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Sachbericht

Der Kreistag hat in seiner Sitzung am 09.0ktober 2018 einstimmig den gemeinsamen Antrag der Fraktionen
SPD und CDU vom 04.09.2018 angenommen und dem Landrat einen Prifauftrag zu einem ,Integrierten
Handlungskonzept Verkehrssicherheit im Kreis Unna“ erteilt. Der Landrat ist beauftragt worden zu prifen,
wie ein integriertes Verkehrssicherheitskonzept fur den gesamten Kreis Unna aussehen kann. Insbesondere
soll gepriift werden, wie die ,freiwillige und praventive Verkehrssicherheitsarbeit* im Sinne einer Moderation,
Koordinierung und Blndelung auch vorhandener Aufklarungs- und Netzwerkarbeit aller Akteure gestarkt
werden kann. Als Ziel eines zukiinftigen Verkehrssicherungskonzeptes wurde die Erhoéhung der
»tatsachlichen Verkehrssicherheit® formuliert.

Ausgangslage

Der perspektivisch auf eine Erstellung eines kreisweiten Verkehrssicherheitskonzeptes ausgerichtete
Prufauftrag bedeutet im gewissen Umfange ,Neuland® in der Verkehrssicherheitsarbeit. Sicherlich lassen
sich u.a. im Rahmen von Internetrecherchen zahlireiche Beispiele fiir Verkehrssicherheitskonzepte, die nicht
selten Bestandteile oder Ausfluss von Mobilitdtskonzepten oder Verkehrsentwicklungsplanungen sind,
finden; diese bewegen sich jedoch nahezu ausschlieBlich auf der Ebene von kreisfreien oder vereinzelt auch
von kreisangehdrigen Stadten. Auf Kreisebene ist nichts Vergleichbares ausfindig zu machen. Selbst
Kontaktaufnahmen mit einem renommierten Planungsbiiro und dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, in dem der
Kreis Unna Mitglied ist und das sich mit Fragen des kommunalen Mobilititsmanagements und damit
einhergehenden Problemstellungen der Verkehrssicherheit befasst, fiihrte zu keinen anderen Erkenntnissen.
Punktuelle Verkehrssicherheitsaktionen und —mafRnahmen lassen sich durchaus auf Kreisebene (so auch
beim Kreis Unna) finden. Zielorientierte, strukturierte und an Handlungsfeldern ausgerichtete
Verkehrssicherheitskonzepte sind jedoch vorwiegend auf stadtischer Ebene verortet, zumal dort aufgrund
von bestehenden Zustandigkeitsregelungen in Bezug auf Stadtentwicklungs- und Bauleitplanung,
Verkehrsplanung, Bauordnung, StralRenplanung, Stral’enbau, Stralenunterhaltung und —ausstattung und
teilw. auch Uberwachung nicht selten eine ganzheitliche und an die speziellen értlichen (stadtischen)
Bedarfslagen ausgerichtete Vorgehensweise bei der Behandlung von Problemstellungen und Umsetzung
von Mafinahmen der Verkehrssicherung mdéglich ist.

Diese Feststellung macht es jedoch gerade interessant, sich mit den Mdéglichkeiten eines Kreiskonzeptes zu
befassen.

Vorgehensweise
Um sich der mit dem Prifauftrag verbundenen Fragestellung zuzuwenden, ist die Verwaltung in einen
Informations- und Meinungsaustausch eingetreten. Im Einzelnen ist insbesondere Folgendes durchgefihrt
worden
e Eine verwaltungsinterne Diskussion, an der das Dezernat IV, die Fachbereiche 32 (Offentliche
Sicherheit und Ordnung), 36 (Straenverkehr), 40 (Schulen und Bildung) und 60 (Bauen) sowie die
Stabsstelle Planung und Mobilitdt, der FD 10 (Steuerungsdienst) und die Kreispolizeibehdrde
beteiligt waren;
o Information der Blrgermeisterkonferenz und anschlielend eine gemeinsame Besprechung mit
Vertreterinnen und Vertretern der kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden,
e eine gemeinsame Besprechung mit verschiedenen externen Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit

(eingeladen waren der Verein ProSi — Verein fir Kriminalpravention, Jugendschutz und
Verkehrssicherheitsarbeit im Kreis Unna, Fuss e.V. Ortsgruppe Dortmund, Allgemeiner Deutscher
Fahrrad Club - Kreisverband Unna, Deutscher Kinderschutzbund - Kreisverband Unna,

Kreisverkehrswacht e.V., Fahrlehrer-Verband Westfalen e.V., Verkehrsclub Deutschland -
Kreisverband Dortmund-Unna, Auto Club Europa e.V. — Kreis Hamm-Unna-Lippetal, ADAC
Geschéftsstelle Dortmund),

e Beratungsgesprache mit der Koordinierungsstelle Westfalen des Netzwerkes Mobilitat NRW,
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Beratungsgesprach mit einem in Fragen der Mobilitatsplanung und Verkehrsentwicklungsplanung
erfahrenen Planungs-/Gutachterbdro,
bilaterale Gesprache mit einzelnen Fachbereichen/-behoérden.

