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VORWORT >

UNFALLRISIKEN ERKENNEN,
VERMEIDEN UND BESEITIGEN

Dr. Rudolf Dieterle,
Direktor Bundesamt fur Strassen ASTRA

Trotz kontinuierlicher Abnahme der Unfallzahlen starben im Jahr 2011 auf Schweizer Stras-

sen 320 Personen und nahezu 4500 wurden schwer verletzt. Diese Verkehrsopfer missen
und sollen nicht einfach als Schicksal hingenommen werden. Vielmehr muss es unser Ziel

sein, die Verkehrssicherheit auch in Zukunft weiter und signifikant zu erhéhen.

Im Rahmen von Via sicura hat das Parlament unter anderem Infrastrukturmassnahmen
verabschiedet und die Rahmenbedingungen fir sichere Strassen neu im Strassenverkehrs-
gesetz explizit verankert. Den Anliegen der Verkehrssicherheit ist demnach bei Planung,
Bau, Unterhalt und Betrieb von Strassen gebuhrend Rechnung zu tragen, das Strassen-
netz muss auf Unfallschwerpunkte und Gefahrenstellen hin analysiert und — wo nétig
—angemessen saniert werden, und es ist eine fir den Verkehrssicherheitsbereich verant-
wortliche Ansprechstelle zu bestimmen.

Die Umsetzung dieser anspruchsvollen Aufgaben stellt hohe Anforderungen an das Fach-
wissen und die Prozessablaufe der zustandigen Behorden. Zur Vollzugsunterstiitzung hat
das Bundesamt fur Strassen gemeinsam mit externen Fachleuten griffige und praxistaugli-
che Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (ISSI) entwickelt. Die vorliegende «Vollzugshilfe»
stellt Ihnen diese naher vor und unterstitzt die operativen Entscheidungstrager bei der
Einfuhrung und Umsetzung eines integrierten Sicherheitsmanagements im Bereich Stras-
seninfrastruktur. Die konkrete Anwendung der einzelnen Instrumente wird schliesslich

in Normen des VSS! vertieft erlautert.

Als Infrastrukturverantwortliche aller Stufen sind wir gefordert, die neuen Aufgaben
effektiv und effizient umzusetzen. Mit geeigneten Massnahmen im Bereich der Strassen-
infrastruktur konnen wir das Unfallgeschehen nachhaltig positiv beeinflussen. Ich lade
Sie ein, die nachfolgend prasentierten Instrumente in Ihrem Kanton/lhrer Gemeinde
einzufthren, in den Prozessen zu verankern und so aktiv zur Optimierung der Strassen-
verkehrsinfrastruktur in der Schweiz beizutragen.

Engagieren wir uns fir mehr Sicherheit auf unseren Strassen!
Dr. Rudolf Dieterle

Direktor
Bundesamt fur Strassen ASTRA
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EINLEITUNG
HINTERGRUND >

Entwicklung der Anzahl Unfédlle mit Personenschaden und Unfallopfer seit 1992 (indexiert)
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P Leichtverletzte P schwerverletzte

[ unfalle mit Personenschaden | Getdtete

Der Bundesrat hat sich mit dem Programm Via sicura zum Ziel gesetzt, die Anzahl Geto-
teter und Schwerverletzter im Strassenverkehr weiter zu reduzieren. Mit dem Massnahmen-
paket soll erreicht werden, dass nur noch gut ausgebildete und fahrfahige Menschen in
sicheren Fahrzeugen auf selbsterklarenden und Fehler verzeihenden Strassen verkehren.

In den Bereichen Fahrzeugsicherheit, Aus- und Weiterbildung der Lenkenden sowie
Infrastruktursicherheit wurde in den letzten Jahren viel unternommen, was insgesamt
zu einer starken Verringerung der Verkehrsunfalle mit Schwerverletzten und Gettteten
gefuhrt hat: In den letzten 20 Jahren ist die Anzahl schwerverletzter und getoteter Per-
sonen um Uber 60 % zurlickgegangen. Im internationalen Vergleich steht die Schweiz
sehr gut da und zahlt zu den Nationen mit den wenigsten Verkehrsunfallopfern pro
100 000 Einwohner.

Um diese Spitzenposition halten beziehungsweise ausbauen zu kénnen, sind angesichts
der konstanten Verkehrszunahme zusatzliche Massnahmen notwendig. Dabei kann auch
die Strasseninfrastruktur weiterhin einen wesentlichen Teil beitragen.
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Das ASTRA ist bestrebt, den verschiedenen Zielgruppen in der Verwaltung jeweils
massgeschneiderte Produkte zur Vollzugsunterstttzung zur Verfigung zu stellen.
Fur die oberste Stufe werden in einer Broschure die sechs Infrastruktur-Sicherheitsin-

strumente kurz beschrieben. Fir die konkrete Umsetzung stehen Normen zur Verfigung.
Eine Ubersicht tiber die verschiedenen Dokumente zur Vollzugsunterstiitzung finden

Sie auf Seite 28.

: Strategische Operative .
A0 2 Entscheidungstrager Entscheidungstrager SRR
Bediirfnis Unterstiitzung von Anwendungs- Konkrete

strategischen Entscheiden empfehlungen Vorgehensvorgaben
ASTRA-Broschiire? ASTRA-Vollzugshilfe VSS-Normen

Zwischen den Ebenen der strategischen Entscheidungstrager (ASTRA-Broschire) und der
Sachbearbeiter (VSS-Normen) steht noch diejenige der operativen Entscheidungstrager.
Fur diese Ebene wurde die vorliegende Vollzugshilfe erarbeitet, die dariber Auskunft
gibt, wann welches Instrument geeignet ist und wie der Aufwand fir die Bearbeitung
einzuschatzen ist.

2 ASTRA (2011), Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente — 6 Massnahmen flr eine sichere Strasseninfrastruktur, Bern, 02.2011
Quelle: www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente
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RENZEN >
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INSTRUMENTENUBERSICHT
DIE INFRASTRUKTUR-SICHERHEITSINSTRUMENTE IM UBERBLICK >

Die sicherste Projektvariante bestimmen

Projekte verkehrssicher entwerfen

Unfallschwerpunkte identifizieren und sanieren

Die Verkehrssicherheit auf Netzebene bewerten

10
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ANWENDUNG DER ISSI IM LEBENSZYKLUS
DER STRASSENINFRASTRUKTUR >

Phasen (gemass SIA-Ordnung 112)
Planung® (Phasen 1&2)

Projektierung (Phase 3 bis Teilphase 51)
Realisierung (Teilphasen 52, 53)

Betrieb (Phase 6)

Baustellen: Planung

Baustellen: Betrieb

Die folgende Tabelle ordnet die einzelnen ISSI den Lebenszyklusphasen der Strassen-
infrastruktur zu. Die ISSI sind mdéglichst in die bestehenden Standardprozesse zu
integrieren:

— um die Instrumente dort einzuordnen, wo die Massnahmenumsetzung
und -finanzierung erfolgt und
— um vom Fachwissen der involvierten Stellen zu profitieren.

o oma [TRsA | RS esw nsmo [TTEGMT
X (x)

HE - - BN

Die ISSI kédnnen grundsatzlich auf allen Strassentypen innerorts und ausserorts
angewendet werden (Bezeichnungen gemass VSS-Norm SN 640 040b):

— Hochleistungsstrassen (HLS)
— Hauptverkehrsstrassen (HVS)
— Verbindungsstrassen (VS)

— Sammelstrassen (SS)

— Erschliessungsstrassen (ES)

4 Zwecks besserer Lesbarkeit wird anstelle der Begriffe «Strategische Planung» (Phase 1) und «Vorstudien» (Phase 2) der Begriff «Planung» verwendet

12
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Ausgangspunkt ist in den meisten Fallen das bestehende Strassennetz (Betrieb). Auf
Basis der identifizierten Defizite — nicht nur aus Sicht der Verkehrssicherheit — wird
ein Handlungsbedarf definiert. Die sich daraus ergebenden Massnahmen werden
im Rahmen von Um- und Ausbauten umgesetzt. Im Fall einer reinen Instandsetzung
ohne tiefgreifende Verdnderungen wird die Planungsphase manchmal weggelassen.
In diesem Fall ist das Projekt mindestens mittels eines RSA zu prifen.

Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)

Betrieb

———

Besonderes
\ Einzelereignis

.
tran,

<~

Projektierung e
= -ﬂ-n“_ 3

Realisieru



INTERAKTIONEN >

Abnahme des Bauwerks

andere Kanale*

Realisierung

* 2.B Erhaltungsmanagement, Politik etc.

Bei in Betrieb stehenden Strassen werden die ISSI blicherweise parallel angewendet,
wahrend bei Planung und Projektierung die Bearbeitung nacheinander erfolgt. Durch
die Vernetzung wird sichergestellt, dass im optimalen Fall alle Verbesserungspotenziale
der Infrastruktur fur die Verkehrssicherheit ausgeschopft werden.

Betrieb

—_—
®

Verbesserungs- und Sanierungsmassnahmen




Ausgangspunkt des Infrastruktur-Sicherheitsmanagements sind die Strassen im Betrieb.
Hier kdnnen zeitnah Sicherheitsdefizite identifiziert und saniert werden. Gleichzeitig
werden Erkenntnisse flr die Optimierung aller Instrumente abgeleitet. Die Instrumente
RSI, BSM und NSM kénnen unterschiedliche Auffalligkeiten sowie Sicherheitsdefizite
abdecken und sind teilweise bei verschiedenen Beteiligten des Infrastruktur-Sicherheits-
managements angesiedelt. Wahrend RSI und BSM direkt in Massnahmenvorschldgen
sowie der Sanierung munden, dienen die Ergebnisse des NSM unter anderem auch fur
die Beriicksichtigung von Sicherheitsaspekten in der strategischen Planung.

Wahrend im Betrieb Handlungsfelder fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit identi-
fiziert werden, stellen die Instrumente der Planung und Projektierung (RIA und RSA) eher
eine Art Qualitatssicherung fur die Bertcksichtigung von Sicherheitsbelangen dar.

Es ist wichtig, dass gewisse Ruckkoppelungen auch innerhalb der Instrumente stattfin-
den. Erweisen sich Massnahmen im Rahmen des BSM als effektiv und effizient, kdnnen
diese entsprechend dokumentiert und fir die zuklnftige Planung der Sanierung von
Unfallschwerpunkten herangezogen werden.

Die Weiterentwicklung der Instrumente und die Aktualisierung des notwendigen Fach-
wissens sind durch einen regelmassigen Erfahrungsaustausch zwischen den Fachleuten
zu gewabhrleisten.

Es ist notwendig, dass die Aspekte der Verkehrssicherheit in alle Prozesse des Infrastruk-
tur- (z. B. Netzplanung, Erhaltungsmanagement) und Verkehrsmanagements einfliessen.
Das wird untersttzt, indem die ISSI mit diesen Prozessen abgestimmt, beziehungsweise
darin integriert werden.






HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
ALLGEMEINES VORGEHEN >

Es wird der Aufbau eines integrierten Infrastruktur-Sicherheitsmanagements empfohlen,
welches im Folgenden beschrieben wird.

Anwendung
einzelner ISSI

Vorhandene
Kompetenzen
koordinieren

Standortbestimmung

Eine eigene Standortbestimmung ist Grundlage fur die zu féllenden Entscheide bezlglich
Organisationsstruktur, benétigtes Fachwissen sowie Anwendungsstand der einzelnen
Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente. Sind fir einzelne ISSI die Voraussetzungen bereits
geschaffen oder werden die ISSI bereits angewendet, konnen diese parallel zum Aufbau
des integrierten Infrastruktur-Sicherheitsmanagements sofort beziehungsweise weiter
eingesetzt und optimiert werden.

O ENER 0 Em v



FACHWISSEN >

Verkehrssicherheitsbewertung

Fur die Umsetzung der ISSI ist ein thematisches Fachwissen notwendig. Fur die Projekt-
durchfiihrung, die Realisierung von Strasseninfrastrukturprojekten sowie den Betrieb
der Strassen ist dieses Fachwissen in den Verwaltungen bereits vorhanden.

Dieses Grundwissen wird komplettiert durch spezifisches Fachwissen in den folgenden
Bereichen, wobei es unerheblich ist, ob dieses Fachwissen behdrdenintern oder -extern
beziehungsweise bei einer oder mehreren Personen angesiedelt ist:

+

++

Sicherheitsaudit fir Projekte von Strassenverkehrsanlagen -

Verkehrssicherheitsinspektion

Unfallanalyse

Verkehrsplanung

Verkehrstechnik und Strassenentwurf

18
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++ sehr gute Kenntnisse / tagliche Arbeit
+ Kenntnisse

Die Verkehrssicherheitsbewertung setzt Kenntnisse im Umgang mit Unfallkenn-
grossen, Unfallkosten und Unfallmodellen voraus.

Das Sicherheitsaudit fiir Projekte von Strassenverkehrsanlagen wird von entspre-
chend ausgebildeten und zertifizierten Auditoren durchgefihrt. Auditoren besitzen
Ublicherweise eine entsprechende Berufserfahrung im Bereich des Strassenentwurfs.

Die Verkehrssicherheitsinspektion setzt Kenntnisse hinsichtlich Planung und Betrieb
verkehrstechnischer Anlagen (unter anderem Riickhaltesysteme, Signale, Markierungen,
Wegweisung) voraus. Weiter wird ein solides Fachwissen zur Sicherheitsrelevanz dieser

Elemente und dem damit zusammenhangenden sicherheitskritischen Verkehrsverhalten
benotigt

Die Unfallanalyse setzt Kenntnisse im Umgang mit Verkehrsunfalldaten voraus
(z.B. Unfallattribute, Unfallskizzen). Erfahrungen mit dem Auswertungstool VUGIS
des ASTRA sind von Vorteil.

