2012 9 1 8 6 66,67% 12,38623091 51,22424868
ao Westl. Radebeul 788 3-JK (P) 2012 5 1 4 5 100,00% 13,70134429 51,1114882
ao Nordl. Plauen 789 3-JK (P) 2012 2 2 0 2 100,00% 12,1090006 50,5292925
ao Grosssteinbach 790 3-JK (P) 2012 2 2 0 2 100,00% 13,1808003 51,1250701
ao No6rdl. Reichenau 791 3-JK (P) 2012 3 3 0 2 66,67% 13,9429608 51,2638444
ao KirnitzschtalstraBe 792 3-JK (P) 2012 2 2 0 2 100,00% 14,2430263 50,9290747
ao Westl. Borna 793 3-JK (P) 2012 3 3 0 2 66,67% 12,4667571 51,1233363
ao Ostl. Augustusburg 794 3-JK (P) 2012 2 2 0 2 100,00% 13,1124357 50,8094274
Bad Duben GartenstralRe - SandstraRe 745 3-JK (P) 2012 6 2 4 6 100,00% 12,587627 51,5934614
Bautzen Clara-Zetkin-Strafe Hohe Scharfenweg 724 3-JK (P) 2012 10 4 6 10 100,00% 14,41812474 51,17945892
Bautzen WallstraRRe - RosenstraRe 729 3-JK (P) 2012 6 0 6 6 100,00% 14,4341735 51,1799796
Bautzen Dresdener StraRe - Neukircher Stralle 732 3-JK (P) 2012 8 2 6 6 75,00% 14,3945032 51,1795742
Bautzen Wilthener StraRe - Zeppelinstralle 742 3-JK (P) 2012 8 0 8 5 62,50% 14,42306176 51,16860022
Chemnitz Zwickauer StralRe - ReichstralRe 690 3-JK (P) 2012 21 5 16 9 42,86% 12,91259258 50,82766033
Chemnitz Stollberger StraRe - HaydnstraRRe 705 3-JK (P) 2012 17 1 16 8 47,06% 12,90112024 50,81661139
Chemnitz Zwickauer StralRe - HerbertstralRe 753 3-JK (P) 2012 5 0 5 5 100,00% 12,9030949 50,8253831
Chemnitz Zschopauer Strale - LutherstralRe 762 3-JK (P) 2012 15 3 12 5 33,33% 12,9321833 50,8236092
Dresden AntonstralRe - Schlesischer Platz 671 3-JK (P) 2012 22 2 20 21 95,45% 13,7420917 51,0648142
Dresden Konneritzstrale - Devrientstralle 673 3-JK (P) 2012 19 2 17 17 89,47% 13,72893212 51,0593071
Dresden Leipziger StralRe - Rehefelder StralRe 674 3-JK (P) 2012 22 6 16 15 68,18% 13,71923882 51,07646612
Dresden Albertbriicke - Terrassenufer 676 3-JK (P) 2012 32 2 30 14 43,75% 13,75595098 51,05597671
Dresden Strehlener StraRe - Strehlener Platz 680 3-JK (P) 2012 11 3 8 10 90,91% 13,74900397 51,03378087
Dresden Leipziger StralRe - MohnstraRe 681 3-JK (P) 2012 11 0 11 10 90,91% 13,71657026 51,07764999
Dresden Fritz-Loffler-StralRe - ReichenbachstralRe 682 3-JK (P) 2012 10 0 10 10 100,00% 13,73129525 51,03436973
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Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

Ort

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Benennung

Grossenhainer StralRe - Riesaer StraRRe

GlntzstralRe - Dlrerstralle

FetscherstralRe - Holbeinstrale

Zwinglistralle - Schneebergstralle

AntonstralRe - Leipziger Stralle

Sachsenallee - Florian-Geyer-StraRe

Nlrnberger StralRe - LiebigstraRe

Blasewitzer StralRe - FetscherstraRRe

RayskistralRe - Wiener StraRRe

Budapester StralRe - Schweizer Strale

LouisenstralRe zw. ForstereistraBe und Alaunstrale

Tharandter StraRe - Freiberger StraRe

WinterbergstraBe - Karcherallee

TonbergstralRe - Emerich-Ambros-Ufer

Nlrnberger StralRe - Hohe StraRe

KonneritzstraBe - Magdeburger StralRe

Friedrich-List-StraRe - Am Hauptbahnhof

Grunaer Strafe - MathildenstraRe

Grossenhainer StralRe - Taschenberg Platz

Pirnaischer Platz - Grunaer StraRe

HansastraRe - Fritz-Reuter-StraRe

Rathenauplatz - Pillnitzer StralRe

Pillnitzer StraRe - GlintzstraRRe

AS DD-Neustadt - Kétzschenbroder StralRe (Elbepark)