Die Besprechungen, Diskussionen und Informationsaustausche fiihrten insbesondere zu folgenden
Erkenntnissen und Feststellungen:

Grenzen eines Kreiskonzeptes
Es besteht nahezu Einmitigkeit, dass einem Kreiskonzept Grenzen gesetzt sind. Diese lassen sich wie folgt
formulieren:

Der Prifauftrag selbst beinhaltet bereits eine Grenzziehung. Er ist ausgerichtet auf ein
Verkehrssicherheitskonzept und nicht auf ein allumfassendes und den Modal Split aufgreifendes
Mobilitats- oder Verkehrsentwicklungskonzept.

Ein Verkehrssicherheitskonzept hat sich an den sog. SMART-Kriterien (spezifisch-eindeutig,
messbar, attraktiv, realistisch, terminiert) auszurichten. Der entscheidende Aspekt dabei ist das
Kriterium ,Realisierbarkeit® = realistisches/umsetzbares Konzept. Dieses allein macht bereits eine
Grenzziehung bezliglich der moglichen Inhalte erforderlich.

Es gibt bestimmte Rahmenbedingungen, die nicht weg zu diskutieren sind. Eine AuRerachtlassung
dieser Rahmenbedingungen wiirde die Gefahr beinhalten, dass ein Konzept in unverbindliche
Absichtserklarungen und Empfehlungen mindet wund insofern mit Blick auf die
Verkehrssicherheitsarbeit wirkungslos bleibt. Wesentliche grenzziehende Rahmenbedingungen
bilden insbesondere die bestehenden Zustandigkeitsregelungen und der sich daraus ergebende
»Zustandigkeiten-Pluralismus®. Verkehrssicherheitsarbeit ist eine gesellschaftlich bedeutsame und
auch vom ,Mobilititswandel®* und damit ,Wertewandel® gepragte interdisziplinare
Querschnittsaufgabe. Zahlreiche o6ffentliche und privatrechtlich organisierte Institutionen aktivieren
sich auf dem gesellschaftlich bedeutenden Feld der Verkehrssicherheitsarbeit. Im Kreisgebiet haben
wir es z.B. mit 12 Strallenbaulasttragern (Stadte und Gemeinden, Kreis, Landesbetrieb) und neun
StraRenverkehrsbehorden (Bezirksregierung, Kreis, mittlere und grof3e kreisangehdrige Stadte) zu
tun. Mit Blick auf stral’enrechtliche, strallenplanerische und- bauliche, strallenverkehrsrechtliche
und stadtentwicklungs- und verkehrsplanerische sowie U(berwachende Malnahmen sind die
Zustandigkeiten klar verteilt. An diesen Zustandigkeiten der Stadte und Gemeinden, des Kreises und
des Landes (Landesbetrieb, Bezirksregierung, Polizei) wird ein Verkehrssicherheitskonzept des
Kreises grundsétzlich nichts dndern (kdnnen). Verkehrssicherheitsarbeit ist zu einem groRRen Teil
Pflichtaufgabe zur Erfillung nach Weisung (z.B. im Bereich Straflenbaubehérden,
StralRenverkehrsbehoérden, Polizei), teilweise (pflichtige oder freiwillige) Selbstverwaltungsaufgabe
(z.B. im Bereich der Planung) und teilweise auch rein freiwillige und/oder auch ehrenamtlich
organisierte Aufgabe (z.B. bestimmte Praventionsarbeit). Gerade im Bereich der Pflichtaufgaben und
der Selbstverwaltungsaufgaben sind die jeweils zustindigen Behoérden gefordert, in eigener
Verantwortung verkehrssichernde MalRnahmen zu ergreifen. Angefangen von der kommunalen
Stadtentwicklungs-/Verkehrsplanung, tber den konkreten Stralenbau und die Strallenunterhaltung/-
ausstattung sowie die Verkehrsreglung bis hin zur Uberwachung des flieBenden und des ruhenden
Verkehrs. Daran durften alle Kommunen ein ureigenes Interesse haben, zumal
Verkehrssicherheitsarbeit ein  nicht zu unterschatzender integraler Bestandteil der
Stadtentwicklungsarbeit sein sollte. Verkehrssicherheit ist ein Standortfaktor. Dort, wo man sicher im
Verkehr unterwegs ist, fihlt man sich auch wohl. Ein Kreiskonzept, das in diese Zustandigkeiten
(regelnd) eingreift, dirfte zum Scheitern verurteilt sein. Zumal es in der Verkehrssicherheitsarbeit
gilt, dass den individuellen (&rtlichen) Bedarfslagen und verkehrlichen Situationen in den einzelnen
Stadten und Gemeinden Rechnung 2zu tragen ist. Hier miissten vorrangig stadt-
/gemeindebezogene Konzepte greifen. AuRerdem ist zu berlcksichtigen, dass die von Kommune
zu Kommune unterschiedlichen - auch an die jeweiligen Finanzlagen angepassten -
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Schwerpunktsetzungen ein einheitliches Vorgehen nicht unbedingt erwarten lassen. Und nicht zu
vergessen ist das Land (der Landesbetrieb StraRen NRW) u.a. als Strallenbaulasttrager, das sich
allein schon aufgrund seiner raumlichen Zustandigkeitsbreite sehr schwer in verbindliche
konzeptionelle Vorgaben eines einzelnen Kreises (oder auch einer Stadt/Gemeinde) einpassen
lassen durfte.
Fazit: Ein Kreiskonzept kann nicht in das bestehende Zustandigkeitsgeflecht und in die daraus ableitbaren
Handlungspflichten bestimmter Akteure/Fachbehdrden eingreifen. Ein Kreiskonzept sollte nicht dazu
beitragen, dass bestehende Handlungspflichten verwassert oder ausgehoéhlt werden.
In einem Kreis stellt sich die Situation anders dar als z.B. in einer kreisfreien Stadt. Dort ist speziell bezogen
auf planerische und infrastrukturelle MaBnahmen (Engineering), gekoppelt mit Praventions- und
Uberwachungsarbeit (Education und Enforcement) ein konzeptionelles Handeln ,aus einer Hand“ =
ganzheitliches Handeln méglich, weswegen sich — wie bereits unter ,Ausgangslage*“ ausgefiihrt - vorwiegend
auf der Ebene dieser Stadte integrierte Handlungskonzepte zur Verkehrssicherheitsarbeit finden lassen.