Die Verkehrsplanung verfolgt Ubergeordnete Ziele und verlangt Kenntnisse Uber Leis-
tungsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit von Verkehrsabldufen. Diese bringen
Ublicherweise Verkehrs- und Bauingenieure mit.

Kenntnisse in den Bereichen Verkehrstechnik und Strassenentwurf sind ebenfalls bei
Verkehrs- und Bauingenieuren angesiedelt. Diese Kenntnisse kommen hauptsachlich bei
der Erarbeitung von Sanierungs- und Verbesserungsmassnahmen zum Einsatz.



HEITSBEAUFTRAGTER >

:‘ Fur das integrierte Infrastruktur-Sicherheitsmanagement beziehungsweise die koordi-
b nierte Anwendung der ISSI ist die Schaffung einer Anlauf- und Koordinationsstelle von

Vorteil. Bei Bund und Kantonen wird dies der in Art. 6a Abs. 4 SVG genannte Sicherheits-
beauftragte sein; Gemeinden wird die Schaffung einer solchen Stelle empfohlen. Gemadss
Botschaft zu Via sicura kann diese Aufgabe durch verwaltungsinterne Organe, wie das
Tiefbauamt und die Verkehrspolizei oder d&h externe Ingenieurbiiros wahrgenommen
werden. ;
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ORGANISATIONSSTRUKTUR >

20

Betrieb

Die organisatorische Umsetzung der ISSI sowie die Festlegung der Rolle des Sicherheitsbe-
auftragten sind auf unterschiedliche Weise denkbar und méglich. Im Folgenden sind zwei
sehr ausgepragte Formen der Umsetzung dokumentiert. Auf diese Weise wird die Band-
breite an Moglichkeiten zur Einbindung des Sicherheitsbeauftragten in die Organisations-
struktur der zustandigen Behdrde beschrieben.

Fall 1: Der Sicherheitsbeauftragte koordiniert und kontrolliert die ISSI. Die Ausftihrung
findet in den jeweiligen Fachabteilungen oder extern statt.

Planung / Projektierung

SICHERHEITSBEAUFTRAGTER

Unfalldaten-Auswertung

bei Um-/Ausbauten

eventuell externe
Unterstiitzung
(konzeptionell, Studien,
praktische Forschung)

Der Sicherheitsbeauftragte tbt lediglich Koordinationstatigkeiten aus, samtliche Arbeiten
werden von anderen Verwaltungseinheiten oder externen Auftragnehmern durchgefuhrt.
Diese Organisationsform ist sehr schlank und hat den Vorteil, dass das Wissen und die
Ressourcen dort belassen werden kénnen, wo sie bereits heute angesiedelt sind. Es ist
eine klare Kompetenzenregelung notwendig, damit der Sicherheitsbeauftragte als
Kontroll- und Koordinationsinstanz tatig werden kann.



Fall 2: Der Sicherheitsbeauftragte setzt alle Instrumente selbst um.

SICHERHEITSBEAUFTRAGTER

Fall 1: Koordination

Fall 2: Integration

Inputs von aussen

z. B. Unfalldaten,
Infrastrukturinformationen
etc.

Inputs an Planung
und Betrieb

Unfall- und Gefahrenstellenanalysen, Audits, Inspektionen etc. werden vom Sicherheits-
beauftragten beziehungsweise dessen Verwaltungseinheit selbst durchgefuhrt. Bei dieser
Organisationsstruktur ist weniger Koordinationsbedarf nach aussen, das heisst zu ande-
ren Verwaltungseinheiten, notwendig. Alle Ressourcen und das ganze Fachwissen zu den
Sicherheitsinstrumenten sind in einer einzelnen Verwaltungseinheit konzentriert.

Chancen

- Die ISSI werden dort umgesetzt, wo auch die
Massnahmenfindung beziehungsweise deren
Umsetzung angesiedelt ist.

- Alle Verantwortlichen werden am Sicherheits-
management beteiligt. Sicherheit wird integra-
ler Bestandteil aller Prozesse.

- Vernetzung/Koordinierung zwischen den ISSI
ist einfacher

- Aufbau eines Kompetenzzentrums Verkehrs-
sicherheit

Risiken

- Es besteht eine grossere Gefahr, dass
die Instrumente z.B. von den Planern
nicht ernst genommen werden.

- Wird die Verkehrssicherheit auf eine
Stelle/Person konzentriert, ist die Gefahr
fur eine «Alibifunktion» grésser.

- Es ist schwieriger, Massnahmen umzuset-

zen, da sie von aussen durch den Sicher-
heitsbeauftragten eingebracht werden.

LRsa ) s | N T 21




ABLAUF DES INTEGRIERTEN
INFRASTRUKTUR-SICHERHEITSMANAGEMENTS >

Das RIA ist punktuell einsetzbar, je nach Grésse und Wichtigkeit der Projekte.
Stehen mehrere Projektvarianten zur Auswahl, ist ein RIA notwendig.

Zeitachse
’ Projekt (gross/klein)

RSA sind regelmassig bei allen Projekten in aufeinander folgenden Projektierungspha-
sen einzusetzen, um eine unabhangige und direkte Prifung auf Sicherheitsdefizite zu
gewabhrleisten. Die Defizite kénnen dann zeitnah und effizienter im Projektierungsprozess
behoben oder vermindert werden.

Zeitachse
. . Projekt (gross/klein)

22



Im Rahmen einer RSI wird das gesamte Netz regelmassig besichtigt. Diese Uberpriifung
erfolgt meist schrittweise und in unterschiedlichen Intervallen (z.B. in Abhangigkeit des
Strassentyps). Zusatzlich sind anlass- oder themenbezogene Inspektionen zielfihrend.

assnahmen
teme

Das BSM wird in mehreren Schritten bearbeitet. Die Identifizierung und Rangierung von
Unfallschwerpunkten wird regelméassig wiederholt. Im Anschluss werden diese entspre-
chend ihrer Sanierungsprioritat schrittweise abgearbeitet. In Abhangigkeit der Menge
und Komplexitat der Schwerpunkte kann dies mehr Zeit in Anspruch nehmen und sich
unter Umstanden mit einer erneuten Identifizierung Gberschneiden. Alle einmal identifi-
zierten Schwerpunkte sind mindestens im Rahmen einer Unfallanalyse zu bearbeiten.

assnahmen
eiten

Zeitachse

Identifizierung und Rangierung Erarbeitung und Realisierung Umsetzungs- und
Unfallschwerpunkte Massnahmen Wirkungskontrolle

Identifizierung und Rangierung Erarbeitung und Realisierung
Unfallschwerpunkte Massnahmen

Identifizierung und Rangierung

) Unfallschwerpunkte
Zeitachse

Das NSM wird regelmassig wiederholt (alle 3 bis 5 Jahre) und die Ergebnisse werden

in anderen Prozessen beriicksichtigt. Unabhangig davon eignen sich anlassbezogene
Anwendungen des NSM (spezifische Bewertung) z. B. zur Planung eines Sicherheitspro-
gramms oder als Grundlage fur einen Verkehrsentwicklungsplan.

Auswertung Bewertun Berticksichtigung gegebenenfalls
Unfalldaten 9 anderer Prozesse Detailanalyse
Auswertung Beriicksichtigung
I Unfalldaten FaieiEln anderer Prozesse
Auswertung
I Unfalldaten Braviitly
Anlassbezogene Andere Prozesse /
Unfallauswertung gegebenenfalls Detailanalyse

I Anlassbezogene

. Unfallauswertung
Zeitachse

Das EUM wird bei Bedarf nach einem besonderen Einzelereignis eingesetzt und greift
dabei auf die aktuellen Ergebnisse der anderen ISSI zu. Die Ergebnisse eines EUM kénnen
Ausloser fur eine vertiefte Unfalluntersuchung sein.
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STANDORTBESTIMMUNG INFRASTRUKTUR-
SICHERHEITSINSTRUMENTE >

Verschiedene Teilaufgaben der ISSI werden in vielen Organisationen, zumindest teilweise,
bereits erfillt, eventuell in etwas veranderter Form. Ein kurzer Fragenkatalog zur Standort-
bestimmung in den jeweiligen Instrumentenheften hilft, sich einen Uberblick in der eige-
nen Verwaltung zu verschaffen. Die Fragen behandeln Teilaufgaben und -prozesse, die fur
die Umsetzung des Instruments notwendig sind.

Es wird empfohlen, mit dieser Standortbestimmung zu beginnen. So wird ersichtlich, ob
Uberhaupt und wie viel Bedarf an Veranderungen besteht. Werden die Teilaufgaben eines
Infrastruktur-Sicherheitsinstruments bereits komplett erfullt, so kann dieses weiter ange-
wendet und allenfalls optimiert werden.

STANDORTBESTIMMUNG FACHWISSEN >
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Die Umsetzung eines integrierten Infrastruktur-Sicherheitsmanagements kann nur mit
dem nétigen Fachwissen (siehe Seite 18) erfolgen. Ublicherweise ist dieses Wissen in
der Verwaltung bereits vorhanden, gegebenenfalls Gber mehrere Stellen verteilt. In der
folgenden Liste konnen Sie die entsprechenden Qualifikationen einer Person oder einer
Verwaltungseinheit (intern oder extern) zuordnen.

Zuordnung intern oder extern
(Wer erfullt die Bedingungen?)

Verkehrssicherheitsbewertung

Sicherheitsaudit fur Projekte von Strassenverkehrsanlagen

Verkehrssicherheitsinspektion

Unfallanalyse

Verkehrsplanung

Verkehrstechnik und Strassenentwurf



STANDORTBESTIMMUNG SICHERHEITSBEAUFTRAGTER
UND ORGANISATIONSSTRUKTUR >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche organisatorischen
Anpassungen allenfalls nétig sind. Mit «Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen
Handlungsbedarf hin. Unter Umstanden ist eine fir Sicherheitsfragen zustandige
Stelle zu schaffen oder es sind notwendige Kompetenzen zu erteilen. Dies bedingt
Ublicherweise strategische Entscheide, da sowohl die Organisationsstruktur als auch
das Budget der Verwaltung davon betroffen sind.

ja nein
Gibt es in Ihrer Verwaltung einen Ansprechpartner, der liblicherweise bei Fragen zur
Verkehrssicherheit kontaktiert wird?
Dies ist eine der Aufgaben eines Sicherheitsbeauftragten als zentrale Anlauf- und Koordinationsstelle fiir
Fragen der Verkehrs- beziehungsweise Infrastruktursicherheit. Er koordiniert ausserdem die Einfuhrung
und Anwendung der ISSI und verwaltet deren Ergebnisse.

Bestehen verwaltungsinterne Vorgaben, um die Infrastruktursicherheit im Tagesgeschaft
angemessen zu beriicksichtigen?

Solche Vorgaben werden im Idealfall vom Sicherheitsbeauftragten koordiniert und kontrolliert. Sie sind
notwendig, um die ISSI nachhaltig in den bestehenden Prozessen der Verwaltung zu integrieren.

Werden konkrete Hinweise beziiglich der Verkehrssicherheit (z.B. aus dem Unfallgeschehen)

in Planungsiiberlegungen beriicksichtigt?

Eine Planung ist tblicherweise die Folge eines erkannten Handlungsbedarfs. Ausléser kénnen Kapazitatsman-
gel, Probleme im Verkehrsablauf oder der Verkehrssicherheit sein. Unabhangig davon ist fir die Projektierung
von Um- und Ausbauprojekten in jedem Fall das Unfallgeschehen auf der bestehenden Strasse zu analysieren,
um Anforderungen fur die Planung daraus abzuleiten.

Wird aktuell die Verkehrssicherheit beim Betrieb der Strasseninfrastruktur beriicksichtigt

(z.B. bei der Planung von Massnahmen des Erhaltungsmanagements)?

Aus dem Erhaltungsmanagement ergibt sich ein gewisser Handlungsbedarf. Der Verkehrssicherheit ist bei der
Priorisierung notiger Massnahmen ein hoher Stellenwert einzurdaumen. Das NSM unterstitzt diese Forderung
und hilft, die Ressourcen in denjenigen Bereichen des Netzes einzusetzen, in denen einerseits eine hohe Ver-
kehrsunsicherheit gegeben ist und gleichzeitig ein hohes Vermeidungspotenzial fur Unfalle besteht. Massnah-
men, die aus den ISSI der Betriebsphase (NSM, BSM, RSI) resultieren, sind grundsatzlich miteinander abzustim-
men beziehungsweise durch den Sicherheitsbeauftragten zu koordinieren.

Sind Ergebnisse von Sicherheitsanalysen und -bewertungen Bestandteil von Projekt-

und Prozessberichten?

Die Uberpriifung der Anwendung aller 1SS erfolgt am besten durch die konsequente Dokumentation der ISSI-
Ergebnisse in den Unterlagen verwaltungsinterner Vorgange. Jedes Instrument hat seine Aufgabe und tragt
zum erfolgreichen integrierten Infrastruktur-Sicherheitsmanagement bei. Der Sicherheitsbeauftragte tber-
nimmt die Koordination und unterstitzt die anderen Verwaltungsstellen bei der Umsetzung der ISSI.
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HAUFIG GESTELLTE FRAGEN >
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Wen setze ich als Sicherheitsbeauftragten ein?