Vorgang EUSKA

684

685

688

689

691

692

693

695

696

700

702

703

707

708

709

710

712

713

716

719

721

722

726

Standardkarte

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

U (P)
3-IK

13

15

16

16

10

14

13

12

15

12

17

11

16

12

davon U (SP) | davon U (LV) | U (Vbet Rad) | Anteil U (Vbet Rad) an

3-JK

3-JK

12

12

15

15

14

10

10

11

15

10

15

11
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3-JK

11

10

10

11

10

10

U (P) 3-JK

100,00%

76,92%

66,67%

68,75%

62,50%

90,00%

100,00%

64,29%

76,92%

88,89%

100,00%

66,67%

60,00%

58,33%

66,67%

100,00%

41,18%

100,00%

54,55%

77,78%

55,56%

31,25%

58,33%

75,00%

Koordinate Laenge
(WGS 84)

13,73248893

13,7579934

13,77365872

13,785371

13,736963

13,7569121

13,72318166

13,77768962

13,7701883

13,72157727

13,7515376

13,70432132

13,77455953

13,6889574

13,71809536

13,72721903

13,73330802

13,75158554

13,72786659

13,74554898

13,73905248

13,7475674

13,75714176

13,69039998

Koordinate Breite
(WGS 84)

51,07795732

51,0522863

51,04876356

51,035975

51,06328786

51,05523515

51,03398526

51,05289821

51,0289441

51,04181475

51,0669847

51,04360972

51,03319088

51,0579779

51,03589904

51,05805701

51,03897076

51,04724655

51,08460776

51,04913199

51,07392558

51,051644

51,04974069

51,08243277
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Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

Ort

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Dresden

Benennung

Zellescher Weg - Heinrich-Greif-Strale

CommeniusstraRe - LipsiusstraRe

Augustusbriicke - KopckestraBe

Konigsbriicker Strale - TannenstralRe

Lennéplatz - GellertstralRe

Meissener LandstraRRe - An der Wasserschopfe

Grundstrae Hohe Total Tankstelle

Albertplatz - TheresienstraBe

Grosser Garten (Hauptallee)

Zellescher Weg - BergstraRe

Pirnaer LandstraRe - Leubener Strale

Stlibelallee - Karcherallee

Grossenhainer StralRe - Grossenhainer Platz

Teplitzer StraRe - Weberplatz

Leipziger StraRRe Hohe Alttrachau

Radeburger StralRe - Weinbergstrale

Strehlener StralRe - Franklinstralle

Dohnaer StraBe - Tornaer StraRBe

Budapester StralRe - Josephinenstralle

Lobtauer Strale - ColumbusstralRe

Pilnitzer StralRe - MathildenstraRe

Richard-Strauss-Platz - Wiener StralRe

Plaunscher Ring - BernhardtstraRe

Teplitzer StraBe - Gostritzer Stralle

Vorgang EUSKA

727

728

733

734

735

736

737

739

743

747

748

749

755

757

758

759

763

764

766

767

772

777

686

Standardkarte

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

U (P)
3-IK

11

13

20

14

12

11

davon U (SP) | davon U (LV) | U (Vbet Rad) | Anteil U (Vbet Rad) an

3-JK

3-JK

10

18

11

11

11
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3-JK

11

U (P) 3-JK

85,71%

66,67%

100,00%

54,55%

85,71%

85,71%

84,62%

66,67%

100,00%

66,67%

71,43%

100,00%

83,33%

83,33%

66,67%

83,33%

25,00%

35,71%

55,56%

83,33%

83,33%

41,67%

100,00%

81,82%

Koordinate Laenge
(WGS 84)

13,74301548

13,7717921

13,74114329

13,7528914

13,74672889

13,68040765

13,82329857

13,7452406

13,7624757

13,73082064

13,8238563

13,77829384

13,7354397

13,7508659

13,70873665

13,7380262

13,7436194

13,7839713

13,7294713

13,7050686

13,7532497

13,7493269

13,7119698

13,76016509

Koordinate Breite
(WGS 84)

51,02866525

51,0408693

51,05758223

51,0739073

51,03833177

51,06220089

51,05746857

51,0628637

51,0374637

51,03013745

51,0128231

51,03699114

51,0729165

51,0310189

51,08436716

51,0899088

51,0356283

51,0096855

51,0457015

51,0444309

51,0503506

51,0357477

51,0255545

51,02335136
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Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