Inhalte (Rahmen) eines Kreiskonzeptes

Auch wenn — wie zuvor ausgefiihrt — einem Verkehrssicherheitskonzept auf Kreisebene Grenzen gesetzt
sein werden, lassen sich Inhalte eines Kreiskonzeptes definieren, die ziel- und wirkungsorientiert auf eine
Erhéhung der tatsachlichen Verkehrssicherheit ausgerichtet sind. Bei dieser Feststellung geht es hier im
Rahmen der Abarbeitung des Prifauftrages noch nicht um konkrete EinzelmaRnahmen. Die Benennung,
Strukturierung und Priorisierung von Einzelmallnahmen und -projekten sowie ggfls. Leitlinien wird Aufgabe
eines zu erarbeitenden Konzeptes sein. An dieser Stelle kann es zundchst nur um den groben Rahmen
eines Kreiskonzeptes gehen.

o Tatigkeitsfelder der Fachebenen des Kreises

Es drangt sich auf, dass ein Baustein eines Verkehrssicherheitskonzept auf Kreisebene die
Tatgkeitsfelder der Fachebenen der Kreisverwaltung und auch der Kreispolizeibehdrde sein
kdnnten. Nicht wenige Organisationseinheiten der Kreisverwaltung sind im Zusammenhang mit den
zugeordneten Aufgabenfeldern neben der Polizei mit Fragen der Verkehrssicherheit befasst.
Besonders hervorzuheben sind hier die Fachbereiche 36 — StralRenverkehr — und 60 — Bauen —
sowie die Stabsstelle PM — Planung und Mobilitat - . Z.B. bei der Wahrnehmung der Aufgaben in der
Funktion als Planungs- und Koordinierungsstelle und Aufgabentrager OPNV (PM), als
StralRenverkehrsbehérde (FB 36), als Fahrerlaubnis- und Zulassungsbehdérde (FB 36), als
genehmigende und tberwachende Kreisordnungsbehdrde (FB 36), als StralRenbaubehdrde (FB 60)
oder als Strallenbaulasttrager (FB 60) werden MalRnahmen ergriffen und Projekte bearbeitet, die
sich mittelbar oder auch unmittelbar auf die Sicherheit im StraRenverkehr auswirken. Hier wird —
auch unabhangig vom dem im Tagesgeschaft zu bewaltigenden Pflichtaufgabenbereich - schon viel
an (erganzende) verkehrssichernde Detailarbeit geleistet, wie auch die als Anlage 1 beigefligte
Ubersicht verdeutlicht (Ergebnis einer Spontanabfrage im Rahmen einer gemeinsamen
Besprechung = Beispielaufzahlung).