Der zukunftige Sicherheitsbeauftragte ben6tigt Kenntnisse ber mindestens einen Teil der
ISSI und eine besondere Motivation fir die Aspekte der Verkehrssicherheit. Er muss mit
den internen Ablaufen und Prozessen der Verwaltung vertraut sein. Der Grossteil seines
Pensums ist fur das Sicherheitsmanagement anhand der ISSI einzusetzen. Das wird erfah-
rungsgemass nicht «<nebenher» erledigt. Die Motivation und der Einsatz des Sicherheits-
beauftragten werden sich in der Qualitat der ISSI-Ergebnisse widerspiegeln.

Muss ich fiir die Anwendung der I1SSI, abgesehen allenfalls vom Sicherheits-
beauftragten, zusatzliches Personal einstellen?

Grundsatzlich nicht, denn ein guter Teil der ISSI-Arbeiten kann bereits durch heute exi-
stierende Sachbearbeiter erledigt werden. Dies ist auch abhangig davon, welche (Teil-)
Aufgaben bereits ausgefuhrt werden. Flir gewisse Arbeiten (z.B. RSA) muss allerdings
Personal ausgebildet oder externe Hilfe angefordert werden.

Die ISSI sind vielfaltig und ben6tigen Ressourcen; womit beginne ich am besten?
Das RSA fir die Planung und das BSM fiir das bestehende Netz haben sich bereits bewahrt
und sind mit relativ wenig Aufwand seitens der Behérde umsetzbar. Auch beim NSM hélt
sich der Aufwand in Grenzen. Die NSM-Ergebnisse dienen ausserdem als Grundlage fur
weitere Untersuchungen.

Wie kann ich die Verkehrssicherheit verbessern, wenn auf meinem Strassennetz
keine Unfallschwerpunkte zu finden sind?

Unfélle in Unfallschwerpunkten stellen nur einen Teil des durch die Infrastruktur beein-
flussbaren Unfallgeschehens dar und werden durch das BSM behandelt. Die anderen ISSI
greifen innerhalb ihrer Prozesse die Ubrigen Unfélle auf und tragen dazu bei, die Infra-
struktursicherheit nachhaltig zu verbessern.

Welche Hilfsmittel stehen mir bei der Umsetzung zur Verfiigung?
Verschiedene Normen des VSS (Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrs-
fachleute) helfen bei der operativen Umsetzung der Instrumente. Fur die detaillierte
Analyse der Unfalldaten steht den Strasseneigentiimern das Auswertungstool VUGIS
des ASTRA zur Verflgung.

Was passiert, wenn ich die Instrumente nicht anwende?

Die im SVG explizit verankerten Aufgaben und Zustandigkeiten sind verbindlich. Es wird
aber nicht vorgeschrieben, wie diese Vorgaben umgesetzt werden missen. Die Anwen-
dung der vorliegend beschriebenen ISSI ist somit nicht zwingend, bietet aber eine gute
Grundlage fur ein effektives Sicherheitsmanagement und unterstiitzt die Einhaltung der
sicherheitsrelevanten Normen.

Wie kann ich bestehende Gefahrenstellen am besten beheben?
Sicherheitsdefizite im bestehenden Strassennetz, die nicht zwingend durch das Unfall-
geschehen aufféllig geworden sind, werden mittels einer RSI identifiziert. Aufgrund der
Inspektionsergebnisse werden Sanierungsmassnahmen definiert und mit deren Umset-
zung Sicherheitsdefizite eliminiert.



GRUNDLAGEN
RAHMENBEDINGUNGEN >

Die vorliegende Vollzugshilfe wurde in Kl
die folgenden Grundlagen gesetzten Ra

— Systematische Sammlung des Bu
19. Dezember 1958 (Stand am

_-—
—

— ASTRA. Via sicura — Handlungs
Strassenverkehr, Bern, 2005.

— UVEK. Erlduternder Berich
Handlungsprogramms de
(Via sicura), Bern, 2008.

— Botschaft des Bundesrates vom 20. Oktober 2010 zu Via sicura, Handlungspro-
gramm des Bundes flir mehr Sicherheit im Strassenverkehr (BBl 2010 8447),
Bern, 2010.

— Europadische Union. Richtlinie 2008/96/EG des Européaischen Parlaments und des
Rates vom 19. November 2008 Uber ein Sicherheitsmanagement fir die Stras-
senverkehrsinfrastruktur, Brissel, 2008.

— ASTRA-Weisung 79001, Gestion de la sécurité des usagers des infrastructures
routiéres, Bern, 2013.



DOKUMENTENUBERSICHT >

Zielpublikum
Nutzen

Oberes Kader
Strategische
Entscheide

Mittleres Kader
Operative
Entscheide

Sachbearbeiter
Anwendung/
Vollzug
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Vollzug unterstiitzende Produkte

ASTRA-Broschiire

ASTRA-Vollzugshilfe
Hauptheft inklusive Glossar
Instrumentenheft RIA
Instrumentenheft RSA
Instrumentenheft RSI
Instrumentenheft BSM
Instrumentenheft NSM

Instrumentenheft EUM

Normen und Regeln - instrumentenspezifisch

SNR 641 700 Strassenverkehrssicherheit — Kopfnorm

Strassenverkehrssicherheit —

SNR 641721 Road Safety Impact Assessment
SN 641722 :g:;sg:f‘z;k:l:‘:isticherheit -
SNR 641 724 ::iszsxmzf:‘;s;:;:rnrle.t -
R 1725 s
SNR 641 726 Strassenverkehrssicherheit —

Einzelunfallstellen-Management

Infrastruktur-
Sicherheitsinstrumente (I1SSI)

RIA

RSA RSI

BSM NSM EUM



GLOSSAR >

Gefahrenstelle

Infrastrukturpotenzial

Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Infrastruktur-Sicherheitsmanagement

Infrastrukturmanagement

Sicherheitsbeauftragter

Strasseninfrastruktur

Unfallanalyse

Unfallkosten

Unfallmodelle

Unfallschwerpunkt

Verkehrssicherheits-Auditor

Verkehrssicherheitsbewertung

Verkehrsunfalldaten

Lokaler Strassenabschnitt oder Stelle, an der die Strasseninfrastruktur ein Sicherheits-
defizit aufweist. Dieses muss (noch) nicht unbedingt anhand des Unfallgeschehens
auffallig geworden sein

Das Infrastrukturpotenzial beschreibt den Anteil der Unfallkosten, welchen der
Strasseneigentimer durch Planung, Projektierung und Betrieb vermeiden kann

Verfahren, die den Strasseneigentimer dabei untersttitzen, den Anliegen der
Verkehrssicherheit bei Planung, Bau, Unterhalt und Betrieb der Strasseninfrastruktur
angemessen Rechnung zu tragen

Koordinierte Anwendung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Prozesse im Rahmen der Planung, des Betriebs und des Unterhalts der
Strasseninfrastruktur

Person/Einheit, die der Strasseneigentiimer gestiitzt auf Art. 6a Abs. 4 SVG als
Anlauf- und Koordinationsstelle fir den Verkehrssicherheitsbereich bestimmt hat

Alle Teile des Strassenbauwerks, inkl. Unterbau, Verkehrsflache, Ausstattung,
Signalisation etc.

Analyse einzelner Strassenverkehrsunfélle mit dem Ziel, den Einfluss der Strassen-
infrastruktur auf die Unfallursache(n) systematisch zu erkennen

Kenngrosse zur Beschreibung der Verkehrssicherheit, die Anzahl und Schwere von
Verkehrsunfallen berticksichtigt. Ergebnis aus Multiplikation von Unfallhaufigkeiten
mit volkswirtschaftlichen Kostensdtzen in Abhédngigkeit der Unfallschwerekategorie

Modelle zur Berechnung von Erwartungswerten der Unfallzahl, abgeleitet aus
historischen Unfalldaten eines Kollektivs von &hnlichen Strassennetzbereichen

Stelle im Strassennetz, an der die Anzahl der Unféalle mit Personenschaden, nach
Unfallschwerekategorie gewichtet, innerhalb eines Zeitraums von drei Jahren den

vordefinierten Schwellenwert Gberschreitet

Ausgebildete und zertifizierte Fachperson fur die Durchfiihrung eines Sicherheitsaudits
von Projekten von Strassenverkehrsanlagen (RSA)

Ruckblickende oder vorausschauende Beurteilung der Verkehrssicherheit anhand
von Kenngréssen (z.B. Unfalldichten und Unfallraten, Unfallmodelle)

Attribute von Strassenverkehrsunféllen, die im Unfallaufnahmeprotokoll (UAP)
festgehalten werden
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS >

ACVS

ASTRA

BSM

DTV

EU

EUM

ISSI

KIK

KNA

MISTRA

MISTRA VU

NSM

RIA

RSA

RSI

SIA

SN

SNR

SVG

UVEK

VSS

VUGIS
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Arbeitsgemeinschaft der Chefs der Verkehrspolizeien
der Schweiz und des Flrstentums Liechtenstein

Bundesamt fur Strassen

Black Spot Management

Durchschnittlicher taglicher Verkehr [Fz / d]

Europaische Union

Einzelunfallstellen-Management
Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Konferenz der Kantonsingenieure

Kosten-Nutzen-Analyse

Management-Informationssystem Strasse und Strassenverkehr
Fachapplikationen zu den Verkehrsunfallen innerhalb von MISTRA
Network Safety Management

Road Safety Impact Assessment

Road Safety Audit

Road Safety Inspection

Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

Schweizer Norm

Schweizer Regel

Strassenverkehrsgesetz

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

Verband Schweizerischer Strassen- und Verkehrsfachleute

Verkehrsunfalle: Auswertungen mit GIS — ein vom ASTRA entwickeltes Hilfsmittel
zur Visualisierung und Auswertung von Verkehrsunfalldaten (Teil von MISTRA VU)









Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir St

fvariante bestimmen







DEFINITION / SYNONYME >

ZWECK >

Strategisch orientierte Vergleichsanalyse zur Abschatzung der Sicherheitsauswirkungen
eines Projekts / einer Projektvariante auf das Strassennetz.

Das RIA ist auch unter folgenden Begriffen bekannt beziehungsweise stellt Indikatoren /
Hinweise fur folgende Verfahren bereit:

— Folgenabschatzung hinsichtlich der Strassenverkehrssicherheit fur Infrastrukturprojekte
— Teil der Zweckmadssigkeitsbeurteilung

— Teil «Verkehrsunfalle» der Kosten-Nutzen-Analyse

Das RIA schafft die Grundlage fur die Bestimmung der sichersten Projektvariante.

Der Strasseneigentiimer bertcksichtigt damit frihzeitig Sicherheitsaspekte in der
Planung und erzielt auf effiziente Art und Weise einen Nutzen fur die Verkehrs-
sicherheit.

Das Verfahren unterstitzt Kosten-Nutzen-Analysen und erganzt die Zweckmassigkeits-
beurteilung um eine raumlich differenzierte Betrachtung der Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit. Das RIA gibt beispielsweise Hinweise, in welchen Netzbereichen
zusatzlich flankierende Massnahmen notwendig sind.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SNR 641 721 Strassenverkehrssicherheit — Road Safety Impact Assessment;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

SN 640 027 Projektbearbeitung — Planungsstudie (Teil Zweckmdéssigkeits-
beurteilungen); Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

SN 641 820 Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr - Grundnorm;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Das RIA liefert in erster Linie eine relative Beurteilung der Projektvarianten im betroffenen
Netz. Fur die Identifizierung kritischer Situationen und die Gewahrleistung eines entspre-
chenden Sicherheitslevels muss auf weitere Instrumente wahrend der Projektierung

(z.B. Road Safety Audit) zurlickgegriffen werden.

Das RIA beinhaltet keine Untersuchung der strukturellen Sicherheit der Bauwerke
oder ihrer technischen Machbarkeit.

Das RIA bewertet nicht die Qualitat des Projekts.



ANWENDUNGSBEREICH >

Das RIA wird grundsétzlich in der Planungsphase angewendet. Es dient als wesentliche
Bewertungsgrosse im Rahmen des Variantenstudiums.

Jedes Strasseninfrastrukturprojekt ist hinsichtlich der Auswirkungen auf die Verkehrs-

sicherheit zu untersuchen, sofern sich Veranderungen in Menge und Verteilung des
Verkehrsaufkommens ergeben oder sich wesentliche Entwurfselemente (Knotenpunkt-

form, Querschnitt) andern.

Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)

Betrieb

Besonderes
Einzelereignis

Projektierung

Realisierung



ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

Das RIA wird entweder vom Strasseneigentiimer selbst oder von einem externen
Bearbeiter in dessen Auftrag durchgefuhrt.

Fur die Bearbeitung des RIA sind ein fundiertes Fachwissen im Bereich Verkehrs-
sicherheitsbewertung und Kenntnisse in der Verkehrsplanung nétig.

Fur das RIA werden folgende Grundlagen benétigt:

Details der Projektvarianten

— Streckentyp (Querschnitt, Kategorie, Strassenumfeldnutzung)
— Streckenlédnge

— Knoten (Form, Regelung)

Verkehrsbelastung der Strecken und Knotenpunkte
(aus Prognose oder Belastungsplan)

Diese Grundlagen sind fur das betroffene Strassennetz im Untersuchungsraum
aufzubereiten.



VORGEHEN >

Zuerst werden der Untersuchungsraum abgegrenzt, das betroffene Netz in Knotenpunkte
und Strassenabschnitte eingeteilt sowie die entsprechenden Grundlagen und Bewer-
tungsansatze (Unfallmodelle, Unfallkostensatze) zugewiesen. Fur jede Variante werden
abhangig von Strassen- und Knotentyp zu erwartende Unfallkosten ermittelt und Ver-
anderungen gegentber der Nullvariante berechnet. Die Ergebnisse werden in Ranglisten
und Kartendarstellungen aufbereitet. Der Strasseneigenttimer erhalt den Ergebnisbericht
als eine Grundlage fur die Variantenwahl und fir die Planung flankierender Massnahmen.

