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wicklung und Verkehr

Sicherheitsaudit fiir das Projekt ,,Ausbau B 432 - Knoten Ochsenzoll,,
hier: Sicherheitsaudit mit Stellungnahme der StraBenbaulasttrager

Im Februar 2014 wurde der Auftrag zur Erarbeitung eines Sicherheitsaudits an das Bliro
ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, Admiralitatsstrae 59 in 20459 Hamburg vergeben.
Der dort zustandige zertifizierte Sicherheitsauditor ist Herr Dipl.-Ing. Uwe Wilma. Das Audit
liegt seit Anfang April 2014 vor und wird in der Sitzung am 05.06.2014 detailliert vorgestellt
und erlautert. Der Auditor wird in der Sitzung personlich anwesend sein und fiir die Beant-
wortung von Fragen zur Verfligung stehen.

Allgemeines:

Vorab wird dartber informiert, dass die Planfeststellungsbehdrden des Landes Schleswig-
Holstein im Zuge der Rechtsetzungsverfahren keine Sicherheitsaudits in Auftrag geben und
diese Nachweise auch nicht von den Vorhabentragerinnen verlangen. Aus diesem Grund
wurde in der Vergangenheit keine entsprechende Unterlage erstellt.

Weiterhin muss vorab darauf hingewiesen werden, dass nahezu samtliche vom Auditor vor-
geschlagenen MalRhahmen nur mit Zustimmung der Bundesrepublik Deutschland und des
Landes Schleswig-Holstein umgesetzt werden kénnen. Der Bund ist Baulasttragerin und Ei-
gentumerin der B 432 (Ohechaussee und Segeberger Chaussee) und das Land ist Baulast-
tragerin und Eigentimerin der L 286 (Schleswig-Holstein-Stralle). Aus diesem Grund hat die
Stadt bereits ca. 9,8 MIO€ Finanzmittel (fir die Kostenteilung) eingenommen.

Die Stadt Norderstedt hat die MalRnahme als vertraglich bestellte Endvertreterin im Auftrage
der Hauptbaulasttrager geplant und inzwischen (planfeststellungskonform) umgesetzt.

Deshalb wurden die Vorschlage und Inhalte des vorliegenden Sicherheitsaudits mit den bei-
den Partnern (Land und Bund) und auch mit der Polizei und der Behindertenbeauftragten der
Stadt Norderstedt abgestimmt.

Nachfolgend sind alle Punkte des Audits in kursiver Schrift angegeben und diese werden im
Anschluss von der Verwaltung kommentiert, bzw. erlautert:

1. Die vorliegende Planung berticksichtigt in allen Knotenpunktarmen eine Fahrstreifen-
breite von mind. 3,560 m. Gemal3 RASt 06, Seite 34 ist bei Einstreifigkeit eine Breite

Sachbearbeiter/in | Fachbereichs- Amtsleiter/in mitzeichnendes Amt (bei Stadtrat/Stadtratin | Oberblrgermeister
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von 3,25 m je Richtungsfahrbahn vorzusehen. Zweistreifige Fahrbahnen sind mit ei-
ner Breite von 6,50 m anzulegen.

Gemal3 Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren 2006 (S- 16) sind zweistreifige
Zufahrten mit 6,50 m Breite auszubilden.

Das Erfordernis von 3,50 m breiten Fahrtreifen ist aus den vorliegenden Unterlagen
nicht ersichtlich.

zu 1) Fahrstreifenbreite in den Kreiselzufahrten:

Die vorhandenen Fahrbahnbreiten wurden auf Anordnung der Bundesrepublik
Deutschland (diese ist fur die B 432 zustandiger Baulasttrager) angelegt. Der ge-
nehmigte Bauentwurf, welcher vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens durch
das Land freigegeben wurde, enthalt u. a. die Vorgabe fir die Stadt Norderstedt, in
allen Zufahrten zum Knotenpunkt (Kreisel) 3,50 Meter breite Fahrstreifen vorzusehen.