Ein ,Mehr‘ an Aktivitdten und Projekten auf den Fachebenen der Kreisverwaltung sowie der
Kreispolizeibehorde ist durchaus vorstellbar, wie auch die als Anlage 2 beigefiigte Ubersicht
(spontane beispielhafte Ideensammlung im Rahmen einer gemeinsamen Besprechung) verdeutlicht.
Hier kénnte eine konzeptionelle Einbindung unter Benennung von Schwerpunkten/MafRnahmen und

Setzen von Prioritdten sowie unter Festlequng der erforderlichen (auch personellen und finanziellen)
Rahmenbedingungen zielflihrend sein.

In diesem Zusammenhang ist auch anzumerken, dass dem Kreis auf dieser Ebene im Rahmen
eines Konzeptes teilweise durchaus eine gewisse Vorbild- und damit Multiplikatorenfunktion
zugeschrieben werden koénnte, wie z.B. in der Besprechung mit den Staddten und Gemeinden
herausgestellt worden ist. Uber technische Regelwerke und obligatorische MaRnahmen
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hinausgehende Aktivitaten z.B. in Bezug auf die Unterhaltung oder ergéanzende Ausstattung der
Kreisstral’en, die Gestaltung von Radverkehrsanlagen entlang von Kreisstrallen oder die
Uberpriifung von bestimmten Verkehrssituationen (Ausweitung der Sonderverkehrsschauen) dirften
Ausstrahlungswirkung auf andere Akteure/Fachbehdrden entfalten.”