Strasseneigentimer Bearbeiter Planung Bearbeiter RIA

: Auftrag Variantenstudium
Handlungsbedarf / Pflichtenheft Ubergabe der Grundlagen

Begleitung der Planung Koordination Projektvarianten Aufbereitung der Gr"undlagen
und Bewertungsansatze

Berechnung der Unfallkosten
und Aufbereitung der Ergebnisse

Bestvariante aufgrund verschiedener
Parameter beziehungsweise Methoden Ergebnisbericht RIA
(z.B. RIA, KNA* etc.)

Vorgaben fir Projektierung

(z.B. flankierende Massnahmen) o/l P

* KNA: Kosten-Nutzen-Analyse Aktionen Produkte



AUFWANDSCHATZUNG >

Der Aufwand fur ein RIA ist abhangig von der Komplexitat und der Anzahl der zu
prufenden Projektvarianten sowie den zur Verfigung stehenden Datengrundlagen:

! ) o, L\
’ Legende (veranderung Unialicsten)
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Komplexitat klein: < 1 Woche
(z.B. Bewertung Umfahrungsstrasse)

ERGEBNIS >

Komplexitat gross: 1-3 Wochen
(z.B. Bewertung neuer Autobahnanschluss)

Zusatzprojektierungen aufgrund der RIA-Ergebnisse sind in der Aufwandschatzung
nicht inbegriffen.

Die Kosteneffizienz des RIA ist in der Regel sehr hoch, weil problematische Sicherheits-
auswirkungen von grundsétzlichen Entscheidungen (z. B. Anzahl Knotenpunkte/
Anschlisse einer Umfahrungsstrasse) friihzeitig erkannt werden.

Der Bearbeiter RIA erstellt einen Ergebnisbericht, der an den Strasseneigentimer tUberge-
ben wird. Darin sind Informationen zur Datengrundlage, den verwendeten Bewertungs-
ansatzen, den berechneten Kenngréssen fir jeden Netzabschnitt sowie das Gesamt-
ergebnis (Veranderungen der Unfallkosten) inklusive einer Rangierung der sichersten
Projektvarianten dokumentiert. Dies wird erganzt um eine grafische Darstellung der
Ergebnisse in Strassennetzkarten.

Das RIA liefert eine Beurteilungsgrundlage fur die Variantenwabhl, ist aber selten die
einzige. Die Verkehrssicherheit soll bei der Variantenwahl gegentber anderen Einfluss-
faktoren (Verkehrsfluss, Umwelt, Rentabilitdt etc.) eine hohe Gewichtung erhalten.

Auch bei der sichersten Projektvariante kénnen lokal Sicherheitsdefizite auftreten.
Anhand der Ergebnisdarstellung in den Strassennetzkarten kénnen diese identifiziert
und darauf aufbauend flankierende Massnahmen abgeleitet werden.







STANDORTBESTIMMUNG RIA >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten des RIA
bereits durchgefiihrt werden. Mit «<Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

ja nein
Werden die Auswirkungen von Projektvarianten auf die Verkehrssicherheit tiberprift?
Diese Prifung kann mit verschiedenen Detaillierungsgraden erfolgen. Im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeur-
teilung erfolgt nur eine sehr grobe Bewertung der Sicherheitsauswirkungen. Durch das RIA werden Bewer-
tungsergebnisse besser visualisiert und kommuniziert (Offentlichkeitsarbeit), Griinde und Ursachen fiir die
Bewertung identifiziert und flankierende Massnahmen zur Minderung negativer Sicherheitsauswirkungen
geplant.

Werden bei einer Planung von Projektvarianten auch die Auswirkungen auf angrenzende Netzteile
untersucht (Verkehrsverlagerung)?

Bei der Variantenwahl sind die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer nicht nur auf
dem untersuchten Abschnitt, sondern auch auf dem restlichen betroffenen Netz zu berticksichtigen. Durch Ver-
kehrsverlagerungen in sensible Bereiche des Strassennetzes (z. B. Geschaftsstrassen oder Wohngebiete) kann sich
die Verkehrssicherheit insgesamt verschlechtern. Hier sind flankierende Massnahmen notwendig, deren Planung
auf den RIA-Ergebnissen aufbauen kann.

Hat die Bewertung Auswirkungen auf die Variantenwahl?
Die Variante mit den fur alle Verkehrsteilnehmer insgesamt besten Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
im Netz ist bevorzugt zu behandeln.

Fliessen die identifizierten Sicherheitsdefizite in die anschliessende Projektierung ein?

Die Bewertung einzelner Elemente gibt bereits Hinweise, worauf bei der Projektierung besonders geachtet
werden muss: Wenn beispielsweise bei der gewahlten Variante eine Kreuzung eine tendenziell negative
Bewertung erhalt, so ist sie besonders sorgfaltig zu projektieren beziehungsweise ein anderer Knotentyp
in Betracht zu ziehen.

Werden die Auswirkungen von grésseren Eingriffen im Rahmen des Verkehrsmanagements

(z.B. Umleitung Schwerverkehr) hinsichtlich der Verkehrssicherheit analysiert?

Das RIA unterstltzt auch den Vergleich verschiedener Alternativrouten, z.B. von Umleitungen im Rahmen des
Verkehrsmanagements. Auf diese Weise werden Sicherheitsaspekte friihzeitig und geblhrend bei der Organi-
sation des Verkehrs im Netz bertcksichtigt.



HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Datengrundlagen fur die Anwendung eines RIA stehen haufig schon in verschiedenen
Datenbanken bei den Verwaltungen der Kantone und Gemeinden sowie der Polizei zur
Verfligung. Die Nutzung dieser Informationen reduziert den Aufwand fir das Verfahren
betrachtlich.

Sind das Verfahren und die zugrunde liegenden Daten fur einen Bereich (z. B. eine
grossere Stadt) einmal aufbereitet, so kénnen ohne relevanten Aufwand auch Folge-
projekte im gleichen Netzbereich analysiert werden.

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums (bewertetes Strassennetz) beeinflusst in
hohem Mass das RIA-Ergebnis. Je kleiner der Untersuchungsraum gewahlt wird,
desto eher wird der Nutzen fur die Verkehrssicherheit unterschatzt.

Erste Pilotversuche zeigen, dass ein Bedarf fir die Bewertung von Entwurfselementen
anhand von Unfallmodellen (Beschreibung quantifizierbarer Wirkungen) besteht. Eine
Ausweitung des Anwendungsbereichs des RIA auf einzelne Projektierungsphasen ist
denkbar. Aktuell fehlen aber noch die Bewertungsgrundlagen daftr. Mittel- bis lang-
fristig wird erwartet, dass entsprechende Modelle zur Verfigung stehen werden und
dann eine prazisere Quantifizierung der Sicherheitsauswirkungen von Entwurfselemen-
ten moglich ist.

Im Rahmen einer Grossbaustellenplanung kann die Verkehrssicherheit bei der Planung
der Umleitungsfiihrung mit einem RIA optimiert werden.

INFORMATIONEN ZUM THEMA >

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fur Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.
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DEFINITION / SYNONYME >

ZWECK >

Systematisches und unabhangiges Verfahren zur Sicherheitsbeurteilung
der Entwurfskenngréssen eines Projekts in allen Projektierungsphasen.

Das RSA ist auch bekannt unter folgenden Begriffen:
— Verkehrssicherheitsaudit
— Verkehrssicherheitsbeurteilung

Das RSA dient dem Erkennen von Sicherheitsdefiziten in der Projektierung beim
Entwurf von Neubau-, Ausbau-, Umbau- und Sanierungsprojekten der Strassen-
infrastruktur.

Der Strasseneigentiimer erhalt damit wichtige Hinweise auf die durch ein Projekt
entstehenden, potenziellen Sicherheitsdefizite.

Der Strasseneigentiimer erhalt die Méglichkeit, Sicherheitsdefizite frihzeitig auf Stufe
Projekt (vergleichsweise kostenguinstig) zu korrigieren, um damit die Sicherheitsbelange
aller Verkehrsteilnehmer ausreichend zu bericksichtigen.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SN 641 722 Strassenverkehrssicherheit — Road Safety Audit;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

Einschlagige Rechtsgrundlagen, Normen und Empfehlungen zum Strassen-
entwurf und zur Strassenausstattung; Bezugsquellen: VSS (www.vss.ch), kantonale
und eidgenossische Rechtssammlungen

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Das RSA zeigt nicht, welche Auswirkungen die Projektanpassungen auf die Projekt-
kosten haben. Die Entscheidung tber die Behebung von Sicherheitsdefiziten liegt beim
Strasseneigentimer und ist nicht Aufgabe des RSA, beziehungsweise des Auditors,

da gegebenenfalls auch andere Aspekte berlcksichtigt werden missen (z. B. Nutzen-
Kosten-Uberlegungen).

Das RSA beinhaltet keine Untersuchung der strukturellen Sicherheit der Bauwerke
oder ihrer technischen Machbarkeit.

Das RSA bewertet nicht die Qualitat des Projekts.




ANWENDUNGSBEREICH >

Das RSA ist grundsatzlich bei jedem Schritt des gesamten Projektierungsablaufs anzu-
_ wenden (bei Bedarf auch beim Ausfihrungsprojekt). Es kann aber auch bei der Planung
& und beim Variantenstudium hilfreich sein.

Je friher das RSA durchgefuhrt wird, desto geringer ist der Aufwand fur Projekt-

_;‘ anderungen. —

Jedes Strasseninfrastrukturprojekt ist zu auditieren, unabhangig von dessen Grosse.
Auch bei kleinen Projekten werden regelmassig Sicherheitsdefizite festgestellt.

Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)

PELLLERTY

Besonderes
Einzelereignis

Projektierung




ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

VORGEHEN >

Auftraggeber des RSA ist der Strasseneigentimer. Er bestimmt den Zeitpunkt und die
durchfihrende Stelle.

Ein RSA wird grundsatzlich von Auditoren durchgefihrt, die dafir ausgebildet und zerti-
fiziert sind. Der VSS fuhrt eine entsprechende Liste. Der Auditor hat fundiertes Fachwis-
sen und mehrjahrige Erfahrungen in den Bereichen Verkehrstechnik und Strassen-
entwurf. Dartber hinaus verfugt er Gber Kenntnisse in der Unfallanalyse.

Die Unabhangigkeit des (internen oder externen) Auditors ist gewahrleistet, wenn er
keine Projektverantwortung tragt, nicht voreingenommen ist und nicht direkt an der
Erstellung des Projekts oder an dessen Vorarbeiten (z.B. Zweckmassigkeitsbeurteilung)
beteiligt war.

Der Strasseneigentiimer hat dem Auditor folgende Unterlagen zu Gbergeben:

Projekt (Entwurf):

— Situationsplan

— Langenprofil

— Querprofile

— Signalisations- und Markierungsplane

— Verkehrstechnischer Begleitbericht

— weitere relevante Unterlagen (z.B. Entwasserungsplan, Gestaltungsplan)

Verkehr:

— Verkehrsbelastungen (Bertcksichtigung moglichst aller Verkehrsteilnehmergruppen)

— Unterlagen zum Verkehrsablauf soweit vorhanden (z. B. Geschwindigkeiten,
Querungsvorgéange)

Verkehrssicherheit:
— Unfallsituation (z.B. aus Auswertungstool VUGIS) und gegebenenfalls Unfallanalysen
— Sicherheitsdefizite (z.B. aus Road Safety Inspection)

Nach Erhalt der Projektunterlagen und der Informationen zum Unfallgeschehen wird
der Ist-Zustand analysiert. Dies beinhaltet auch eine Ortsbesichtigung. Darauf aufbau-
end Uberpruft der Auditor den Entwurf. Ziel ist die Identifizierung von potenziell sicher-
heitskritischen Situationen, die sich fur alle Verkehrsteilnehmer (auch Fussganger und
Velofahrer) aus den vorgesehenen Entwurfselementen ergeben konnten. Grundlage der
Auditierung sind die gultigen Normen und aktuellen Erkenntnisse zur Sicherheit von Stras-
senverkehrsanlagen.

Die Ergebnisse werden im Auditbericht zusammengefasst und dem Strasseneigentiimer

Ubergeben. Der Bericht hilft dem Strasseneigentiimer beim Entscheid, wie mit diesen
Sicherheitsdefiziten umgegangen werden soll.
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Bearbeiter Projekt

Projektierung
(z.B. Vorprojekt)

Projektgrundlagen

Auflageprojekt

gegebenenfalls
angepasstes Auflageprojekt

Strasseneigentimer Bearbeiter RSA
(Auditor)

Auswahl Auditor,
Ubergabe Projektunterlagen
und Unfallsituation

Entscheid Uber weiteres Vorgehen,
eventuell Besprechung
der Ergebnisse mit dem Auditor

Projektverbesserungen verlangen,
Input fur nachsten Projektierungsschritt

Entscheid Uber weiteres Vorgehen,
eventuell Besprechung
der Ergebnisse mit dem Auditor

Projektverbesserungen verlangen,
Input fur nachsten Projektierungsschritt

Abschluss Projektierung

Projektierung und bei Bedarf
Auditierung Ausfuhrungsprojekt

Ablaufbeispiel fur ein zweistufiges RSA von Vor- und Auflageprojekt einer Ausbaumassnahme I Aktionen M Produkte



AUFWANDSCHATZUNG >

Der Aufwand fur ein RSA ist abhangig von der Komplexitat und der Grosse
des zu prufenden Projekts:

Komplexitat klein: < 1 Woche Komplexitat gross: 1-3 Wochen
Lediglich wenige, sich wiederholende Elemente zu bewerten Viele Elemente zu berlcksichtigen, Mischverkehr vorhanden etc.

