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Sicherheitsanalyse der Bundes- und Staatsstrallen in Zustdandigkeit des Freistaats Sachsen nach

den ESN (FGSV 2003)

1 Anlass und Zielsetzung

Mit Umsetzung der Richtlinie 2008/98/EG des Europaischen
Parlamentes und des Rates in nationales Recht ist ein Sicher-
heitsmanagement fiir die StraRenverkehrsinfrastruktur in
Deutschland seit 2010 verpflichtend. In Sachsen wird unter
anderem die Bewertung nach den Empfehlungen fiir die Si-
cherheitsanalyse von StraBennetzen - ESN (FGSV 2003) im
Turnus von drei Jahren durch die LISt GmbH durchgefiihrt.
Untersuchungsgegenstand sind die Bundes- und Staatsstra-
Ben in Zustandigkeit des Freistaats. Ziel des Verfahrens ist es,
sicherheitsrelevante Defizite der StraRenfiihrung, der Stra-
RBengestaltung und des StraRenzustandes zu identifizieren
(FGSV 2003).

Anders als die kleinrdumige Betrachtung einzelner Stralen-
stellen in der Ortlichen Unfalluntersuchung, verfolgt die ESN-
Analyse einen makroskopischen Ansatz, bei welchem ganze
Strallennetze bewertet werden. Diese Bewertung erfolgt auf
Grundlage der Differenz des tatsachlichen und des akzeptier-
ten Unfallgeschehens. Streckenabschnitte mit einem lber
dem akzeptierten Wert liegenden Unfallgeschehen weisen
ein Potential zur Verbesserung der Verkehrssicherheit - ein Si-
cherheitspotential - auf. So bildet die Sicherheitsbewertung
eine relevante Entscheidungsgrundlage fiir die Notwendigkeit
von Erhaltungs- oder die Verkehrssicherheit verbessernden
MaRnahmen. Das Ableiten von MalRnahmen ist nicht Be-

standteil des Verfahrens.

2 Methodik und Vorgehen

Zur Bewertung wurde das StraRennetz anhand der Netzstruk-
tur zunachst in kleinere Betrachtungseinheiten untergliedert.
Sofern moglich, wurden dazu die in der StraRendatenbank ge-
fuhrten Netzknotenabschnitte verwendet. Weitere Ab-
schnittsgrenzen ergaben sich beim Wechsel der Ortslage, der
Verkehrsstarke und der Baulasttragerschaft. Zudem wurden
Abschnitte mit einer Lange von lber 5.000 m unterteilt. Un-
terschritten Abschnitte die von Ebersbach und Schiiller (2008)
empfohlenen Mindestlangen von 1.000 m auBerorts bzw. 500
m innerorts, so wurden diese mit angrenzenden Abschnitten
zusammengefasst. War ein Zusammenfassen nicht moglich,
wurden diese Streckenabschnitte aufgrund ihrer zu geringen
Abschnittslangen nicht bewertet. Weitere Ausschlussgriinde

waren:

e StraRenbaulast in kommunaler Zustandigkeit
e Netzanderungen im Untersuchungszeitraum (durch Um-
stufungen, Neu- und Umbau) und

e mangelnde Datenverfugbarkeit (fehlender DTV).

Insgesamt konnten ca. 80 % (5.698 km) der sachsischen Bun-
des- und StaatsstralRen einer Bewertung unterzogen werden.
Das untersuchte Netz bestand aus 1.164 Bundesstrallenab-
schnitten (1.796 km) und 2.561 StaatsstraRenabschnitten

(3.902 km) mit einer durchschnittlichen Lange von ca. 1,5 km.

Den Bewertungsabschnitten wurde das polizeilich erfasste
Unfallgeschehen der Jahre 2020 - 2022 zugeordnet.