Praventionsarbeit
Es ist unbestritten, dass Uber 90% aller StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden im
Strallenverkehr aus der Nichtbeachtung von Verkehrsvorschriften resultieren und damit auf
menschliches (Fehl-) Verhalten zurlickzufiihren sind. Die Einschatzung u.a. von Fachbehérden,
Verkehrsrichtern, Polizei, Psychologen und Verbanden geht in eine Richtung. Die Missachtung von
Regeln im StralRenverkehr hat deutlich zugenommen. Die Interaktion zwischen den
Verkehrsteilnehmern und das Verstandnis fur ,die anderen Verkehrsteilnehmer® haben
nachgelassen. In den im Rahmen der Bearbeitung des Prifauftrages geflihrten Diskussionen wurde
von einer von ,Individualismus® gepragten Verhaltensédnderung und auch von einem ,raueren Klima“
gesprochen. Folgende wenige Beispiele aus dem zu beobachtenden Verkehrsgeschehen mdgen
die zuvor getroffene Feststellung und die Annahme, dass viele Verkehrsverstolie offensichtlich nur
noch als Kavaliersdelikte angesehen werden, untermauern:
>Unbedachtes Parken von Kraftfahrzeugen auf Gehwegen, das zu Fuld Gehende (insbesondere mit
Kinderwagen, Rollator), Rollstuhlfahrer und radfahrende Kinder teilweise massiv behindert und fir
die Verkehrssicherheit wichtige Sichtbeziehungen auf andere Verkehrsteilnehmer unterbricht
>Parken auf Radverkehrsanlagen
>Nichteinhalten von Sicherheitsabstanden beim Halten oder Vorbeifahren
>Nichteinhaltung von Schritttempo beim Vorbeifahren an (Schul-)Bushaltestellen
>Hol- und Bringfahrten der Erziehungsberechtigten schulpflichtiger Kinder (Stichwort Eltern-
taxi) und damit einhergehende Park- und Halteverstofie und gefahrliche Wendemandver
>Radfahren entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung oder Uber Fullgangeriberwegen
>Benutzung von Smartphones wahrend der Fahrt (Stichwort ,Blindflug) oder beim Uberschreiten
der Fahrbahn
>‘Herantasten“ an die BuRgeldgrenze beim (bewussten) Uberschreiten der zuldssigen Héchst-
geschwindigkeit.
Die vorstehende Beispielaufzdhlung vermeintlich ,kleiner Verkehrssinden® liele sich deutlich
erweitern. Das bewusste oder unbewusste Missachten von Verkehrs-/Verhaltensregeln mag ein
gesellschaftliches Problem und teilweise auch darauf zurtckzufthren sein, dass vorhandene
Verkehrsanlagen aufgrund des eingeschrankten Verkehrsraums nicht immer den Bedarfslagen aller
Verkehrsarten (FuRverkehr, Radverkehr, Individualverkehr, OPNV usw.) gerecht werden. Aber es
sagt aus, dass ein fur die Verkehrssicherheit entscheidendes Betatigungsfeld sicherlich in einer
zielgerichteten und konsequenten Verkehrsiberwachung und Verfolgung der festgestellten
VerstoRe, aber auch in einer verstarkten Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit und damit
Praventionsarbeit zu sehen ist. Verkehrs- und Verhaltensregeln sowie die mdglichen Folgen einer
Missachtung - und hier geht es nicht in erster Linie um Sanktionen, sondern um mdgliche
Unfallfolgen - mussen verstarkt in das Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer gebracht werden. Wenn
man den Verkehrsteilnehmern nachvollziehbar und wiederholend veranschaulicht, was ein nicht
»-hormgerechtes” und einem sicheren Verkehrsablauf abtragliches Verhalten anrichten kann, I&sst
sich ein die Verkehrssicherheit férdernder Einstellungswandel erzielen. Insofern durfte die
kontinuierliche praventive Verkehrssicherheitsarbeit, die auch das in Erinnerung rufen und Erldutern
von Verkehrsregeln einschlieRen sollte, ein zentraler Bestandteil eines Kreiskonzeptes sein. In der
Diskussion u.a. mit den externen Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit ist in diesem
Zusammenhang auch herausgestellt worden, dass in die Praventionsarbeit auf jeden Fall auch die
Mobilitdtserziehung eingebunden werden musse, die ausbauféhig sei und nicht im schulischen
Primarbereich enden dirfe. Der ,padagogische Ansatz‘ sei verstarkt gefordert. Dass diese
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Praventionsarbeit zielgruppenspezifisch und auf die jeweiligen Verkehrsarten und Altersgruppen der
Verkehrsteilnehmer ausgerichtet sein muss, um nachhaltige Wirkung zu entfalten, durfte
selbsterklarend sein . Aus den Beispielaufzédhlungen der Anlagen 1 und 2 lassen sich einzelne
Aktivitdten entnehmen, die auch dieser zielgruppenspezifischen Praventionsarbeit durchaus
zuzuordnen sind. Diese Aufzahlungen sind damit auch ein Beleg dafiir, dass nicht nur die in der
Verkehrssicherheitsarbeit engagierten vornehmlich ehrenamtlich organisierten Einrichtungen (z.B.
Kreisverkehrswacht, ADFC.) das Feld der zielgruppenspezifischen Praventionsarbeit bestellen,
sondern sich neben der Kreispolizeibehdérde auch die unterschiedlichen Fachbehérden diesem
Aufgabengebiet zumindest punktuell zuwenden (kénnen), sofern personelle und finanzielle
Rahmenbedingungen es (noch) zulassen. Einzelaktionen und sporadische Aktionen einzelner
Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit — die nicht selten nicht unter den verschiedenen in Betracht zu
ziehenden Akteuren abgestimmt sind oder nicht ,flachendeckend® angelegt sind, sondern z.B. in
einzelnen Kommunen, Ortsteilen oder anlasslich ortlicher Veranstaltungen durchgefiihrt werden —
sind kennzeichnend fir die bestehende (freiwillige) Praventionsarbeit. Genau an dieser Stelle kénnte
ein Kreiskonzept ,wirkungsorientiert” ansetzen. Das Zuweisen einer koordinierenden, steuernden
und bindelnden Funktion auf Kreisebene kdnnte Bestandteil des Konzeptes sein. Hierzu gehoren
u.a. der Aufbau und die ,Pflege” eines kreisweiten Verkehrssicherheits-Netzwerkes (regelm.
Netzwerktreffen hauptamtlicher und ehrenamtlicher Verkehrssicherheits-Akteure, fachbezogene
Erfahrungsaustausche, Abstimmung von Prioritaten, Aktionsabstimmungen und damit Vermeidung
von ,Doppelaktivitaten® etc.), die Planung und Vorbereitung abgestimmter gemeinsamer
flachendeckender Aktionen, das ,Einloben“ von Férdermitteln fir Aktionen, ggfls. unterstiitzendes
Bereitstellen von Finanz- und Sachmitten fiir Aktionen/Projekte, Vermittlung von Kontakten zu
externen  Akteuren, =zentrales Bereitstellen von Informations- und  Aktionsmaterial,
Offentlichkeitsarbeit, Erstellung einer Sammlung fiir Best-Practice-Beispiele, Angebote und
Durchfiihrung von Fortbildungen etc. Sowohl die Stadte und Gemeinden als auch die externen
Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit befiirworten Gberwiegend eine verstarkte Praventionsarbeit
und haben ihre Bereitschaft zur Einbindung in eine entsprechende Netzwerkarbeit bekundet. Es wird
Aufgabe des Konzeptes sein, Mallnahmen der Praventionsarbeit und den organisatorischen
Rahmen zu konkretisieren. Eine konzeptionelle ,Auseinandersetzung mit diesem Thema sollte
moglichst auch der Frage nach einer erforderlichen verlasslichen personellen und finanziellen
,Untermauerung” der zentralen Koordinierungsarbeit/-stelle nachgehen.