Der Aufwand fur Projektanderungen ist in der vorliegenden Aufwandschatzung
nicht inbegriffen.

Die Kosteneffizienz eines RSA ist in der Regel sehr hoch, da Sicherheitsdefizite bereits
vor dem Bau erkannt und behoben werden kénnen (kein Umbau notwendig).

ERGEBNIS >

Der Auditor erstellt einen Auditbericht, der dem Strasseneigentimer Ubergeben wird.
Dieser Bericht wird Bestandteil der Projektgrundlagen und beinhaltet die Auflistung
der Sicherheitsdefizite und Aussagen zu deren qualitativem Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit.

Im Nachgang zur Ubergabe des Auditberichts kann der Auditor den Strasseneigentiimer
bei der Erarbeitung von Verbesserungsvorschlagen unterstitzen.

Die Stellungnahme des Strasseneigentimers, wie mit den Sicherheitsdefiziten umge-
gangen wird, erfolgt schriftlich und wird ebenfalls Teil der Projektunterlagen.
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STANDORTBESTIMMUNG RSA >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten des RSA
bereits durchgefthrt werden. Mit «<Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

ja nein
Werden Strasseninfrastrukturprojekte von anderen Projektleitern, internen oder externen
Experten auf Sicherheitsdefizite tiberprift (4-Augen-Prinzip)?
Ein im Vorfeld nicht direkt in das Projekt involvierter Bearbeiter erkennt eher bisher unentdeckte Sicherheits-
defizite. Diese Prufung wird von internen oder externen Fachleuten durchgefuhrt, die idealerweise speziell
fur diese Aufgabe ausgebildet sind.

Ist eine Priifung auf Sicherheitsdefizite integraler Bestandteil der Projektierung?

Idealerweise wird der Priifungsprozess von Beginn an eingeplant (zeitlich und finanziell), um einen reibungs-
losen Ablauf zu gewahrleisten. Der «Bearbeiter Projekt» (vgl. S. 6) stellt sich auf Eingaben des Auditors ein,
die Qualitat des Projektentwurfs wird erhéht.

Hat eine Priifung auf Sicherheitsdefizite Auswirkungen auf die weitere Projektierung?
Identifizierte und durch den Strasseneigentiimer akzeptierte Sicherheitsdefizite sind méglichst innerhalb

der nachsten Projektierungsphase zu beheben. Anderungen aufgrund von Sicherheitsdefiziten miissen nicht
zwingend kostenrelevant werden. Eine Ablehnung der Behebung von Sicherheitsdefiziten ist zu begrinden.
Auditbericht und Begriindung werden Teil der Projektunterlagen und dokumentieren auf diese Weise den
Umgang mit Sicherheitsbelangen wahrend der Projektierung.

Wird eine Priifung auf Sicherheitsdefizite fiir Projekte jeder Grésse und auf allen Strassen
angewendet?

Sicherheitsdefizite werden in Projekten jeglicher Grésse immer wieder festgestellt. Es sind daher moglichst
alle Projekte auf allen Strassentypen mit einem Audit zu Uberprifen. Auch bei vergleichsweise kleinen Projek-
ten ist die Durchfiihrung eines Audits kosteneffizient.

Werden bestehende Unfallsituationen und Gefahrenstellen bei der Planung/Projektierung
ausreichend beriicksichtigt?

Bei Umbau-, Ausbau- und Sanierungsprojekten sind immer die in der Vergangenheit aufgetretenen Unfall-
situationen und Sicherheitsdefizite zu berticksichtigen. Das wird im Rahmen eines Audits Uberprift.

Werden die Belange von Fussgangern und Velofahrern bei der Projektierung ausreichend
beriicksichtigt?

Die Belange der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer werden haufig nicht entsprechend bericksichtigt,
beziehungsweise den Anforderungen des motorisierten Verkehrs untergeordnet. Im Rahmen der Auditierung
werden die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer gleichermassen berticksichtigt.



HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Die ausfuhrende Stelle muss nicht zwingend behérdenextern sein. Auch eine eigens dafur
zustandige Stelle innerhalb der Verwaltung kann auditieren, sofern sie nicht direkt in die
entsprechende Projektierung involviert ist.

Auch das 4-Augen-Prinzip stosst zuweilen an seine Grenzen. Bei komplexen Projekten
kénnen folglich Auditoren-Teams von Vorteil sein. Auditoren mit unterschiedlichem Fach-
wissen (z.B. hinsichtlich Verkehrsteilnehmergruppen) erméglichen eine umfassendere
Beurteilung des Projektentwurfs.

Die Akzeptanz eines Audits ist erfahrungsgemass schlechter, wenn es (zu) spat im Pro-
jektierungsprozess angesetzt ist (z.B. erst beim Auflageprojekt) und Plandnderungen
mit erhohtem Aufwand verbunden sind. Deswegen wird fur verschiedene Projektphasen
jeweils ein eigenes Audit empfohlen. Audits sind kein notwendiges Ubel oder negative
Kritik an der Arbeit des Planers. Sie sind eine Hilfestellung fur den Strasseneigentiimer.

Die Audits geben auch den Planern Hinweise, wie sie vermehrt auf Aspekte der Verkehrs-
sicherheit achten kénnen. Dies wirkt sich positiv auf zuktnftige Projekte aus.

Auch Baustelleneinrichtungen kénnen auditiert werden. Vor allem bei Langzeitbaustellen
ist es hilfreich, alle geplanten Verkehrsfuhrungen der verschiedenen Bauetappen zu
Uberprufen.

Audits verlangern die Projektzeit nur unwesentlich, sollten aber bereits zu Beginn in den
zeitlichen Projektierungsprozess und das Projektbudget integriert werden. So wird einem
allfalligen Zeit- und Kostendruck vorgebeugt.

Es wird empfohlen, die im Auditbericht aufgezeigten Sicherheitsdefizite im weiteren
Projektierungsverlauf zu verfolgen. Damit ist jederzeit ersichtlich, ob und welche Sicher-
heitsdefizite wann und wie behoben wurden. Nicht behobene Sicherheitsdefizite sind im
Auditbericht der spateren Auditphasen wiederholt zu erwahnen.

Zu aktuellen und abgesicherten, sicherheitsrelevanten Erkenntnissen, die noch nicht in die
Normen eingeflossen sind, informiert sich der Auditor durch entsprechende regelmassige
Schulungen oder durch die Teilnahme an Foren und Tagungen.

Je nach Detaillierungsgrad der Vorstudien kann bereits dort das RSA eingesetzt werden.
Eine qualitative Beurteilung beispielsweise der Linienfiihrung hilft, frihzeitig entsprechen-
de Varianten unter Sicherheitsaspekten zu entwickeln oder anzupassen.

INFORMATIONEN ZUM THEMA >

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fur Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.
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DEFINITION / SYNONYME >

ZWECK >

Verfahren zur systematischen, periodischen Identifikation und Analyse sowie zur
Sanierung von Sicherheitsdefiziten einer bestehenden Strasse /eines bestehenden
Netzbereiches.

Die RSl ist auch bekannt unter folgenden Begriffen:

— Verkehrssicherheitsinspektion

— Sicherheitstiberprtfung des in Betrieb befindlichen Strassennetzes
— Strassenverkehrssicherheitsprifung

— Road Safety Audit Review

- Road Infrastructure Assessment

— Road Review

— Roadway Inspection

— Audit for existing roads

Mit der RSI werden Sicherheitsdefizite auf dem bestehenden Strassennetz systematisch
identifiziert und beseitigt, bevor diese zu Unféllen fuhren.

Die RSl dient in erster Linie der Uberpriifung von verkehrstechnischen Elementen, die fiir
einen sicheren Verkehrsablauf notwendig sind. Daraus resultierende Sicherheitsdefizite

lassen sich haufig mit geringfiigigen Sanierungsmassnahmen kurzfristig beheben.

Die Anwendung der RSI deckt insbesondere den Auftrag aus Art. 6a Abs. 3 SVG ab.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SNR 641 723 Strassenverkehrssicherheit - Road Safety Inspection;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

Einschlagige Rechtsgrundlagen, Normen und Empfehlungen zur Strassen-
ausstattung; Bezugsquellen: VSS (www.vss.ch), kantonale und eidgendssische
Rechtssammlungen

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Die RSI fokussiert auf offensichtliche, bekannte und tendenziell einfachere Defizite im
Strassenraum. Flr die Begriindung von Verbesserungsmassnahmen bei «grosseren»,
haufig nur baulich behebbaren Sicherheitsdefiziten, beispielsweise in der Linienfiihrung
oder hinsichtlich der Knotenpunktform, wird in den meisten Fallen ein relevantes Unfall-
geschehen (z.B. ein Unfallschwerpunkt) notwendig sein. Dann ist die Anwendung der
unfallbasierten ISSI, wie des Black Spot Managements (BSM) oder des Network Safety
Managements (NSM), zielfGhrender.

Die RSl ersetzt keine Aufgaben des Unterhalts beziehungsweise des Streckenmanage-
ments. Diese Prozesse werden hinsichtlich der Berticksichtigung von Sicherheitsaspekten

unterstitzt.
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ANWENDUNGSBEREICH >

Die Durchfuhrung einer RSI ist jederzeit auf dem in Betrieb stehenden Strassennetz
maoglich. Es wird empfohlen, jede Strasse in regelmassigen Zeitabstanden zu inspizieren.

Je nach Strassentyp werden andere Prifkriterien betrachtet. Die entsprechenden
- Checklisten sind Teil der Normen.

S ————————

— ‘ Auch themenspezifische Inspektionen von Teilbereichen einer Strasse sind moglich.
e Beispiele dafur sind die Sichtbarkeit bei Nacht, Bahnibergdnge, Fussgangerstreifen,
Anlagen fur den Veloverkehr oder Sichtweiten bei Kreuzungen.

Auch anlassbezogene RSI sind méglich, die beispielsweise durch das NSM initiiert
werden koénnen.

\ Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)

-

Projektierung p—

~ Realisierung




ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

Auftraggeber der RSl ist der Strasseneigentiimer. Er bestimmt den Zeitpunkt,
das zu untersuchende Netz und die durchfihrende Stelle.

Fur die Bearbeitung einer RSl ist fundiertes Fachwissen in den Bereichen Verkehrs-
sicherheitsinspektion sowie Verkehrstechnik und Strassenentwurf nétig.

Der Strasseneigentiimer wahlt die zu untersuchenden Strecken aufgrund
verschiedener Kriterien aus, namentlich:

— in Abhangigkeit der Strassentypen und Verkehrsbelastung,
— initiiert durch die Auswertung von NSM-Ergebnissen oder
— thematisch (z.B. Wegweisung, Anlagen des Veloverkehrs)

Fur die regelmassigen (nicht anlassbezogenen) Inspektionen sind zeitliche
Prufintervalle festzulegen. Als Orientierung werden empfohlen:
— 2 Jahre fur wichtige Strassen mit einer hohen Verkehrsbelastung

(Autobahnen, Hauptverkehrsstrassen)
— 4 Jahre fur alle Gbrigen Strassen
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VORGEHEN >

Auf Basis der festgelegten Untersuchungsintervalle bestimmt der Strasseneigentimer

die Strecken fur die RSI. Diese Strecken werden durch den Bearbeiter RSI besichtigt und
Sicherheitsdefizite hinsichtlich Lage und Auspragung im Inspektionsbericht dokumentiert.
Checklisten unterstiitzen dabei den Bearbeiter RSI. Massgebliches Ziel der Uberpriifung
sind verkehrstechnische Elemente (z. B. Signale, Markierungen, Ruckhaltesysteme, Weg-
weisung), die fur einen sicheren Verkehrsablauf notwendig sind (z. B. freie Sichtfelder,
keine ungeschutzten Hindernisse im Seitenraum).

Aufgrund des Inspektionsberichts entscheidet der Strasseneigenttiimer tber die zu sanie-
renden Streckenabschnitte, beziehungsweise Defizite. Der Bearbeiter RSI erstellt darauf-

hin ein Sanierungskonzept, dessen Umsetzung der Strasseneigentiimer, gegebenenfalls

nach Rucksprache mit der Polizei, betreut und kontrolliert. Das Unfallgeschehen kann in

jedem Bearbeitungsschritt erganzende Informationen liefern, die unter anderem bei der

Argumentation fir eine Sanierung hilfreich sind.

Bearbeiter RS Strasseneigentlmer Bearbeiter RSI
(Inspektion) (Sanierung)

Besichtigung der Strecken,
Auflistung von
Sicherheitsdefiziten

Auswahl der zu
untersuchenden Strecken

Abgrenzung und Ubergabe
der Grundlagen fur
Sanierungsprojekt

Erarbeitung Sanierungskonzept
inklusive Kostenschatzung

Eventuell Rucksprache mit
Polizei, Planung des weiteren
Vorgehens

Umsetzungsentscheid,
Beginn Projektierung

Realisierung Sanierungskonzept

Aktionen B Produkte

Die beiden im Beispiel aufgefuhrten Bearbeiter RSI (fur Inspektion und Sanierung) konnen
dieselbe Person sein.

Aus Ergebnissen der RSI abgeleitete Verbesserungs- oder Sanierungsmassnahmen sind
mit denjenigen der Instrumente Black Spot Management (BSM) und Network Safety
Management (NSM) abzugleichen und zu koordinieren.



AUFWANDSCHATZUNG >

Inspektion und Sanierung sind hinsichtlich des Aufwands zu unterscheiden:

Der Aufwand fur die Inspektion (Besichtigung + Analyse) ist abhangig von
Grosse und Komplexitat des zu untersuchenden Netzes sowie der Zielsetzung
der Untersuchung.