AnschlieRend erfolgte eine abschnittsweise Berechnung der
Unfallkosten auf Grundlage der in den ESN (FGSV, 2003) ent-
haltenen Kostensatzel. Unfallkostensdtze beschreiben die
durchschnittlichen volkswirtschaftlichen Verluste durch Stra-
Renverkehrsunfalle in Abhangigkeit der Unfallschwere, der

Ortslage und der StraRenkategorie.

Die KenngréRe zur Bewertung der Verkehrssicherheit nach
den ESN ist das Sicherheitspotential (SIPO). Das SIPO eines
StraBenabschnitts ist definiert als der ,Unterschied zwischen
den Unfallkosten (Anzahl und Schwere der Unfille), die bei

richtliniengerechtem Ausbau zu erwarten wdren, und den

vorhandenen Unfallkosten” (Bild 1).

Sicherheits-
potenzial

Quelle: ESN (FGSV 2003)
Bild 1 Definition des Sicherheitspotentials

Das SIPO wird demensprechend aus der Differenz der vorhan-
denen Unfallkostendichte (UKD) und dem Erwartungswert
der Grundunfallkostendichte (gUKD) berechnet. Die SIPO-Be-
wertung bertcksichtigt dabei sowohl die Abschnittslange als
auch die Verkehrsstarke. Somit sind die Abschnitte

untereinander vergleichbar und es kann eine Rangfolge gebil-
det werden, beispielsweise um Investitionsentscheidungen

zu priorisieren.

3 Ergebnisse

In Anlehnung an die Intervallgrenzen nach den ESN (FGSV
2003) erfolgt eine Einteilung der Sicherheitspotentiale in flnf
Stufen. Die daraus resultierenden SIPO-Klassen sowie ihre
Verteilung Giber das Bundes- und StaatsstraBennetz sind in Ta-

belle 1 dargestellt.

Abschnitte, deren UKD kleiner oder gleich der gUKD ist, wei-
sen kein Sicherheitspotential auf. Streckenabschnitte ab ei-
nem SIPO-Wert von 50 [1.000 €/(km-a)] werden als auffallig
bewertet. Niedrigere Werte kdnnen auch Resultat statisti-
scher Streuungen sein und werden deshalb nicht als auffallig

eingeschatzt.

= 204 km der untersuchten BundesstraBen weisen ein SIPO
Uber 50[1.000 €/(km-a)] auf. Das entspricht einem Anteil
von 11,4 % des betrachteten Bundesstralennetzes.

= 489 km (12,5 %) der untersuchten StaatsstraRen weisen
ein SIPO Uber 50 [1.000 €/(km-a)] auf.

= 8,3 km Bundes- und 8,5 km Staatsstraflen (0,3 % des be-
trachteten Netzes) wurden der hochsten SIPO-Klasse >
210 [1.000 €/(km-a)] zugeordnet.

Gegenuiber der ESN-Analyse von 2017-2019 ist in der aktuel-
len Auswertung eine Abnahme der Netzldngenanteile mit
SIPO > 50 [1.000 €/(km-a)] festzustellen.

Tabelle 1 SIPO-Verteilung mit festen Intervallgrenzen nach der StrafSenklasse
SIPO-Klasse Bund?sstraBen . Staatfstralien '
[1.000€/(km-a)] Anzahl Ab- Lange Verteilung Anzahl Ab- Lange Verteilung
schnitte [km] [%] schnitte [km] [%]
833 1.186,0 66,1 1718 2.318,1 59,4
197 405,4 22,6 537 1.095,6 28,1
87 155,1 8,6 237 383,5 9,8
36 40,7 2,3 62 96,4 2,5
11 8,3 0,5 7 8,5 0,2

! Die Verwendung der Unfallkostensétze mit Preisstand 2000
ist aus Grunden der Vergleichbarkeit mit den Grundunfallkos-
tenraten der ESN erforderlich.
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Bild 2 Vergleich der ESN-Ergebnisse 2020-2022 und 2017-2019 nach der StrafRenklasse

Die Netzlange mit SIPO < 50 hat bei BundesstraRen ebenso
abgenommen, wahrend Sie bei Staatsstralen um 1,8-Pro-
zentpunkte gestiegen ist. Die Netzldange ohne SIPO hat sowohl

auf Bundes- als auch auf StaatsstraBen zugenommen.