. Zur Fihrung von FulRgéngern und Radfahrern im Knotenpunktbereich fehlt eine ein-
deutige wegweisende Beschilderung. Da aufgrund der 2-streifigen Kreisverkehrszu-
fahrten nicht an jedem Knotenarm Ful3géngeriiberwege angeboten werden kénnen,
ist die Flihrung vor allem fiir ortsfremde nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer friihzei-
tig und eindeutig darzulegen. Ohne hinreichende Beschilderung besteht die Gefahr,
dass FuBgédnger und Radfahrer, die den Kreisverkehr von Nord nach Stid passieren
Wollen, ohne ausgewiesene Querungsméglichkeit den Knotenarm West liberqueren.

a. Es sollte eine wegweisende Beschilderung fiir FuRgénger und Radfahrer er-
génzt werden.

b. Durch Gelénder innerhalb des Schutzstreifens kann die Gefahr von Fahr-
bahnquerungen ohne gesicherte Flihrung in den Knotenarmen Segeberger
StralBe Ost und West reduziert werden.

zu 2) Wegweisung / Orientierung:

Die vom Auditor vorgeschlagene wegweisende Beschilderung zur Fihrung von Rad-
fahrern und Fuldgéngern — innerhalb des neuen Knotenpunktbereiches — wird von al-
len zustandigen Baulasttragern (Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht als er-
forderlich angesehen. Seit Verkehrsfreigabe im November 2013 konnten keine
orientierungslosen Menschen beobachtet werden. Vielmehr wird eine standig wach-
sende Anzahl von Beschilderungen als Verwirrung angesehen. Zudem ist es bisher
zu keiner Zeit vorgekommen, dass Ful3ganger/ Innen — aul3erhalb der offiziellen
Uberwege — die Fahrbahnen illegal liberqueren. Deshalb erscheint es auch nicht
notwendig, flachenhaft Gelander in den Sicherheitsstreifen aufzustellen. Oft werden
solche Bristungen als Fahrradstéander zweckentfremdet oder von Kindern als Kletter-
spielzeug genutzt. Dieses fuhrt dann einerseits zu einer weiteren Verengung der vor-
handenen Geh- und Radwegbreiten oder provoziert andererseits neue Gefahrensi-
tuationen.

Insofern wird dieser Vorschlag nicht zur Umsetzung empfohlen, allerdings von Bund
und Land nicht explizit abgelehnt. Die Kosten fur eine zusatzliche Beschilderung und
Errichtung von Gelandern im Knotenpunktbereich wirden ca. 70T€ betragen und wa-
ren von der Stadt Norderstedt aus vorgenannten Grinden allein zu tragen.

Im gesamten Baufeld wurden an allen Querungsstellen Sonderborde eingesetzt. Die-
se Uberbriicken die Héhendifferenz zwischen den Nebenfldchen und der Fahrbahn
mit einer abgeschréagten Oberflache (Abbildung 1).

Diese Lésung stellt ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar. Fiir Blinde und sehbehinder-
te Menschen mit Stock ist eine Bordkante von mind. 3 cm Hbhendifferenz vorzuse-
hen, um die taktile Erkennbarkeit zu gewéhrleisten. Mit der gewéhlten Lésung ist fiir
diese Nutzergruppe nicht erkennbar, wo die Nebenfldche aufhért und die Fahrbahn
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10.

beginnt. Die Sonderborde sind in der Hé6he zu Regulieren oder durch abgesengte
Hochborde mit 3 c. Ansicht zu ersetzen.

Im gesamten Baufeld sind Rillenplatten verbaut worden. Diese entsprechen nicht
mehr dem Stand der Technik, da die Struktur nur schlecht zu ertasten ist (HBVA, S.
35).

Die Rillenplatten sollten durch Rippenplatten ersetzt werden. Gemal3 DIN 32984 sind
Achsabsténde zwischen 30 mm und 50 mm, Stegbreiten zwischen 5 mm und 15 mm,
sowie Rippenabstidnde zwischen 25 mm und 40 mm vorzusehen.

Im gesamten Baufeld wurden zur Trennung zwischen Geh- und Radweg Rillenplatten
verlegt (siehe auch Abbildung 2). Geméal3 HBVA S. 34 sind Begrenzungsstreifen in
der Regel mit Kleinpflaster auszubilden. Klassische Bodenindikatoren sind nach Még-
lichkeit zu vermeiden, um die Verwechslungsgefahr zu reduzieren und einer Uber-
frachtung des Strallenraumes mit Bodenindikatoren entgegen zu wirken. Rippen-
strukturen, d. h. auch Rillenplatten, sind grundsétzlich nicht geeignet. Die Begren-
zungsstreifen aus Rillenplatten sollten zumindest gegen Noppenplatten ausgetauscht
werden.