Erganzend anzumerken ist, dass Praventionsarbeit sicherlich vorrangig, aber nicht nur bei den
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmergruppen ansetzen sollte. Eine Praventionsarbeit sollte auch
das Aufzeigen von bestimmten ,fachlichen Mangeln“ einschlieRen und sich damit vorrangig an die
zustandigen Fachbehdrden wenden. Hier geht es vornehmlich um das ,in Erinnerung rufen“ von
erforderlichen behdrdlich zu steuernden MaRnahmen. Das ,Vernachlassigen des Freischneidens
von zugewachsenen Verkehrszeichen oder Radwegen, das nicht Freihalten von sog. Sichtdreiecken
in Einmidndungs- und Kreuzungsbereichen, die nicht regelmalige Erneuerung ,abgangiger”
StralRenmarkierungen und das nicht konsequente Einschreiten gegen verkehrsgefahrdendes Parken
sind sicherlich verstandliche Beispiele dafirr, dass ein kontinuierliches, verlassliches Handeln der
zustandigen Behdrden zu einem deutlichen Mehr an Verkehrssicherheit auf unseren Stral3en fiihren
konnte. Es geht hier nicht um den sog. ,Fingerzeig“. Allein fehlende bzw. nicht ausreichende
finanzielle und personelle Ressourcen sowie unterschiedliche Schwerpunktsetzungen tragen leider
nicht selten dazu bei, dass eben nicht in vertretbaren Zeitabstanden gehandelt werden kann und
dass sich dadurch im Verkehrsraum Zustdnde einstellen, die nicht unbedingt férderlich fir einen
sicheren Verkehrsablauf sind. Aber eine darauf ausgerichtete Praventionsarbeit (u.a. Aufzeigen von
Problemlagen und Darstellung mdglicher Folgen, Darstellung von Best-Practice-Beispielen und
Lésungsmaoglichkeiten) kann zu einer Neuausrichtung von fachlichen Schwerpunktsetzungen
beitragen und helfen, den Blick auf das fur die Verkehrssicherheit Wesentliche zu richten. Insofern
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dirfte eine konzeptionelle Aufbereitung eine Starken/Schwachen-Analyse bzw. eine Bewertung des
Status Quo beinhalten.

e Standards und Leitlinien

Der Stralkenverkehr ist aufgrund der mit ihm verbundenen Gefahren, Behinderungen und
Belastigungen in groRen Teilbereichen reguliert. Planungsrechtliche, stralenverkehrsrechtliche,
stral3enrechtliche und stralRenbauliche Vorschriften werden ergénzt um Verwaltungsvorschriften und
zahlreiche (technische) Regelwerke, die als Richtlinien oder Empfehlungen das Handeln der
Fachbehorden ,beeinflussen“. Dennoch lasst sich sehr haufig feststellen, dass vergleichbare
Verkehrssituationen  nicht  unbedingt einer  vergleichbaren baulichen, linienférmigen,
markierungstechnischen oder ,schildertechnischen“ Losung zugefihrt werden. Die Ursachen fir
dieses unterschiedliche Vorgehen koénnen vielfaltig sein. Nicht selten gilt es, besonderen
Verkehrslagen, Unfalllagen, raumlichen Gegebenheiten etc. Rechnung zu tragen, was eben dazu
fuhrt, das grundséatzlich vergleichbare Verkehrssituationen nicht vergleichbar geldst werden/worden
sind. Aber auch Sichtweisen/Einschatzungen der Fachbehoérden haben sich in unterschiedlicher
Auspragung teilweise veranderten Rahmenbedingungen (Umweltbeeintrachtigungen, verandertes
Verhalten der Verkehrsteilnehmer, Veranderungen des Modal Split, Férderung umweltfreundlicher
Verkehrsarten, Einstellungen zum motorisierten Verkehr usw.) angepasst. Auch diese Erkenntnis hat
dazu gefihrt, dass haufig unterschiedliche Lésungen im Verkehrsraum herbeigefiihrt werden.
Wahrend die eine Behdrde den ,rein ordnungsrechtlichen Ansatz® in den Vordergrund stellt, ist fur
die andere Behoérde der ,unterstitzende und praventive Ansatz“ handlungsleitend, was dann im
Einzelfall auch zu ,pragmatischen Ldsungen® beitragt. Fur Verkehrsteilnehmer kann dieses zu
Irritationen fUhren; der ,Wiedererkennungseffekt” fehlt. Diese Feststellung aufgreifend empfiehlt es
sich auch nach der Besprechung mit den Stadten und Gemeinden und den externen Akteuren der
Verkehrssicherheitsarbeit, mit einem Kreiskonzept gewisse abgestimmte Standards und ,Leitlinien®
auch in Bezug auf die Infrastruktur festzulegen, die fur ein einheitliches Vorgehen zumindest
handlungsunterstiitzend sein kénnen.