Ort

Dresden

Dresden

Freiberg

Gorlitz

Lauta

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Benennung

HainstraBe - AntonstraRe

Bautzner LandstralRe - Ullersdorfer StralRe

Chemnitzer StraBe - Anton-Glinther-StraRe

Brautwiesenplatz (LutherstraRe)

Passauer StralRe - MittelstraRe

Trondlinring - LohrstralRe

WindmdhlenstralRe - EmilienstraRe

GrlnewalderstraRe - BriiderstraRe

Taubchenweg - Gutenbergplatz

Prager StraRe - StephanstralRe

Mecklenburger StraRe - Brandenburger Strale

Gerichtsweg - Prager Stralle

Wintergartenstralle - Hahnekamm

Jahnallee - Cottaweg

Kurt-Eisner-StraBe - Karl-Liebknecht-StralRe

AntonienstraBe - Altranstadter StralRe

Adenauerallee - Volksgartenstralle

Gerichtsweg - Tdubchenweg

GrlinewaldstralRe - Rossplatz

Richard-Lehmann-StralRe - An der Tabaksmiihle

DieskaustralRe - Anton-Zickmantel-StraRe

Edvard-Grieg-Allee - Karl-Tauchnitz-Strae

Grimmaischer Steinweg - NlUrnberger StralRe

SemmelweisstraRe - StraRe des 18. Oktober

Vorgang EUSKA

781

782

756

760

754

672

675

677

678

679

683

687

694

697

698

699

701

704

706

714

715

717

718

720

Standardkarte

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

U (P)
3-IK

13

22

14

12

10

15

16

12

13

10

10

13

13

12

11

14

davon U (SP) | davon U (LV) | U (Vbet Rad) | Anteil U (Vbet Rad) an

3-JK

3-JK

16

10

19

11

11

13

13

10

10

10

12

13

12

10

14
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3-JK

19

12

12

10

12

11

11

U (P) 3-JK

29,41%

38,46%

71,43%

100,00%

100,00%

86,36%

85,71%

100,00%

100,00%

80,00%

68,75%

75,00%

69,23%

90,00%

50,00%

61,54%

61,54%

66,67%

87,50%

75,00%

100,00%

100,00%

50,00%

77,78%

Koordinate Laenge
(WGS 84)

13,74038583

13,8547951

13,3360808

14,9707087

14,0965975

12,37374391

12,3783325

12,37795142

12,3932126

12,3894264

12,3898867

12,39268295

12,3854477

12,34487701

12,37349522

12,33400556

12,4222744

12,39446387

12,37877053

12,40609857

12,3279264

12,36203673

12,3849305

12,39349095

Koordinate Breite
(WGS 84)

51,06472855

51,0619375

50,9135474

51,1508349

51,4580952

51,34445535

51,332198

51,33400021

51,33691757

51,3358688

51,3465781

51,33410551

51,3435556

51,33924639

51,32051942

51,31934468

51,351713

51,33679323

51,33582688

51,31394963

51,3023373

51,33250932

51,338145

51,32286125
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Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

Ort

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Leipzig

Benennung

Martin-Luther-Ring - HarkortstraRRe

Karl-Liebknecht-StraRe Hohe Hohe StraRRe

Georg-Schumann-StraRe - Lindenthaler Strale

Simsonplatz - StralRe des 17. Juni

Ranstadter Steinweg - PfaffendorfstraRe

Richard-Lehmann-StralRe - Karl-Liebknecht-StraRe

Tauchaer StralRe - WodanstralRe

Peterssteinweg Hohe Hartelstrale

Nirnberger StralRe - SeeburgstralRe

Delitzscher StraRe - Stidtangente

Mecklenburger StraRe - Friedrich-List-Platz

VolbedingstraBe - ZeumerstraRe

Leutzscher Allee - WaldstraRRe

Richard-Lehmann-StralRe - KochstraRe

Brandenburger StralRe - Sachsenseite

Kurt-Eisner-StraBe - Bernhard-Goring-StraRRe

Merseburger Strale - Schonauer Landstrale

RatzelstralRe - Schénauer StraRe

Nirnberger StralRe - LiebigstraRe

KochstraRRe - Bornaische StraRe

Lyoner StraRe - Schénauer StraRe

SchillerstraRe Hohe Rossplatz

TheresienstraRe - HaferkornstraRe

Georg-Schumann-StraRe - LitzowstralRe

Vorgang EUSKA

723

725

730

738

740

741

744

750

765

752

769

770

773

774

775

776

768

778

751

779

780

783

Standardkarte

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-IK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