Komplexitat klein Komplexitat gross

Der Aufwand fur die Sanierungskonzeption ist abhangig von der Grésse und vom
Zustand des untersuchten Netzes (Anzahl Sicherheitsdefizite), der Art der Defizite

(z.B. Freischneiden Sichtfelder vs. bauliche Anpassung der Bankette/Ruckhaltesysteme)
sowie der Entscheidung des Strasseneigentiimers, welche Sicherheitsdefizite saniert
werden sollen.

ERGEBNIS >

Erstes Teilergebnis der RSl ist der Inspektionsbericht, der Art und Ort von Sicherheits-
defiziten dokumentiert.

Zweites Teilergebnis ist ein Sanierungskonzept inklusive einer groben Kostenschatzung.

Der Prozess der RSl ist mit der Umsetzung der Sanierung abgeschlossen. Die identifi-
zierten Sicherheitsdefizite sind damit beseitigt.






STANDORTBESTIMMUNG RSI >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten der RSI
bereits durchgefiihrt werden. Mit «<Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.
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HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Im Rahmen einer themenbezogenen Inspektion (z. B. Fussgangerstreifen) wird lediglich
ein Teil der Checkliste gepruft. Es ist zielfihrend, im Rahmen einer spateren Sanierung
auch die anderen Elemente der Checkliste miteinzubeziehen, um allfllige weitere
Sicherheitsdefizite an dieser Stelle zu sanieren.

Insbesondere innerorts ist die Strasseninfrastruktur immer aus Sicht der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer zu betrachten (z.B. Velowege aus Sicht des Velofahrers).

Das Sanierungskonzept aus der RSI ist mit denjenigen der Instrumente Black Spot
Management (BSM) und Network Safety Management (NSM) abzugleichen; allenfalls
besteht Koordinationspotenzial. Das NSM kann auch fur eine Wirkungskontrolle ver-
wendet werden.

Festgestellte Defizite konnen, missen aber nicht, durch das Unfallgeschehen bestatigt

werden. Daflr gibt es mehrere Grinde:

— neues/«junges» Defizit

— Defizit weist ein vergleichsweise geringes Unfallrisiko auf: Es treten nur vereinzelt Un-
falle auf. Keine Berlicksichtigung innerhalb von Unfallschwerpunkten, da Grenzwert
nicht erreicht wird. Aufgrund einfacherer, tendenziell kostenginstiger Massnahmen
ist eine Sanierung aber trotzdem anzustreben.

— Aufgrund von Streuungen im Unfallgeschehen konnten im Betrachtungszeitraum
keine Unfalle beobachtet werden (obwohl ein entsprechendes Unfallrisiko existiert).

INFORMATIONEN ZUM THEMA >

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fur Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.
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DEFINITION / SYNONYME >

ZWECK >

Verfahren zur Lokalisierung, Rangierung, Analyse und Sanierung von Unfallschwerpunkten
im bestehenden Strassennetz mit anschliessender Umsetzungs- und Wirkungskontrolle.

Das BSM ist auch bekannt unter folgenden Begriffen:

— Unfallschwerpunktsanierung
— Unfallhdufungsstellenmanagement

Das BSM dient der systematischen Beseitigung von Unfallschwerpunkten.
Der Strasseneigentiimer erhalt wichtige Hinweise zu Sicherheitsdefiziten, Risiken und
unfallbegiinstigenden Umsténden an Stellen, die durch das wiederholte Auftreten von

Unféllen aufféllig werden.

Im Rahmen des Managements von Unfallschwerpunkten werden Massnahmen effektiv
und effizient nach Sanierungsprioritaten ermittelt, konzipiert und umgesetzt.

Die Anwendung des BSM deckt insbesondere den Auftrag aus Art. 6a Abs. 3 SVG ab.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SNR 641 724 Strassenverkehrssicherheit — Black Spot Management;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

Einschlagige Rechtsgrundlagen, Normen und Empfehlungen zum Strassenentwurf
und zur Strassenausstattung; Bezugsquellen: VSS (www.vss.ch), kantonale und eidgends-
sische Rechtssammlungen

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Unfélle, vor allem schwere, sind seltene Ereignisse. Nur ein Teil dieser Unfélle lasst sich
Uber die Behandlung von Unfallschwerpunkten abdecken. Fur Sicherheitsdefizite ausser-
halb von Unfallschwerpunkten hilft die Anwendung anderer Instrumente weiter: Das Net-
work Safety Management (NSM) bewertet das gesamte Netz und zeigt Verbesserungs-
potenziale auf, und die Road Safety Inspection (RSI) identifiziert Sicherheitsdefizite und
entscharft diese, bevor (noch mehr) Unfélle entstehen.



ANWENDUNGSBEREICH >

Die Durchftihrung des BSM ist jederzeit auf dem bestehenden Strassennetz moglich.
Ublicherweise wird die Identifizierung von Unfallschwerpunkten in einem Rhythmus
von drei Jahren durchgefihrt.

Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)
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ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

VORGEHEN >

Alle Teilaufgaben des BSM konnen sowohl behérdenintern als auch durch externe
Bearbeiter im Auftrag des Strasseneigentiimers Gbernommen werden.

Fur die Bearbeitung des BSM sind ein fundiertes Fachwissen und Erfahrungen
in den Bereichen Unfallanalyse, Verkehrstechnik und Strassenentwurf nétig.

Fur das BSM werden die folgenden Grundlagen benétigt:

— Georeferenzierte Unfalldaten inklusive aller im Unfallaufnahmeprotokoll (UAP) erfassten
Unfallattribute fur mindestens drei Jahre

— Gegebenenfalls Verkehrsdaten (Verkehrsbelastung moglichst aller Verkehrsteilnehmer-
gruppen, Geschwindigkeiten und sonstiges sicherheitsrelevantes Verhalten, sofern
benétigt oder vorhanden)

Zuerst werden die Unfallschwerpunkte im Strassennetz nach objektiven und einheitlich
festgelegten Kriterien identifiziert und rangiert. Aus der darauf aufbauenden Planung
des Strasseneigentimers werden die Unfallschwerpunkte nach Sanierungsprioritat
abgearbeitet.

Eine detaillierte Analyse der Verkehrsunfalle, kombiniert mit einer zielgerichteten Orts-
besichtigung, gibt Hinweise auf Sicherheitsdefizite. Falls die Infrastruktur massgeblich
beteiligt ist, lassen sich aus den Defiziten standardisierte Verbesserungsmassnahmen
ableiten, die Eingang in die Massnahmenkonzeption finden.

Der Strasseneigentiimer entscheidet Uber die weitere Konzeption, Projektierung und
Finanzierung der Verbesserungsmassnahmen. Im Ergebnis werden Massnahmen projek-
tiert und durch den Strasseneigentiimer realisiert.

Eine kurzfristige Wirkungskontrolle nach einem Jahr stellt sicher, dass durch die Verbesse-
rungsmassnahmen keine neue Gefahr entstanden ist. Die Uberprifung der Wirksamkeit
der Massnahmen nach drei Jahren zeigt, ob die gewahlten Verbesserungsmassnahmen
sich als effektiv erwiesen haben.

Die auf der Identifizierung und Rangierung aufbauenden Bearbeitungsschritte sind
hinsichtlich ihrer Umsetzung zu kontrollieren, mit dem Ziel, mittel- bis langfristig Unfall-
schwerpunkte im Strassennetz zu beseitigen.



Bearbeiter BSM

(Identifizierung und Analyse)

Identifizierung und Rangierung
von Unfallschwerpunkten

Rangliste der Unfallschwerpunkte

Unfallanalyse und Orts-
begehung entsprechend
Sanierungprioritat

Ableitung
Massnahmenvorschldage

Unfallanalysebericht

Strasseneigenttimer Bearbeiter BSM
(Projektierung Massnahmen)

Planung fur die Sanierung
der Unfallschwerpunkte

Umsetzungskontrolle

Organisation und Finanzierung

Massnahmenkonzepte
Umsetzung Sanierungskonzept fir
von Sofortmassnahmen ausgewahlte Unfallschwerpunkte

Projektierung (inklusive Audit)
und Realisierung der Massnahme

realisierte Massnahme

Kurz- und langfristige Wirkungskontrolle

Aktionen Produkte

Die beiden im Beispiel gezeigten Bearbeiter BSM (fr Identifizierung und Analyse sowie
Projektierung Massnahmen) kénnen dieselbe Person sein.

Aus den Ergebnissen des BSM abgeleitete Verbesserungs- und Sanierungsmassnahmen
sind mit denjenigen der Instrumente Network Safety Management (NSM) und Road
Safety Inspection (RSI) abzugleichen und zu koordinieren.
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AUFWANDSCHATZUNG >

Die Bearbeitungsschritte eines BSM sind hinsichtlich des Aufwands zu unterscheiden:

Der Aufwand fur die Rangliste der Unfallschwerpunkte ist abhdngig von der Grosse des
Strassennetzes, der Anzahl Verkehrsunfélle und deren Verteilung im Strassennetz. Eine
effiziente Suche und Rangierung von Unfallschwerpunkten ist direkt mit dem Auswer-
tungstool VUGIS des ASTRA moglich.

Der Aufwand fur den Unfallanalysebericht inklusive der Massnahmenvorschldge ist
abhangig von der Anzahl und Art der Verkehrsunfalle innerhalb des Unfallschwerpunkts.
Es kann mit maximal einer Woche pro Unfallschwerpunkt gerechnet werden.

Der Aufwand fur die Projektierung und Realisierung der Massnahme ist in hohem Masse
abhangig von der raumlichen Ausdehnung des Unfallschwerpunkts und der gewahlten
Massnahme(n).
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Unfallkarte mit identifizierten Unfallschwerpunkten Plan Sanierungskonzept

Der Aufwand fur die Wirkungskontrolle betragt weniger als einen halben Tag
je Unfallschwerpunkt.

Die Umsetzungskontrolle ist generell ein stetiger Prozess, der sich eher organisatorisch
und unabhangig von der Sanierung eines einzelnen Unfallschwerpunktes ergibt.

Mit der Abarbeitung der Unfallschwerpunkte geht der Gesamtaufwand fur das BSM
stetig zurick.
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ERGEBNIS >

Das erste Teilergebnis stellt die Rangliste der Unfallschwerpunkte dar. Diese werden dazu
in Listen und Karten dokumentiert.

Das zweite Teilergebnis ist der Unfallanalysebericht mit Massnahmenvorschldgen. Dieser
zeigt, welche Sicherheitsdefizite an der Strassenanlage und im Verkehrsablauf die Hau-
fung von Unfallen begtinstigen und welche Verbesserungsmassnahmen (inklusive Kosten-
schatzung) daflr in Frage kommen.

Das dritte Teilergebnis stellt die Projektierung, Realisierung und Umsetzung des Sanie-
rungskonzepts an einem Unfallschwerpunkt dar.

Das BSM fur einen Unfallschwerpunkt wird mit einer erfolgreichen Wirkungskontrolle
(auch langfristig) abgeschlossen (Mindestnachweis einer effektiven Massnahmenwir-
kung = Unfallriickgang). Bei nicht erfolgreicher Wirkungskontrolle wird das BSM ab dem
zweiten Bearbeitungsschritt erneut durchlaufen, auch unter Berticksichtigung aktueller
Unfalle.



STANDORTBESTIMMUNG BSM >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten des BSM
bereits durchgefiihrt werden. Mit «Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

ja nein
Wird das bestehende Strassennetz auf Haufungen von Unfallen mit Personenschaden
(z.B. Unfallschwerpunkte) untersucht?
Fur ein effizientes Infrastruktur-Sicherheitsmanagement ist es unumganglich zu wissen, wo genau und warum
Verkehrsunfalle passieren. Haufen sich (schwere) Verkehrsunfalle an einer Stelle, konnte ein Sicherheitsdefizit
an der Strassenanlage vorliegen, das beseitigt werden muss.

Werden die Verkehrsunfalle an Unfallschwerpunkten im Detail analysiert, um mogliche Griinde
fiir die Unfallhaufung zu finden?

Die standardisierte Analyse der Verkehrsunfalle im Detail garantiert eine objektive Uberprifung der Infra-

struktur und stellt eine aussagekraftige Grundlage fur die Ableitung von Verbesserungsmassnahmen dar.

Werden fiir die Unfallschwerpunkte Massnahmenvorschlage erarbeitet?
Die Anwendung und Umsetzung standardisierter Massnahmenvorschlage hat sich als effektiv und in
vielen Fallen als effizient (hohes Nutzen-Kosten-Verhaltnis) erwiesen.

Sind die Massnahmenvorschldge auf die massgeblichen Verkehrsunfallsituationen abgestimmt?
Verbesserungsmassnahmen sind aufgrund des Unfallgeschehens festzulegen. Parallel dazu kénnen auch
weitere Elemente saniert werden.

Werden die Massnahmenvorschlage konsequent umgesetzt, beziehungsweise in bestehende
Sanierungsprojekte integriert?

Es ist zielfuhrend, die Verbesserungsmassnahmen in bereits geplante Sanierungsprojekte zu integrieren,
beziehungsweise Letztere zu beschleunigen, um den Unfallschwerpunkt rasch zu beseitigen.

Werden getroffene Verbesserungsmassnahmen hinsichtlich ihrer Wirkung geprift?

Eine Wirkungskontrolle zeigt, ob ein Unfallschwerpunkt tatsachlich saniert wurde. Die Dokumentation der
Effektivitat (Rickgang der Unfallzahl) und Effizienz (Massnahme zeigt Nutzen-Kosten-Verhaltnis grosser 1)
einzelner Verbesserungsmassnahmen erleichtert zuktnftige Massnahmenfestlegungen (z.B. in einem
Standardkatalog fur Verbesserungsmassnahmen).