Auffindestreifen dienen der Auffindung von Querungsstellen. Diese sind in Noppen-
struktur auszubilden (HBVA. S. 34). Die Auffindestreifen der vorliegenden Planung
sind jedoch mittels Rillenplatten realisiert. Auch hier ist ein Austausch zu empfehlen.

Die Verlegeart der Bodenindikatoren als Begrenzungsstreifen im Bereich der Masten-
und Leuchtenstandorte ist schlecht gewahlt und stellt in dieser Form ein Sicherheits-
risiko dar. Die Erkennbarkeit der Rillenplatten ist wie unter Pkt. 4 beschrieben, nur mit
Einschrénkungen méglich. Es besteht die Gefahr, dass die abrupten 90°-
Richtungsénderungen nicht wahrgenommen werden. Mit einem plétzlich auftretenden
Hindernis (Mast) mittig des Gehweges wird nicht gerechnet. Das Verletzungspotential
durch (bersehen bzw. lberlaufen der Richtungsénderung erscheint unter Betrach-
tung der 6rtlich angetroffenen Gegebenheiten hoch (siehe Pkt. 8).

Dartiber hinaus sollen Leitstreifen in einem Abstand von mind. 0,60 m an festen Ein-
bauten und Hindernissen vorbeigefiihrt (HBVA S. 33) werden. Der seitliche Abstand
zu den Masten wird im gesamten Baufeld punktuell unterschritten. Teilweise befinden
sich feste Einbauten auch innerhalb des ca. 0,30 m breiten Begrenzungs- bzw. Leit-
streifens. Die Die Barrierefreiheit ist somit nicht gegeben. Mit Verletzungen durch Kol-
lisionen von sehbehinderten Menschen mit den festen Einbauten ist zu rechnen.

Bei erforderlichen Querungen eines Radweges ist der Auffindestreifen zu unterbre-
chen. Im Baufeld wurden Auffindestreifen durch den Radweg hindurch verlegt (siehe
Abbildungen 2 und 5). Diese L6sung ist nicht zuldssig und stellt ein erhebliches
Sicherheitsdefizit dar. Fiir sehbehinderte Menschen wird eine gesicherte Fiihrung
lber den bevorrechtigten Radweg suggeriert.

Richtungsfelder an Uberqerungsstellen sind grundsétzlich in Querungs- bzw. Lauf-
richtung auszurichten. Die Verlegerichtung der Rillenplatten inkl. der Rippen des
Sonderbordes an sémtlichen Querungsstellen sind orthogonal zum jeweiligen Bord-
verlauf und nicht entsprechend der Laufrichtung iiber den FGU ausgerichtet.

Dies stellt ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar, da der Blinde falsch geleitet wird und
beispielsweise gegen Mittelinsel mit Hochbord I&uft, wo er dann orientierungslos ist
(siehe Abb. 7).

Hier besteht dringender Handlungsbedarf.

Der Einsatz des gewéhlten Sonderbordes funktioniert ausschliel3lich an
Querungsstellen, die orthogonal zum Fahrbahnrand ausgerichtet sind.
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11. Dariiber hinaus sind Richtungsfelder in einer Tiefe von mind. 0,60 m, vorzugsweise
0,90 m zu verlegen. Im gesamten Planungsbereich wurden Richtungsfelder mittels
einer Plattenreihe in Kombination mit dem Sonderbord angelegt. Die Ausbildung un-
terschreitet die nach HBVA (S. 34) vorgegebene Mindesttiefe (siehe Abbildungen 1,5
und 7).

zu 3 bis 11) Einrichtungen flir sehbehinderte u. mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen:

Die am ,Knoten Ochsenzoll“ gebauten Leiteinrichtungen fur sehbehinderte Menschen
resultieren zum einen aus den Richtlinien und Vorschriften, die zum Zeitpunkt des
Baubeginnes (in 2009) gliltig waren und zum anderen aus den Abstimmungsergeb-
nissen mit der Behindertenbeauftragten der Stadt Norderstedt.

Die gesamte vor Ort befindliche Materialwahl und deren Ausgestaltung ist seinerzeit
praxisorientiert von sehbehinderten Personen und der Behindertenbeauftragten (vor
Einbau) getestet worden und wurde sodann als geeignet freigegeben.

Deshalb existiert heute dieses System nicht nur im Bereich der Ochsenzollkreuzung,
sondern es wurde analog z. B. im ,Schmuggelstieg®, am ,Harksheider Markt®, in der
,SUdlichen Ulzburger Stra3e“ und in der ,Stormarnstrafl’e / Stadtpark” errichtet.