Unverbindliche Beispiele:

> Sonderverkehrsschauen (Querungshilfen, Zweirichtungsradwege, Fuliganger, ehemalige
Unfallhdufungsstellen etc.)

> Rotmarkierung von Radwegefurten (Uber das nach techn. Regelwerken empfohlene Maf}
hinaus)

> Fuhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren (wann Einrichtung-/Zweirichtungsfiihrung,
wann Fihrung im Kreisverkehr etc.)

> Nutzung von Einbahnstraf’en in Gegenrichtung durch Radfahrer (z.B. Anmarkierung von
Schutzstreifen zur Sichtbarmachung)

> Freigabe von Zweirichtungsradwegen (Markierung von Einmiindungen etc., Freihalten von
Sichtbeziehungen)

> Vorgaben fir Baustellen im Strallenraum (z.B. Anrampungen fir Gehbehinderte als
Standard)

> Vorgaben fir Querungshilfen (z.B. Beleuchtung / Sichtfeld / Glasmarker) und fir Fuldganger-
Lichtsignalanlagen (verlangerte Querungszeiten)

> Vorgaben fir Bushaltestellen auRerorts (z.B. gesichertere Standflachen / Beleuchtung /
Sichtbarkeit / Erreichbarkeit)

> Sicherung von Radfahr-Querungsstellen im Verlaufe von touristischen Radfahrrouten

Fazit: Fur den Fall, dass ein Verkehrssicherheitskonzept auf Kreisebene erstellt werden solite, sollte
sich dieses auf die zuvor beschriebenen drei Tatigkeitsfelder konzentrieren (Fachebenen des
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Kreises, Praventionsarbeit, Standards und Leitlinien). Dabei wird es sicherlich bei einzelnen
MaRnahmen/Projekten Uberschneidungen der drei Titigkeitsfelder geben.

Ein derartiges Verkehrssicherheitskonzept sollte ausgerichtet sein an eine detaillierten Analyse der
Unfallsituation im Kreisgebiet, nicht zuletzt, um konkrete Handlungsbedarfe zu erkennen und damit
Prioritdten und Schwerpunkte in der Umsetzung der mit dem Konzept zu entwickelnden und zu
benennenden Malinahmen zu setzen. Hier dirfte insbesondere die Polizeibehdérde gefordert sein, im
Rahmen des Mdoglichen Daten- /Informationsmaterial Uber Unfalllagen zur Verfigung zu stellen. Das
Konzept sollte in Handlungsfelder untergliedert werden, wobei sich insbesondere folgende Struktur-

Varianten anbieten:

Handlungsfeld Struktur A Handlungsfeld Handlungsfeld Struktur | Handlungsfeld

Struktur B C Struktur D
Enforcement Innerorts FuRverkehr Mensch
(Kontrolle/Uberwachung)
Education Aul3erorts Radverkehr Raum
(Erziehung/Aufklarung)
Engineering (Technische | OPNV OPNV Technik
MaRnahmen/Infrastruktur)
Entertainment Verhalten Kfz-Verkehr Themenubergreifend
(Offentlichkeitsarbeit)
Evaluation Themenubergreifend Wirtschaftsverkehr
(Erfolgskontrolle/Bewertung)
Themenubergreifend Ruhender Verkehr

Themenubergreifend

Die Handlungsfeldstruktur A mit den sog. funf ,E* lag der verwaltungsinternen Diskussion zugrunde.

Vor- und Nachteile eines Kreiskonzeptes

Vorteile

Mit einem Konzept kann der Blick fur das Wesentliche gescharft werden, zumal eine konkrete
Orientierung an der Unfallsituation und damit an der Relevanz der Unfallursachen im Kreisgebiet
erforderlich ist.

Das Erkennen und Setzen von Prioritdten wird geférdert

Probleme/Mangel und Handlungsbedarfe werden in Erinnerung gerufen

Mit der Verstdndigung auf die Konzeptes gehen die Beteiligten eine
Selbstverpflichtung/Selbstbindung einher (férderlich fur die Verkehrssicherheitsarbeit)

Konzept bietet mehr Verlasslichkeit im Handeln, da sich die Beteiligten/Entscheidungstrager daran

Inhalte eines

messen lassen mussen.

Konzept bietet zusatzliche Gestaltungsmoglichkeiten. Es bietet die Chance eines ,Mehr‘ an
Aktivitaten, die Uber routinemaRig festgelegte und im Tagesgeschaft praktizierte Verfahrensweisen
hinausgehen.