Kennen Sie die Anzahl Unfallschwerpunkte auf dem Strassennetz in lhrer Zustandigkeit?
Sie sollten Kenntnis tber die Anzahl der Unfallschwerpunkte in lhrem Netz besitzen. Im Durchschnitt wird
davon ausgegangen, dass ca. 5-15 % der Unfalle mit Personenschaden sich an Unfallschwerpunkten ereignen.

Wurden bauliche Verbesserungsmassnahmen zur Unfallschwerpunktsanierung umgesetzt?
Haufig werden an Unfallschwerpunkten nur einfache und kostenglinstige — meist verkehrstechnische —
Massnahmen umgesetzt. Gerade bauliche Massnahmen haben sich in der Vergangenheit aber als sehr
wirkungsvoll erwiesen und sind fir die Vermeidung von Unfallen mit schweren Personenschaden auch
aus wirtschaftlicher Sicht effizient.



HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Das Massnahmenkonzept aus dem BSM ist mit denjenigen der Instrumente Road Safety
Inspection (RSI) und Network Safety Management (NSM) abzugleichen. Allenfalls besteht
Koordinationspotenzial, indem z.B. Verbesserungsmassnahmen nicht bloss lokal, sondern
auf einem ganzen Strassenabschnitt angewendet werden.

Das Auswertungstool VUGIS steht dem ASTRA und den Kantonen zur Verfigung.
Andere Behorden kénnen beim ASTRA (Bereich Unfallstatistik, Analysen, Sicherheits-
grundlagen) entsprechende Daten und Analysen fir ein BSM bestellen.

Falls bauliche Verbesserungsmassnahmen nicht kurzfristig umgesetzt werden kénnen,
sind nach Moglichkeit verkehrstechnische Sofortmassnahmen zu ergreifen, um den
Unfallschwerpunkt rasch zu entscharfen.

Die erarbeiteten Verbesserungsmassnahmen kénnen durch ein Road Safety Audit (RSA)
geprift werden, um sicherzustellen, dass Unfallschwerpunkte tatsachlich beseitigt,
beziehungsweise keine neuen geschaffen werden.

Es wird empfohlen, die Umsetzungskontrolle der Bearbeitungsschritte in die Verantwor-
tung des Sicherheitsbeauftragten zu tbergeben.

INFORMATIONEN ZUM THEMA >

10

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fur Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.
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DEFINITION / SYNONYME >

ZWECK >

Auf dem Unfallgeschehen basierendes Verfahren zur Bestimmung und Rangierung
von Abschnitten des bestehenden Strassennetzes anhand des Infrastrukturpotenzials.

Das NSM ist auch bekannt unter folgenden Begriffen:
— Network safety ranking
— Einstufung der Sicherheit des Strassennetzes

Das NSM dient der Sicherheitsbewertung des bestehenden Strassennetzes auf Basis des
Unfallgeschehens.

Der Strasseneigentimer erhalt Hinweise, wo und in welchem Masse noch Verbesserungs-
potenzial fur die Verkehrssicherheit durch den Einsatz von Infrastrukturmassnahmen
besteht.

Das Verfahren erméglicht dem Strasseneigentimer die Identifizierung des Handlungs-
bedarfs hinsichtlich der Verkehrssicherheit. Er kann damit Strassenbauprojekte in unter-
schiedlichen Prozessen des Infrastrukturmanagements priorisieren, wie z.B. im Rahmen
der Netzplanung oder des Erhaltungsmanagements.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SNR 641 725 Strassenverkehrssicherheit — Network Safety Management;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Das NSM ist ein Analyse- und Bewertungsverfahren. Es werden Sicherheitskenngréssen
und grobe Ansétze fur die spatere Detailanalyse bereitgestellt. Im Gegensatz zum Black
Spot Management (BSM) sind die Detailanalyse, Massnahmenfindung und Wirkungskon-
trolle nicht Bestandteil des NSM. Ziel ist die Integration und Unterstttzung dieser Schritte
an anderer Stelle in verschiedenen Prozessen der Planung und des Betriebs der Strassen-
infrastruktur.



ANWENDUNGSBEREICH >

Die Durchfuhrung des NSM ist grundsatzlich jederzeit auf in Betrieb stehenden Strassen
maoglich.

Ublicherweise wird das NSM alle drei bis fiinf Jahre angewendet. Kiirzere Bearbeitungs-
intervalle (minimal jahrliches Intervall) sind moglich, ergeben aber kaum zusatzliche Er-
kenntnisse.

Es sind zusatzlich auch anlassbezogene Anwendungen des NSM moglich. Diese erfolgen
themenspezifisch und bertcksichtigen unter Umstanden nur Teilbereiche des Strassen-

netzes.

Die Ergebnisse des NSM bilden eine Basis fiir weitere verkehrsplanerische Uberlegungen.
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ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

Das NSM dient dem Strasseneigentimer zur Integration von Sicherheitsaspekten
verschiedener Prozesse. Die Bearbeitung erfolgt intern und/oder durch Unterstiitzung
externer Personen. Fir die effektive Anwendung und Integration der NSM-Ergebnisse
sind verschiedene Abteilungen der Strasseneigentiimer (z. B. Planung, Erhaltung) zu
beteiligen und entsprechend zu koordinieren.

Fur die Bearbeitung des NSM sind ein fundiertes Fachwissen im Bereich der Unfallanalyse
sowie Kenntnisse in der Verkehrssicherheitsbewertung und der Verkehrsplanung nétig.

Fur das NSM werden die folgenden Grundlagen benétigt:

— Georeferenzierte Unfalldaten inklusive aller im Unfallaufnahmeprotokoll (UAP)
erfassten Unfallattribute fir mindestens drei Jahre

— Verkehrsbelastung (durchschnittlicher taglicher Verkehr)

— Strassennetzinformationen (mindestens Abschnittslangen, Ortslage,
Angaben zur Strassenhierarchie)



VORGEHEN >

Das Strassennetz wird anhand der Charakteristik der Infrastruktur in Abschnitte eingeteilt.
Die Kriterien fur die Abschnittseinteilung werden zuvor vom Strasseneigentimer festge-
legt und orientieren sich am Analyseziel.

Anschliessend wird das Infrastrukturpotenzial (vermeidbare Unfallkosten je Kilometer
Strasse) fur jeden Abschnitt berechnet. Anhand dieser Kenngrosse wird eine Rangierung
aller Abschnitte des gesamten Strassennetzes vorgenommen.

Als letzter Schritt werden die Ergebnisse in einem Bericht aufbereitet, interpretiert und

anderen Prozessen des Infrastrukturmanagements zur Verfigung gestellt, beziehungs-
weise zusatzliche Analyseschritte eingeleitet.

Bearbeiter NSM Strasseneigentimer Bearbeiter anderer
Verfahren und Prozesse

Einteilung des Strassennetzes Festlegung des Analyseziels

Berechnung des
Infrastrukturpotenzials

Rangierung
der Strassenabschnitte

Ergebnisbericht (inklusive Integration der Ergebnisse
Karten/Listen), Empfehlungen Entscheidung tber weiteres Vorgehen in weiteren Prozessen des
zur weiteren Vorgehensweise Infrastrukturmanagements

Aktionen Produkte

Aus den Ergebnissen des NSM abgeleitete Verbesserungs- oder Sanierungsmassnahmen
sind mit denjenigen der Instrumente Black Spot Management (BSM) und Road Safety
Inspection (RSI) abzugleichen und zu koordinieren.



AUFWANDSCHATZUNG >

ERGEBNIS >

Der Aufwand fur das NSM ist stark abhdngig von der Verfugbarkeit, Qualitat und Auf-
bereitung der notwendigen Daten sowie einer gegebenenfalls bereits erfolgten Abschnitts-
einteilung. Liegen aufbereitete Daten in guter Qualitat sowie eine Abschnittseinteilung
vor, halt sich der Aufwand in engen Grenzen.

Mussen entsprechende Daten erst erhoben und/oder aufbereitet werden, ergibt sich ein
erhohter Aufwand. Dieser tritt aber nur bei der ersten Anwendung auf; spater mussen
die Daten entsprechend aktualisiert, beziehungsweise die Abschnittsbildung muss ange-
passt werden.

Der Bearbeiter NSM erstellt einen Ergebnisbericht, der an den Strasseneigentimer
Ubergeben wird. Der Bericht enthalt Angaben zu den verwendeten Daten und zur
Abschnittseinteilung. Die Ergebnisse werden in thematischen Karten und einer
Rangliste des Infrastrukturpotenzials dargestellt. Zusatzliche Informationen zum
Unfallgeschehen innerhalb der Abschnitte geben Anséatze fir weitere Analyseschritte.

Auf Basis dieses Berichts werden weitere Prozesse angestossen und/oder unterstiitzt,
in denen schliesslich Massnahmen geplant und priorisiert oder Sicherheitsprogramme
konkretisiert werden.
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Beispiel Netzkarte des NSM






STANDORTBESTIMMUNG NSM >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten des NSM
bereits durchgefiihrt werden. Mit «Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

ja nein
Wird die Verkehrssicherheit im gesamten Strassennetz bewertet und darauf aufbauend
das Unfallgeschehen systematisch analysiert?
Nur ein Teil des (schweren) Unfallgeschehens ereignet sich in Unfallschwerpunkten. Eine systematische
Betrachtung der Verkehrssicherheit auf Netzebene ist eine wichtige Hilfe fir das Infrastruktur-Sicherheits-
management, da das gesamte Unfallgeschehen bewertet und fir weitere Massnahmen priorisiert wird.

Haben die Ergebnisse von netzweiten Sicherheits- und Unfallanalysen Einfluss auf die
Priorisierung von Verkehrssicherheitsmassnahmen?

Die Rangierung von Massnahmen und Projekten nach deren Potenzial fur Verbesserungen der Verkehrs-
sicherheit hilft dem Strasseneigentimer bei der Strukturierung von Prozessen. Sie dient einerseits dazu,
die Prioritaten fur Sanierungsarbeiten und Verkehrsprojekte besser setzen zu kdnnen und andererseits
Informationen Uber die Effektivitat bereits getroffener Massnahmen zu erhalten. Gerade bei Projekten
und Massnahmen, die aus anderen Grinden als der Verkehrssicherheit geplant wurden, kénnen noch
zusatzliche Nutzen fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit durch eine Priorisierung unter Bertck-
sichtigung der NSM-Ergebnisse generiert werden.

Werden Sicherheitsaspekte auch ausserhalb der ISSI in anderen Prozessen des Infrastruktur-
managements beriicksichtigt?

Eine effektive und effiziente Sicherheitsarbeit bedingt die Berticksichtigung von Sicherheitsaspekten in allen
Phasen und Prozessen des Lebenszyklus einer Strasse. Fur die Festlegung des Handlungsbedarfs im Rahmen
des Netz- oder Erhaltungsmanagements sind auch Sicherheitsiberlegungen einzubeziehen. Die Ergebnisse
des NSM bieten eine einfache Mdglichkeit, die Sicherheit volkswirtschaftlich anhand der vermeidbaren Unfall-
kosten je Kilometer Strasse in unterschiedliche Bewertungs- und Priorisierungsverfahren einzubringen.

Kennen Sie die massgeblichen Sicherheitsprobleme in Ihrem Strassennetz (Unfallsituationen,
Gestaltungselemente, Verkehrsteilnehmergruppen)?

Das NSM unterstitzt Sie bei der Beantwortung dieser Fragen. Die Planung und Organisation von Sicherheits-
programmen erfolgt Ublicherweise auf Basis der NSM-Ergebnisse.

Wissen Sie, welcher Anteil lhres Strassennetzes Verbesserungspotenzial betreffend der Verkehrs-
sicherheit aufweist?

Die Identifizierung solcher Potenziale hilft, Ressourcen zielgerichtet und wirkungsvoll fur die Gewahrleistung
einer sicheren Infrastruktur einzusetzen. Nur im Rahmen des NSM wird aus Sicht der Verkehrssicherheit das
gesamte Netz bertcksichtigt.



HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Das Ergebnis des NSM dient unter anderem auch der Initiierung einer anlassbezogenen
Road Safety Inspection (RSI).

Die Dokumentation der dominierenden Unfallsituation gibt Hinweise auf mogliche Defizi-
te innerhalb eines hochpriorisierten Abschnitts. Solche Auffalligkeiten werden Uber die
Verteilung der Unfallkostenanteile verschiedener Unfallattribute (im Rahmen der NSM-Er-
gebnisaufbereitung) beschrieben.

Werden systematisch fehlerhaft projektierte Elemente gefunden, sind diese im Rahmen
von praktischen Forschungsarbeiten (vertiefte Unfalluntersuchungen) zu Gberprifen und
die Projektierungsgrundlagen entsprechend anzupassen.

Die Organisation der weiteren Verwendung der NSM-Ergebnisse sowie die Abstimmung

zwischen den verschiedenen Prozessen des Infrastrukturmanagements erfolgen am
effektivsten durch den Sicherheitsbeauftragten.

INFORMATIONEN ZUM THEMA >

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fur Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.
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DEFINITION >

ZWECK >

Verfahren zur Uberprifung der von einem besonderen Einzelereignis betroffenen
Strasseninfrastruktur und zur (gegebenenfalls notwendigen) Initiierung vertiefter
Unfalluntersuchungen.