Beispielsweise in der Landehauptstadt Kiel oder auf nahezu allen U-Bahnhéfen in der
Freien und Hansestadt Hamburg wurden in der Vergangenheit und werden heute
noch Blindenleitplatten (schmale Rillenbreiten) verbaut, welche baugleich an der
,0chsenzollkreuzung® vorhanden sind.

Nach Aussage der Norderstedter Beauftragten flir mobilitatsbeeintrachtigte Men-
schen ist es daruber hinaus nicht sinnvoll und sogar kontraproduktiv, im Stadtgebiet
unterschiedliche Blinden-Leiteinrichtungen auf Verkehrsanlagen (hinsichtlich der Ma-
terialbeschaffenheit und Systematik) zu betreiben.

Insofern dirften die vom Auditor vorgeschlagenen Anderungen nicht nur gesondert
am ,Ochsenzoll” erfolgen, sondern missten im gesamten Stadtgebiet, bzw. auch in
anderen Stadten vorgenommen werden.

Seit Anfang 2014 steht fest, dass in kiirze eine Uberarbeitung der Bestimmungen fiir
barrierefreies Bauen erfolgen wird. Mit der Veroffentlichung der neuen DIN 18040-3
istin der zweiten Halfte 2014 zu rechnen. Danach muss die Bauministerkonferenz
einer Einfuhrung der Norm in die Liste der technischen Baubestimmungen der Mus-
ter-bauordnung zustimmen. AnschlieBend wird die verbindliche Einflhrung dieser
Norm, als technische Baubestimmung in den Landesbauordnungen, voraussichtlich
Mitte 2015 erfolgen.

Allein vor diesem Hintergrund ware eine kurzfristige Anderung der heute in der Stadt
Norderstedt vorhandenen ,Leiteinrichtungen fur sehbehinderte Menschen® nicht ziel-
fUhrend.

Zu den einzelnen MalRnahmen:

- Die vom Auditor monierten Sonderborde (sog. Rollborde) wurden als Kompromisslé-
sung verlegt. Es handelt sich auch nicht um Sonderanfertigungen, weil diese Borde
standardmaRig erhaltlich sind. Aufgrund der Uberwindungsprobleme von Radfahrern,
Geh- und Kinderwagennutzern wurde auf eine Bordkante (einen Absatz) von mindes-
tens 3 cm verzichtet und stattdessen ein Sonderbord mit taktilen Rillen an allen
Querungsstellen eingebaut. Eine Herausnahme aller Borde wiirde Kosten in Héhe
von ca. 400T€ verursachen und musste von der Stadt Norderstedt allein finanziert
werden, da Bund und Land den Ausfiihrungen des Auditors nicht folgen. Dartber
hinaus wirde der Einbau eines Bordes mit Absatz dazu fiihren, dass im gesamten

Seite 4/ 15



Plangebiet erhebliche Nachteile flr Radfahrer/ Innen und Gehwagennutzer/ Innen
und Kinderwagennutzer/ Innen bestehen.

Im Bundesland Hessen werden die in Norderstedt eingesetzten ,Rollborde” analog
verwendet.

- Die vom Auditor monierten Rillenplatten mit Stegbreiten zwischen 5 mm und 15 mm
(zur Trennung zwischen den Geh- und Radwegen) wurden bisher im gesamten
Stadtgebiet verlegt. Es hat sich in der Vergangenheit gezeigt, dass Rillenplatten mit
breiteren Stegen eine Gefahr fur Radfahrer/ Innen darstellen. Es ist bereits mehrfach
vorgekommen, dass sich Fahrradreifen in den breiten Stegen verkanteten und es da-
durch zu Stirzen gekommen ist. Gleiches gilt fur die sog. Noppenplatten, welche sich
zudem fir die Befahrung mit Rollatoren eignen. Insofern sind auch die Rillenplatten
bisher als Kompromisslésung anzusehen. Eine Anderung wiirde Kosten in Héhe von
ca. 350T€ verursachen und musste von der Stadt Norderstedt allein finanziert wer-
den, da Bund und Land den Ausflihrungen des Auditors nicht folgen. Darlber hinaus
wirde der Einbau von Noppenplatten dazu flihren, dass im gesamten Plangebiet
Nachteile fur die o. g. Nutzergruppen entstlinden.