3-UK (P) 2012

U (P)
3-IK

13

18

20

10

15

11

13

10

19

davon U (SP) | davon U (LV) | U (Vbet Rad) | Anteil U (Vbet Rad) an

3-JK

3-JK

17

11

14

18

12

10

10

12

Seite 5von 6

3-JK

11

U (P) 3-JK

33,33%

84,62%

33,33%

85,71%

55,56%

30,00%

75,00%

83,33%

100,00%

50,00%

33,33%

71,43%

71,43%

83,33%

55,56%

45,45%

71,43%

38,46%

75,00%

71,43%

50,00%

100,00%

100,00%

26,32%

Koordinate Laenge
(WGS 84)

12,3707308

12,37352972

12,3655287

12,3712294

12,37118582

12,37327728

12,4483771

12,37369104

12,3834108

12,377286

12,3921626

12,40849416

12,3539289

12,3715059

12,3868328

12,37679453

12,28384884

12,3030308

12,38163581

12,37309299

12,2858343

12,3763438

12,3843666

12,3706814

Koordinate Breite
(WGS 84)

51,3351707

51,32990863

51,3624376

51,3326169

51,34452002

51,31479087

51,3830331

51,33296688

51,3349346

51,3902695

51,3463931

51,36005876

51,3509101

51,3148633

51,3457352

51,32082366

51,34440484

51,3144218

51,33181998

51,31017089

51,3309361

51,3368759

51,3601445

51,3613907
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Stand: 06.06.2013

Unfallauffdllige Bereiche VBet. Fahrrad 2010 - 2012

Ort

Leipzig

Pirna

Benennung

GoethestraRe - Augustusplatz

KP BriickenstraRe Prina

Vorgang EUSKA

784

746

Standardkarte

3-JK (P) 2012

3-JK (P) 2012

U (P)
3-IK

10

davon U (SP) | davon U (LV) | U (Vbet Rad) | Anteil U (Vbet Rad) an

3-JK

3-JK

3-JK

U (P) 3-JK

50,00%

85,71%

Koordinate Laenge
(WGS 84)

12,38164184

13,93402602

Koordinate Breite
(WGS 84)

51,3388697

50,96372176
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Stand: 15.03.2017