Einen weiteren Ansatz zur Identifikation kritischer Abschnitte
und zum Vergleich bietet die Bewertung anhand prozentualer
Gesichtspunkte. Die kritischsten 2,5 % des Streckennetzes
entsprechen einer Streckenlange von ca. 142 km und weisen
ein SIPO von mindestens 111,2 [1.000 €/(km-a)] auf. Betrach-
tet man Bundes- und StaatsstraBen getrennt, weisen die un-
fallauffalligsten 2,5 % der Bundes- und Staatsstrallen ein sehr
dhnliches Sicherheitspotential auf (BundesstraRen SIPO >
112,1 [1.000 €/(km-a)], StaatsstraRen SIPO > 111,2
[1.000 €/(km-a)]). In der Untersuchung von 2017-2019 wiesen
die kritischsten 2,5 % der Bundesstralen ein SIPO > 171,5
[1.000 €/(km-a)] auf. In der aktuellen Analyse tibersteigen nur
rund 0,9 % der BundesstraBen diesen Wert. An StaatsstraRen
lag das SIPO der unfallauffalligsten 2,5 % in den Jahren 2017-
2019 bei > 143,0 [1.000 €/(km-a)], ein Wert der derzeit von

rund 1,1 % der Staatsstraflen tGberschritten wird.

Sowohl die prozentuale Betrachtungsweise als auch die mit
festen Intervallgrenzen belegen eine Abnahme der SIPO-
Werte. Somit ist das Niveau der Verkehrssicherheit der Bun-
des- und Staatsstraflen in Zustandigkeit des Freistaats ge-
geniiber 2017-2019 gestiegen. Eine Auswirkung des
vermindernden Verkehrsaufkommens infolge der
Corona-Pandemie auf das Ergebnis der ESN kann

dabei nicht ausgeschlossen werden.

4 Fazit und weiteres Vorgehen

Die ESN-Analyse zeigt auf, welche Bundes- und StaatsstraRen-
abschnitte in Sachsen bereits ein akzeptables Sicherheitsni-
veau und welche Abschnitte Sicherheitsdefizite aufweisen.
Die Netzbewertung ist zur Priorisierung zukinftiger Investiti-
onsentscheidungen geeignet, da an den Strecken mit den
hdéchsten Sicherheitspotentialen auch die groRte Verbesse-

rung der Verkehrssicherheit zu erreichen ist.

Bevor MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
ergriffen werden, ist das Unfallgeschehen zu analysieren.
Grundlage dieser Analyse kann das Vorgehen nach dem
Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommis-
sionen - M UKO (FGSV, 2012) sein. Ein weiteres Instrument
zur Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an Bestandsstre-
cken ist das Bestandsaudit, das nach den RSAS (FGSV, 2019)
anlassbezogen, beispielsweise infolge der Ergebnisse der
Netzanalyse durchzufiihren ist. Die Erkenntnisse aus Unfall-
analyse und Bestandsaudit dienen der Festlegung von Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und sollten

bei Planungen zum Um- oder Ausbau bericksichtigt werden.

Die SIPO-Bewertung des StralRennetzes steht der StraRenbau-
verwaltung im anmeldepflichtigen Bereich des Geoportals
Sachsenatlas zur Verfugung. Der Bericht zur ESN-Analyse ist
zum Download abrufbar. Diesem kdnnen die Methodik sowie

die Ergebnisse in detaillierter Form entnommen werden.

Download: Erlauterungsbericht ,Sicherheitsanalyse 2020-2022“ nach den ESN (FGSV 2003)
https://www.list.smwa.sachsen.de/dateiaustausch/index.php/s/TK3mAMaZgMLZeJN
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