Das EUM ermdglicht die zeitnahe Beurteilung des Infrastruktureinflusses bei besonderen
Einzelereignissen auf Basis der Ergebnisse von Black Spot Management (BSM), Road
Safety Inspection (RSI), Network Safety Management (NSM) und gegebenenfalls Road
Safety Audit (RSA).

Das Verfahren dient damit der Uberpriifung des Infrastruktur-Sicherheitsmanagements im
betroffenen Netzbereich. Es ermdglicht bei Bedarf eine direkte Umsetzung von Massnah-
menempfehlungen aus den ISSI.

Mit einem EUM kann eine vertiefte Unfallanalyse angestossen werden, wenn Infrastruk-
tureinflisse mit erhdhter Relevanz fur das gesamte Strassennetz festgestellt werden. Ziel
dieser Analysen sind aussagekraftige Erkenntnisse zu wesentlichen Einflussmerkmalen,
unfallbeginstigenden Umstanden und generellen Verbesserungsmassnahmen.

GRUNDLAGENDOKUMENTE >

SN 641 722 Strassenverkehrssicherheit - Road Safety Audit;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

SNR 641 723 Strassenverkehrssicherheit — Road Safety Inspection;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

SNR 641 724 Strassenverkehrssicherheit — Black Spot Management;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

SNR 641 725 Strassenverkehrssicherheit — Network Safety Management;
Bezugsquelle: VSS (www.vss.ch)

GRENZEN DES INSTRUMENTS >

Das EUM ersetzt nicht die polizeiliche, beziehungsweise versicherungs- und
strafrechtliche Untersuchung des Einzelereignisses.

Das EUM liefert nur Aussagen zum sicherheitstechnischen Zustand der Strassen-
infrastruktur in Abhangigkeit der Ergebnisse der ISSI im Bereich der Unfallstelle.

Vertiefte Unfalluntersuchungen kénnen aufgrund eines Einzelereignisses angestossen

werden, finden aber an anderer Stelle mit umfangreichen Untersuchungskollektiven
statt (nicht Bestandteil des EUM).

Kl s



ANWENDUNGSBEREICH >

Das EUM wird durch ein besonderes Einzelereignis ausgelost, das sich auf dem bestehen-
‘ den Strassennetz ereignet hat. Der Strasseneigentiimer entscheidet im Einzelfall Gber die
. Anwendung des EUM.
-

Schwerverletzten gelten, wie auch ein Ereignis von grossem ¢ffentlichen Interesse.
.

S

‘ Als besonderes Einzelereignis kann beispielsweise ein Unfall mit Getoteten oder vielen

Planung (Aus-/Umbau) Planung (Neubau)

—

-
\Betrieb

Besonderes
Einzelereignis
RO .
.

Projektierung

Ty

Realisierung




ORGANISATION / FACHWISSEN >

VORBEREITUNG >

Das EUM wird Ublicherweise tber die Organisation und die Ressourcen des zusténdigen
Strasseneigentlmers abgewickelt. Eine externe fachliche Unterstitzung ist moglich.

Fur die Bearbeitung des EUM sind ein fundiertes Fachwissen im Bereich der Unfallanalyse
sowie Kenntnisse in den Bereichen Verkehrssicherheitsinspektion, Verkehrstechnik und
Strassenentwurf notig. Erfahrungen im Umgang mit den anderen ISSI, insbesondere
Road Safety Inspection (RSI), Black Spot Management (BSM) und Network Safety
Management (NSM), sind hilfreich.

Die gegebenenfalls initiierten vertieften Unfalluntersuchungen werden im Rahmen ande-
rer Prozesse forschungsseitig analysiert. Hierfur sind dann umfangreiche Erfahrungen in
der Unfallanalyse und Verkehrssicherheitsbewertung notwendig.

Die Durchfuhrung des EUM erfolgt anlassbezogen. Eine unverziigliche Bearbeitung ist
notwendig. Aus diesen Griinden sind folgende Punkte vorgangig klar zu definieren:

— Klare Zuweisung der Verfahrensschritte zu den jeweiligen Bearbeitern
(Fachwissen notwendig)

— Zentrale Verwaltung der ISSI-Ergebnisse sowie netzweite und in
guter Qualitat zur Verfugung stehende Infrastrukturinformationen

— Zugriff auf aktuelle, georeferenzierte Unfalldaten

— Zugriff auf Informationen zum Einzelereignis
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VORGEHEN >

Die Bearbeitung des EUM erfolgt in zwei Phasen:

Phase 1:

Ausgehend vom Einzelereignis sind der Untersuchungsraum, beziehungsweise die
betroffenen Strassenabschnitte raumlich und inhaltlich anhand der infrastrukturellen
Eigenschaften abzugrenzen.

Bestehende Ergebnisse und mogliche Massnahmenempfehlungen der Instrumente RS,
BSM und NSM (innerhalb des Untersuchungsraums) werden zeitnah gesammelt, aus-
gewertet und dokumentiert. Fehlende oder nicht aktuelle Ergebnisse (alter als 1 Jahr)
bedingen eine umgehende Durchfuhrung der RSI sowie die Anwendung beziehungs-
weise Aktualisierung von BSM (Identifizierung und Auswertung von Unfallschwerpunkten)
und NSM (Berechnung Infrastrukturpotenzial(e)). In Einzelfallen (Neu-, Um- oder Ausbau
in naher Vergangenheit) sind die Auditberichte des RSA auszuwerten.

Die Ergebnisse der ISSI werden mit dem besonderen Einzelereignis abgeglichen. Kann

dieses den massgeblichen Unfallsituationen und Sicherheitsdefiziten der ISSI zugeord-

net werden, ist ein Infrastruktureinfluss wahrscheinlich. In diesem Fall sind die entspre-
chenden Massnahmenempfehlungen der ISSI mit héchster Prioritat umzusetzen.

Phase 2:

Das gesamte Strassennetz innerhalb der Zustandigkeit ist zu analysieren, wenn ein
Einfluss der Strasseninfrastruktur auf das Einzelereignis wahrscheinlich ist. Ziel dieser
Analyse ist es:

— Strassennetzbereiche mit ahnlichen Auspragungen hinsichtlich Gestaltung und Betrieb,
die mit dem Einzelereignis in Zusammenhang stehen und
— Unfallsituationen, die dem Einzelereignis &hnlich sind, zu finden.

Finden sich ahnliche Falle (Unfallsituationen und Sicherheitsdefizite) im Strassennetz, stellt
das Einzelereignis einen Anlass fir weitergehende vertiefte Unfalluntersuchungen dar.
Die Ergebnisse, die eine erhdhte Relevanz des Einzelereignisses fir das restliche Strassen-
netz nahelegen, sind zu dokumentieren und gegebenenfalls an zustandige Ubergeord-
nete Stellen (z.B. ASTRA, bfu, ETH) weiterzuleiten.

Mégliches weiteres Vorgehen:

In Abhangigkeit der zur Verfiigung stehenden Ressourcen kann intern oder an anderer
Ubergeordneter Stelle eine vertiefte Unfalluntersuchung anhand umfangreicher Unfall-
kollektive angestossen werden. Ziel ist eine allgemeingdltige Beschreibung von Sicher-
heitsdefiziten und die Ableitung genereller Massnahmen, die unter ahnlichen Randbe-
dingungen zur Anwendung kommen kénnten.



Bearbeiter EUM Strasseneigentlimer ~ Bearbeiter vertiefte

Unfalluntersuchung
(Forschung)

PHASE 1

kein Infrastruktureinfluss

mit Infrastruktureinfluss

PHASE 2

RIA RSA RSI BSM NSM EUM
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STANDORTBESTIMMUNG EUM >

Mit Hilfe des folgenden Fragenkatalogs wird ersichtlich, welche (Teil-)Arbeiten des EUM
bereits durchgefiihrt werden. Mit «Nein» beantwortete Fragen weisen auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

ja nein
Werden die Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente RSI, BSM und NSM regelmassig angewendet,
beziehungsweise ahnliche Untersuchungen durchgefiihrt?
Die Ergebnisse dieser Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente geben zeitnah Hinweise zum Infrastruktureinfluss
des betroffenen Strassenabschnitts auf ein besonderes Einzelereignis.

Existiert in Ihrer Verwaltung ein Verfahrensablauf fiir den Umgang mit besonderen Einzelereignissen?
Wahrend fur die strafrechtliche Untersuchung besonderer Einzelereignisse klare Vorgehensweisen bestehen,
ist die Uberprifung des Infrastruktureinflusses in diesen Fallen nur bedingt geregelt. Solche Ereignisse sind An-
lass fuir eine Uberpriifung und Zusammenfiihrung der Ergebnisse des Sicherheitsmanagements der Strassenin-
frastruktur. Nur so sind erste aussagekraftige Hinweise zum Einfluss der Infrastruktur zu erhalten. Besteht auch
danach noch Klarungsbedarf und weist das Einzelereignis eine erhohte Relevanz fir das gesamte Strassennetz
auf, kénnen weitere Prozesse (vertiefte Unfalluntersuchungen) angestossen werden.

Werden die ISSI-Ergebnisse zentral verwaltet und entsprechend ausgewertet?

Das auslésende besondere Einzelereignis ist womaéglich nicht das einzige mit der massgeblichen Unfallsituation
im gleichen Strassenabschnitt. Durch den Abgleich der ISSI-Ergebnisse und die Suche nach ahnlichen Bereichen
und Unfallsituationen im Strassennetz kénnen generell auftretende Sicherheitsdefizite bestimmt werden. Durch
einen einfachen Zugriff auf diese Ergebnisse ist eine schnelle und unkomplizierte Ermittlung der Notwendigkeit
fur vertiefte Analysen méglich.

HINWEISE AUS DER PRAXIS >

Bei besonderen Einzelereignissen drangen Offentlichkeit und Politik haufig kurzfristig

auf Informationen Uber die Sicherheit des betroffenen Strassenabschnitts. Eine Einzelfall-
analyse ist sehr aufwandig und hinsichtlich der Aussagefahigkeit stark eingeschréankt. Die
Zusammenfihrung bestehender Analyseergebnisse (ISSI) ist schneller und aussagekraftiger.

Die Strasseneigentiimer stehen Massnahmenempfehlungen fir die Infrastruktur aufgrund
von Einzelereignissen, egal mit welchen Folgen, oft kritisch gegentber. Aus diesem Grund
sind im Rahmen des EUM fir Massnahmenempfehlungen nicht nur das auslésende be-
sondere Einzelereignis, sondern auch dhnliche Unfalle (Unfallkollektiv, das im Rahmen

der ISSI analysiert wurde) im betroffenen Untersuchungsraum relevant.

Fur eine vertiefte Unfallanalyse mit einer aussagekraftigen Stichprobe fehlen den Stras-
seneigentiimern meist die notwendigen zeitlichen und finanziellen Ressourcen. Solche
Forschungsaufgaben kénnen, bei entsprechendem Input aus der Praxis durch das EUM,
an anderer Stelle effektiver und effizienter bearbeitet werden.

Die Koordination, aber auch die Durchfiihrung des EUM, l&sst sich effektiv Gber den
Sicherheitsbeauftragten abwickeln.




INFORMATIONEN ZUM THEMA >

www.astra.admin.ch > Themen > Verkehrssicherheit > Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

Unter der genannten Internetadresse publiziert das Bundesamt fir Strassen Informationen
und Dokumente im Zusammenhang mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten.

ANHANG - WEITERFUHRENDE HINWEISE
FUR DIE DURCHFUHRUNG DES EUM >

Abgrenzung Untersuchungsraum:
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Ausserorts: Mindestens 500 m bei freier Strecke beziehungsweise 300 m in alle Zufahrten

eines Knotenpunkts hinein berlcksichtigen.

Innerorts:  Mindestens 100 m bei freier Strecke beziehungsweise 50 m in alle Zufahrten

eines Knotenpunkts hinein bertcksichtigen.

Hinweise zur Aufbereitung der ISSI-Ergebnisse im Ergebnisbericht Phase 1:

Informationen zu den innerhalb des Untersuchungsraums identifizierten
Unfallschwerpunkten:

Lage

Massgebliche Unfallsituationen innerhalb eines Unfallschwerpunkts mit Angaben
zu Unfalltyp, Verkehrsbeteiligung und Unfallumstanden (Strassen- und Verkehrs-
zustand, Witterung, Lichtverhaltnisse etc.)

Grobe Unfallhergangs-Beschreibung mit Angaben zur Fahrtrichtung der Beteiligten
Abgeleitete Sicherheitsdefizite und zugehorige Massnahmenvorschlage

Es ist zu prufen, ob der Untersuchungsraum Uberlappt wird von Netzabschnitten
mit einem Infrastrukturpotenzial. Ist dies der Fall, sind folgende Informationen
aufzubereiten:

Abgrenzung des Netzabschnitts mit Infrastrukturpotenzial innerhalb des
Untersuchungsraums

Massgebliche Unfallsituationen innerhalb eines Netzabschnitts mit Angaben

zu Unfalltyp, Verkehrsbeteiligung und Unfallumstanden (Strassen- und Verkehrs-
zustand, Witterung, Lichtverhaltnisse etc.)

abgeleitete Sicherheitsdefizite und gegebenenfalls zugehérige Massnahmen-
empfehlungen

weitergehende Beriicksichtigung der NSM-Ergebnisse, z.B. in der Erhaltungs-
oder Netzplanung

Es ist zu prufen, ob sich innerhalb des Untersuchungsraums Sicherheitsdefizite aus
der Strassenausstattung, der Verkehrsregelung oder Einschrankungen bezlglich des
Verkehrsablaufs ergeben. Ist dies der Fall, sind folgende Informationen aufzubereiten:

Art und Ort des Sicherheitsdefizits
gegebenenfalls empfohlene Sanierungsmassnahmen
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