Unfallauffallige Bereiche VBet. Fahrrad 2014 - 2016

LISt

Seite 1von 7

Ort Rang Benennung \éol;g;:g Be;zifcfl;"zi(g)l?, Standardkarte l;_(:() davon U (SP) 3-JK|davon U (LV) 3-JK U, \3/3? Rad) :a |:|t)e ;InUJI(’;);I:j:( Koor:i\;r;ca;tseslf)enge Koo?‘:l,ilr:)stzz)r eite
ao Gemeindestralle (6stl. Bonnewitz) 1233 nein 3-JK (P) 2016 3 3 0 3 100,00% 13,9530037 51,00633167
ao B87 (nordl. Kulkwitzer See) 1228 nein 3-JK (P) 2016 4 1 3 4 100,00% 12,2472454 51,3181671
ao S241 (ndrdl. Schweizerthal) 1229 nein 3-JK (P) 2016 3 3 0 2 66,67% 12,8397999 50,9375835
ao B87 (Schkorlopp) 1232 nein 3-JK (P) 2016 2 2 0 2 100,00% 12,2347777 51,2377444
ao B96 (nordl. Hoyerswerda) 1230 nein 3-JK (P) 2016 3 3 0 2 66,67% 14,2304035 51,4460502
ao A72 (AS Treuen RiFa Chemnitz) 1231 nein 3-JK (P) 2016 6 3 3 2 33,33% 12,27804872 50,5533731
ao Gemeindestralle (6stl. Boxdorf) 1234 nein 3-JK (P) 2016 3 2 1 2 66,67% 13,7113217 51,1173017
Bautzen Wendischer Graben - TopferstralRe 1249 nein 3-JK (P) 2016 11 1 10 10 90,91% 14,4282091 51,18238603
Chemnitz Zwickauer Stral3e - ReichstraRe 1238 ja 3-JK (P) 2016 13 4 9 6 46,15% 12,91261878 50,82765882
Chemnitz BahnhofstraBe - BriickenstraRe 1237 nein 3-JK (P) 2016 15 3 12 9 60,00% 12,92660467 50,83381346
Chemnitz Stollberger StraRe - HaydnstraRe 1239 ja 3-JK (P) 2016 5 1 4 5 100,00% 12,901002 50,8164213
Coswig MoritzburgerstraRBe - Weinbohlaer StralRe 1285 nein 3-JK (P) 2016 9 3 6 6 66,67% 13,58084655 51,12968753
Delitzsch Securiusstralie - Schulze-Delitzsch-Stralle 1359 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 6 100,00% 12,3330728 51,5298929
Dresden FetscherstralRe - Kathe-Kollwitz-Ufer 1241 nein 3-JK (P) 2016 25 0 25 17 68,00% 13,7770985 51,0601092
Dresden AntonstralRe - Schlesischer Platz 1242 ja 3-JK (P) 2016 16 1 15 16 100,00% 13,74211283 51,06483195
Dresden ZwinglistralRe - SchneebergstralRe 1243 ja 3-JK (P) 2016 15 2 13 15 100,00% 13,78521671 51,03597607
Dresden KonneritzstralRe - DevrientstralRe 1244 ja 3-JK (P) 2016 17 3 14 13 76,47% 13,72900236 51,0593644
Dresden FetscherstralRe - PfotenhauerstraRe 1247 nein 3-JK (P) 2016 14 1 13 11 78,57% 13,77731283 51,05875434
Dresden Hans-Grundig-StraRe - Striesener Strafle 1251 nein 3-JK (P) 2016 12 2 10 10 83,33% 13,7606595 51,04918057
Dresden Nach der EisenbahnstralRe - AntonstraRe 1253 nein 3-JK (P) 2016 11 2 9 9 81,82% 13,73822154 51,06400668
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Dresden Strehlener StraRe - FranklinstraRe 1254 ja 3-JK (P) 2016 18 6 12 10 55,56% 13,74352461 51,03562609
Dresden Lobtauer StraRe - ColumbusstralRe 1255 nein 3-JK (P) 2016 9 1 8 9 100,00% 13,70499327 51,04445258
Dresden Tonbergstralle - Emerich-Ambros-Ufer 1256 ja 3-JK (P) 2016 11 1 10 8 72,73% 13,68894213 51,05787703
Dresden Dohnaer Strale - Georg-Palitzsch-StraRe 1257 nein 3-JK (P) 2016 8 0 8 7 87,50% 13,79379947 51,00182784
Dresden Grunaer StraBe - MathildenstralRe 1258 ja 3-JK (P) 2016 9 1 8 9 100,00% 13,75153098 51,04728081
Dresden Borsbergstralle - KrenkelstralRe 1260 nein 3-JK (P) 2016 11 2 9 8 72,73% 13,77561404 51,04538722
Dresden FetscherstralRe - HolbeinstraRe 1264 ja 3-JK (P) 2016 15 6 9 8 53,33% 13,77369604 51,04872726
Dresden Wilhelm-Franke-StraBe - Spitzwegstralie 1267 nein 3-JK (P) 2016 9 0 9 8 88,89% 13,76824733 51,01578359
Dresden Strehlener StraRe - Strehlener Platz 1268 ja 3-JK (P) 2016 7 0 7 7 100,00% 13,74897142 51,03381181
Dresden Kénigsbricker StralRe - Bischofsweg 1270 nein 3-JK (P) 2016 10 2 8 7 70,00% 13,75068904 51,07137429
Dresden Bischofsplatz - Bischofsplatz 1271 nein 3-JK (P) 2016 10 3 7 6 60,00% 13,74723177 51,07197619
Dresden Fetscherstrale - HaydnstraRRe 1272 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 6 100,00% 13,77271168 51,04780563