Konzept fordert ein koordiniertes, strukturiertes, nachvollziehbares und inhaltlich abgestimmtes
Vorgehen

Konzept ermdglicht eine ganzheitliche Sichtweise

Mit einem Konzept wird die Bedeutung einer zielorientierten
herausgestellt. Die Verkehrssicherheitsarbeit wird gestarkt.

Verkehrssicherheitsarbeit
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e Ein Kreiskonzept kann eine unterstitzende Wirkung auch auf stadtische/gemeindliche Aktivitaten
entfalten.

e Ein Konzept hat den Vorteil eines integrativ-partizipativen Ansatzes. Krafte kdnnen geblindelt
werden. Viele unterschiedliche Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit kénnen eingebunden werden.
Das Miteinander wird gestarkt. Das ,aneinander Vorbeiarbeiten® wird minimiert.

o Konzept bietet den Einstieg und die Grundlage fir eine verlassliche Netzwerk- und Praventionsarbeit
auf Kreisebene.

Nachteile

e Ein Konzept auf Kreisebene wird an (Zustandigkeits-)Grenzen stol3en, die es mit Blick auf das
Kriterium ,Realisierbarkeit® erforderlich machen, die Inhalte und damit die Handlungsfelder und
MalRnahmen zu begrenzen.

e Ein Kreiskonzept kann nicht Stadt-/Gemeindekonzepte, die an die jeweiligen ortlichen verkehrlichen
Situationen und den daraus ableitbaren Bedarfslagen anzupassen sind, ersetzen.

e Ein Kreiskonzept wird Erwartungshaltungen wecken, die ggfls. nicht oder nur unzureichend erfiillt
werden koénnen, da z.B. die jeweilige Finanz-/Haushaltslage der Beteiligten oder
Zustandigkeitsregelungen Umsetzungshemmnisse mit sich bringen.

o Verkehrssicherheitsarbeit ist ein ,Dauerprozess®. Ein Konzept bedarf einer regelmafigen
Fortschreibung, um aktuelle Entwicklungen (z.B. Veranderungen der Unfalllagen, Erkenntnisse aus
der Unfallforschung, verandertes Mobilitdtsverhalten) aufzugreifen. Das wird zu einer ,Bindung“ von
personellen und finanziellen Ressourcen flihren. Allerdings ist mit einer regelmaRigen
Fortschreibung auch gleichzeitig der nicht zu unterschatzende Vorteil verbunden, dass sich das
Konzept nicht zu einem ,Papiertiger® entwickelt, sondern dadurch ,lebt*, dass es regelmaRig
bedarfsorientiert weiterentwickelt wird. Hierdurch werden die Wirkung und die Akzeptanz erhéht.

o Konzepterstellung und —fortschreibungen, Begleitung der Konzepterstellung- und fortschreibungen
sowie sukzessive Umsetzung der sich aus dem Konzept ableitbaren Projekte und Maflnahmen
werden mit zusatzlichem Finanz- und Personalaufwand verbunden sein. Zusatzliche Aktivitaten und
MaRnahmen in der Verkehrssicherheitsarbeit werden nicht zum ,Nulltarif* zu haben sein. Insofern
wird sich ein Konzept auch auf die Haushaltsplanung und —gestaltung auswirken. Hier ist
Verlasslichkeit  gefordert. Daruber hinaus darf nicht unterschatzt werden, dass
UmsetzungsmalRnahmen und -projekte sowie die Netzwerkarbeit auch von den personellen
Méoglichkeiten der Fachbehdrden und sonstigen Akteure abhangen werden. In nicht wenigen Fallen
ist schon heute aufgrund der Aufgabenvielfalt deren Handlungsspielraum fur neue und zusatzliche
Aufgaben und Projekte deutlich eingeschrankt bzw. bereits ausgeschopft.

AbschlieRend bleibt festzustellen, dass die Konzepterstellung und die damit verbundene
Koordinierungsarbeit nicht mit eigenen Ressourcen zu stemmen sein werden. Einem Planungs-
/Gutachterblro wird dieses angedient werden missen. Hier wird nach derzeit vorliegenden Erkenntnissen
davon ausgegangen, dass mit einer Beauftragung eines externen Biros Kosten in Héhe von mind. 50.000 —
60.000 € verbunden sein werden, so dass ein entsprechender Ansatz in die Haushaltsentwurfsplanung 2020
einzubringen ware.

Anlagen
1. MafRnahmen der Organisationseinheiten der Kreisverwaltung u.d. KPB (Beispielaufzahlung)

2. ldeen aus den Organisationseinheiten der Kreisverwaltung u.d. KPB (Beispielaufzahlung)
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