Dresden Antonstrale - Erna-Berger-StraRe 1273 nein 3-JK (P) 2016 9 1 8 6 66,67% 13,74343254 51,06452725
Dresden Blasewitzer StralRe - FetscherstraRRe 1274 ja 3-JK (P) 2016 12 1 11 6 50,00% 13,7777567 51,05292799
Dresden Konigsbriicker Stralle - TannenstraRe 1275 ja 3-JK (P) 2016 12 1 11 7 58,33% 13,752881 51,0739195
Dresden RayskistralRe - Reicker Strale 1276 nein 3-JK (P) 2016 8 0 8 7 87,50% 13,76778411 51,02610575
Dresden Ebertplatz - Ebertplatz 1277 nein 3-JK (P) 2016 7 0 7 7 100,00% 13,70698077 51,04135565
Dresden Winterbergstrale - Dobritzer Stralle 1278 nein 3-JK (P) 2016 9 1 8 6 66,67% 13,80324372 51,02172731
Dresden Georgplatz - Birgerwiese 1280 nein 3-JK (P) 2016 8 1 7 7 87,50% 13,74190351 51,0460889
Dresden Reisewitzer StralRe - Mohorner StraRe 1282 nein 3-JK (P) 2016 9 2 7 6 66,67% 13,70218554 51,03494206
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Dresden Terrassenufer - SteinstraRe 1283 nein 3-JK (P) 2016 5 1 4 5 100,00% 13,74851661 51,05353273
Dresden Striesener StraRe - ThomaestraRRe 1284 nein 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 13,76826848 51,04798964
Dresden Borsbergstrale - Tittmannstralle 1286 nein 3-JK (P) 2016 16 2 14 6 37,50% 13,77985264 51,04430183
Dresden GlntzstralRe - Diirerstralle 1287 ja 3-JK (P) 2016 6 0 6 6 100,00% 13,757994 51,0523126
Dresden GroRRenhainer StralRe - Schiitzenhofstralie 1288 nein 3-JK (P) 2016 8 3 5 6 75,00% 13,71896465 51,09661876
Dresden Sankt Petersburger StraRe - KreuzstraRe 1289 nein 3-JK (P) 2016 6 3 3 5 83,33% 13,74351523 51,04761793
Dresden Bahnhofstralle - Dorfstralle 1291 nein 3-JK (P) 2016 7 1 6 6 85,71% 13,82230143 50,99778909
Dresden Pillnitzer StraRRe - MathildenstralRe 1292 ja 3-JK (P) 2016 9 1 8 6 66,67% 13,7533119 51,0503637
Dresden Stralle des 17. Juni - Stephensonstralle 1293 nein 3-JK (P) 2016 8 2 6 6 75,00% 13,82515875 51,00341831
Dresden Zellescher Weg - Einsteinstralle 1294 nein 3-JK (P) 2016 6 0 6 6 100,00% 13,73268072 51,02959652
Dresden Nirnberger StraRe - LiebigstraRBe 1295 ja 3-JK (P) 2016 7 0 7 6 85,71% 13,72318578 51,0339618
Dresden FetscherstralRe - FiedlerstraRRe 1296 nein 3-JK (P) 2016 8 1 7 6 75,00% 13,77784313 51,05395703
Dresden Tharandter StralRe - Mohorner StraRe 1297 nein 3-JK (P) 2016 12 2 10 5 41,67% 13,70357841 51,03463596
Dresden Striesener StralRe - StephanienstraRe 1299 nein 3-JK (P) 2016 6 0 6 5 83,33% 13,76552179 51,04838042
Dresden Leubener StralRe - Osterreicher StraRe 1300 nein 3-JK (P) 2016 9 1 8 8 88,89% 13,83733998 51,02479923
Dresden Leipziger StralRe - WiillnerstraBe 1301 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 5 83,33% 13,7123417 51,0823238
Dresden Richard-Strauss-Platz - Wiener StralRe 1302 ja 3-JK (P) 2016 9 1 8 5 55,56% 13,74936 51,0357051
Dresden FetscherstraRRe - WallotstralRe 1306 nein 3-JK (P) 2016 5 2 3 5 100,00% 13,7701078 51,0452102
Dresden Scharfenberger StraRe - Sternstralle 1307 nein 3-JK (P) 2016 6 2 4 5 83,33% 13,6985359 51,0742513
Dresden SternstralRe - Trachauer Stralle 1308 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 5 83,33% 13,7074026 51,0788368
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Dresden Rehefelder Stralle - Blirgerstralle 1309 nein 3-JK (P) 2016 9 1 8 5 55,56% 13,7195691 51,0774066
Dresden Hans-Grundig-StaRe - DiirerstraRe 1313 nein 3-JK (P) 2016 7 0 7 5 71,43% 13,7615645 51,0519334
Dresden Konigsbriickerstrale - Else-Sander-Stral3e 1314 nein 3-JK (P) 2016 6 0 6 5 83,33% 13,7613915 51,0833904
Dresden Postplatz - SophienstralRe 1316 nein 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 13,73338756 51,05101588
Dresden ElbbriickenstraRe - SchillerstraRRe 1318 nein 3-JK (P) 2016 7 1 6 5 71,43% 13,81416189 51,05434146
Freiberg Chemnitzer StraRe - Beethovenstralle 1240 nein 3-JK (P) 2016 7 1 6 5 71,43% 13,3371315 50,9140296

Hoyerswerda Bautzener Allee - Franz-Liszt-Stralle 1305 nein 3-JK (P) 2016 5 3 2 5 100,00% 14,26765492 51,43427519
Leipzig Jahnallee - Cottaweg 1319 ja 3-JK (P) 2016 15 0 15 15 100,00% 12,34493129 51,33928272
Leipzig Kurt-Eisner-StraRe - Karl-Liebknecht-Stral3e 1320 ja 3-JK (P) 2016 22 4 18 13 59,09% 12,37356366 51,32067372
Leipzig Nlrnberger StraRe - BriiderstraRe 1322 nein 3-JK (P) 2016 12 4 8 12 100,00% 12,38207814 51,33260168
Leipzig Prager StrafRe - Stephanstralle 1323 nein 3-JK (P) 2016 15 1 14 12 80,00% 12,3893852 51,3358553
Leipzig Prager StralRe - Talstrale 1324 ja 3-JK (P) 2016 9 0 9 9 100,00% 12,38722834 51,33694767
Leipzig GerberstraRe - Willy-Brandt-Platz 1325 nein 3-JK (P) 2016 5 1 4 5 100,00% 12,37703673 51,34485305
Leipzig Eutritzscher StralRe - BalzacstralRe 1326 nein 3-JK (P) 2016 10 2 8 9 90,00% 12,37668385 51,35583664
Leipzig Peterssteinweg Hohe Hartelstralle 1327 ja 3-JK (P) 2016 9 2 7 8 88,89% 12,37373045 51,33294194
Leipzig Grimmaischer Steinweg - Niirnberger StraRe 1329 ja 3-JK (P) 2016 13 2 11 8 61,54% 12,38500646 51,338168
Leipzig Volbedingstralle - Zeumerstralle 1330 ja 3-JK (P) 2016 9 3 6 9 100,00% 12,40859532 51,36007307
Leipzig Jahnallee - Lessingstralle 1331 nein 3-JK (P) 2016 12 3 9 9 75,00% 12,3620974 51,3425382
Leipzig Karl-Heine-StraRe - GieRerstraRe 1333 nein 3-JK (P) 2016 12 2 10 9 75,00% 12,32723717 51,32957654
Leipzig Martin-Luther-Ring - Harkortstralle 1334 ja 3-JK (P) 2016 21 6 15 9 42,86% 12,37087307 51,33499437
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Leipzig Koburger StraRe - Abfahrt B2 1336 nein 3-JK (P) 2016 9 2 7 9 100,00% 12,37284999 51,30130566
Leipzig Mecklenburger StraRe - Brandenburger Stralle 1338 ja 3-JK (P) 2016 13 0 13 9 69,23% 12,3898998 51,34663246
Leipzig Martin-Luther-Ring - Rudolphstralle 1340 nein 3-JK (P) 2016 9 2 7 6 66,67% 12,37074605 51,33637622
Leipzig Pfaffendorfer Strale - Nordplatz 1344 nein 3-JK (P) 2016 10 1 9 8 80,00% 12,37351164 51,35169502
Leipzig WindmihlenstraRe - EmilienstralRe 1345 ja 3-JK (P) 2016 5 2 3 5 100,00% 12,37822325 51,33214464
Leipzig EisenbahnstraRe - HildegardstraRe 1347 nein 3-JK (P) 2016 7 2 5 7 100,00% 12,40735616 51,34549344
Leipzig Gobhliser StraRe - Nordplatz 1348 nein 3-JK (P) 2016 11 3 8 8 72,73% 12,37333285 51,35305665
Leipzig Nlrnberger StraRe - LiebigstraRe 1350 ja 3-JK (P) 2016 8 0 8 7 87,50% 12,38165107 51,33165187
Leipzig Kathe-Kollwitz-StralRe - Elsterstralle 1351 nein 3-JK (P) 2016 9 2 7 7 77,78% 12,3656559 51,3395999
Leipzig Karl-Liebknecht-StralRe - Arno-Nitzsche-StraRRe 1352 nein 3-JK (P) 2016 7 0 7 7 100,00% 12,37337182 51,31063946
Leipzig Trondlinring - LohrstraRe 1354 ja 3-JK (P) 2016 8 0 8 7 87,50% 12,37362326 51,3444429
Leipzig Arno-Nitzsche-StralRe - MeusdorferstraRe 1355 nein 3-JK (P) 2016 8 1 7 7 87,50% 12,3872916 51,309231
Leipzig Am Hallischen Tor - Briihl 1356 nein 3-JK (P) 2016 8 1 7 7 87,50% 12,37677314 51,3433019
Leipzig Hans-Driesch-Strale - FriesenstraRe 1357 nein 3-JK (P) 2016 7 0 7 6 85,71% 12,33142259 51,3496742
Leipzig Theresienstralle - Schonefelder Stralle 1358 nein 3-JK (P) 2016 6 2 4 6 100,00% 12,3957964 51,3632658
Leipzig Latzner StraBe - Endersstrae 1360 nein 3-JK (P) 2016 8 1 7 6 75,00% 12,331918 51,3359484
Leipzig Antonienstralle - KlingenstraRe 1362 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 6 100,00% 12,32389079 51,32036766
Leipzig Pfaffendorfer StralRe - HumboldtstraRe 1364 nein 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 12,37138303 51,34627991
Leipzig Jahnallee - Am Sportforum 1366 nein 3-JK (P) 2016 8 0 8 6 75,00% 12,35349336 51,34123694
Leipzig Lyoner StraRe - Schénauer StraRe 1367 ja 3-JK (P) 2016 9 0 9 6 66,67% 12,28574424 51,3308789
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Leipzig Brandenburger Stralle - Brandenburger StraRRe 1370 nein 3-JK (P) 2016 8 0 8 6 75,00% 12,39130097 51,34744015
Leipzig WundtstraRRe - Arndtstralle 1371 nein 3-JK (P) 2016 9 2 7 6 66,67% 12,36536971 51,32363205
Leipzig Angerstralle - KuhturmstraRe 1372 nein 3-JK (P) 2016 9 3 6 6 66,67% 12,338825 51,3371469
Leipzig Karl-Heine-StralRe - NonnenstraRe 1374 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 6 100,00% 12,34868012 51,33215239
Leipzig Richard-Lehmann-Stralle - An der Tabaksmiihle 1377 ja 3-JK (P) 2016 11 1 10 5 45,45% 12,40598671 51,31391885
Leipzig Richard-Lehmann-StraRe - Bernhard-Goring-StraRe 1379 nein 3-JK (P) 2016 11 2 9 5 45,45% 12,37653074 51,31472482
Leipzig Gustav-Adolf-StraRe - LeibnizstralRe 1380 nein 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 12,3642087 51,3444344
Leipzig Wolfgang-Heinze-Strale - BrandstraRRe 1382 nein 3-JK (P) 2016 6 1 5 5 83,33% 12,3737675 51,30562461
Leipzig HarkortstralRe - RiemannstraRe 1383 nein 3-JK (P) 2016 7 1 6 5 71,43% 12,37140967 51,33157915
Leipzig Semmelweisstralle - StralRe des 18. Oktober 1385 ja 3-JK (P) 2016 6 1 5 5 83,33% 12,39357862 51,32280473
Leipzig FloRplatz - Paul-Gruner-StralRe 1386 nein 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 12,37111394 51,32891021
Leipzig Dresdner StraBe - Ludwig-Erhard-StralRe 1391 nein 3-JK (P) 2016 9 3 6 5 55,56% 12,39538385 51,33922835
Leipzig Brandenburger Strafe - Sachsenseite 1392 ja 3-JK (P) 2016 8 1 7 5 62,50% 12,38668909 51,34581366
Leipzig Ranstadter Steinweg - JacobstralRe 1394 nein 3-JK (P) 2016 6 0 6 5 83,33% 12,36929544 51,3441786
Leipzig Essener StralRe - Dortmunder Stralle 1396 nein 3-JK (P) 2016 7 0 7 5 71,43% 12,39941409 51,37633558
Leipzig Taubchenweg - Gutenbergplatz 1398 ja 3-JK (P) 2016 5 0 5 5 100,00% 12,39314913 51,33696786

Pirna Hauptstrale - Rudolf-Renner-StraRe 1246 nein 3-JK (P) 2016 12 2 10 12 100,00% 13,93451174 50,96740954

Pirna Maxim-Gorki-StraRe - BahnhofstralRe 1290 nein 3-JK (P) 2016 8 2 6 6 75,00% 13,93105772 50,96109107

Radeberg Pulsnitzer Stral3e - LangbeinstraRe 1312 nein 3-JK (P) 2016 6 2 4 5 83,33% 13,9225897 51,1201811
Taucha Leipziger StraBe - ManteuffelstraRRe 1342 nein 3-JK (P) 2016 7 1 6 6 85,71% 12,48281977 51,37528053
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Torgau Sudring - Karl-Marx-Platz 1388 nein 3-JK (P) 2016 6 4 2 5 83,33% 12,99567183 51,55764823
Zwenkau Heinrich-Mann-Weg - Leipziger-Stralle 1390 nein 3-JK (P) 2016 5 3 2 5 100,00% 12,32987808 51,2232061
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