- Die Ausfihrungen des Auditors zu den Radwegquerungen (die Auffindestreifen sind
in diesen Bereichen zu unterbrechen) kdnnen nachvollzogen werden. Hier wird eine
Nachbesserung vor Ort erfolgen. Gleiches gilt fir Querungsstellen, an denen der
Bordverlauf nicht entsprechend der Laufrichtung angelegt wurde. Auch hier wird eine
Nachbesserung erfolgen.

12. Ein Schleppkurvennachweis liegt nicht. vor. Die Dimensionierung der Aufweitungen
konnte somit nicht liberpriift werden.
Gemadl3 Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren 2006 sind flir die Eckausrundungen
Radien zwischen 12 und 16 m vorzusehen. Aus dem Lageplan sind nicht alle Radien er-
kenntlich. Nach augenscheinlicher Betrachtung sind einige Radien zu gro3ziigig ausge-
fiihrt.
Die Radienausbildungen und Eckausrundungen sind zu priifen. Zu gro3e Radien kénnen
liberh6hte Geschwindigkeiten zur Folge haben.

zu 12) Schleppkurvennachweis:

Samtliche Schleppkurvennachweise liegen vor. Diese befinden sich im (von Bund und
Land gepruften und genehmigten) Bauentwurf, der in der hauptamtlichen Verwaltung vor-
liegt und vor Einleitung der Planfeststellung erarbeitet wurde. Eine Uberpriifung der
Schleppkurven erfolgt nicht, da alle Radien und Ausrundungen auf Anordnung der Bun-
desrepublik Deutschland (diese ist fur die B 432 zustandiger Baulasttrager) ausgestaltet
wurden. Daneben haben die VHH und der HVV im Zuge der Planfeststellung alle
Schleppkurven bestatigt, damit die Anlage auch fur Gelenkbusse befahrbar ist.

13. Die Breite der Nebenflachen unterschreiten in mehreren Bereichen die Mindest- bzw.
Regelanforderungen fiir FuB-, Rad- und gemeinsame Geh- und Radwege.

In folgenden Bereichen wurden untermal3ige Nebenflédchen festgestellt:
Hauptachse Nord-Sid

a) 0+370 - 0+400 [m]
Breite gemeinsamer Geh- und Radweg einseitig 2,00 m
(Mindestmal3 gem. RASt 06, S. 82: 2.50 — 3,00m)
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b) 0+140 - 0+250 [m]
Breite Gehweg Ostseite 1,50 m
(Regelbreite gem. RASt 06, S. 81: 250 m)
Breite Radweg Ostseite 1,25 m
(Mindestmal3 gem. ERA 2010, S- 1,60 m, Regelbreite 2,00)

Hauptachse Ost-West

¢) Grenze Lageplan (Anlage 7, Blatt 2) — 0+370 [m]
Breite Gehweg Nordseite 1,50 m
(Regelbreite gem. RASt 0,6, S. 81: 2,60 m)
Breite Radweg beidseitig 1,00 m
(Mindestmal3 gem. ERA 2010, S. 16: 1,60 m, Regelbreite: 2,00 m)

d) 0+460— 0+570 [m] (Bauende)
Breite Gehweg beidseitig 1,00 — 1,560 m
(Regelbreite gem. RASt 06, S. 81: 2,50 m)
Breite Radweg beidseitig 1,00 m— 1,25 m
(Mindestmals gem. ERA 2010, S. 16: 1,60 m, Regelbreite: 2,00 m)

Der Gehweg auf der nérdlichen Fahrbahnseite wird in diesem Bereich zu-
sétzlich durch Einbauten eingeschrénkt.

In der Ortsbegehung am 05.02.2014 konnte zusétzlich festgestellt werden,
dass der schmale Gehweg durch herausgestellte Miilltonnen teilweise auf
voller Breite in Anspruch genommen wird.

e) 0+490 — 0+520 [m]
gemeinsamer Geh- und Radweg Nordseite > 2,50 m Breit
(Mindestmal3 gem. RASt 06, S. 82: 2,50 — 3,00 m)

f)  Rampen der Unterfiihrung
gemeinsamer Geh- und Radweg 2,00 m Breit
(Mindestmal3 gem. RASt 06, S- 82: 2,50 — 3,00 m)

Gerade unter Beriicksichtigung der gro3ziigigen Fahrstreifenbreite (Pkt. 1)
hétten die vorgenannten Nebenfldchen im Planungsprozess zu Lasten der
Fahrstreifenbreite verbreitert werden kbnnen.

14. Der schmale Gehweg im Bereich 0+3,70 — 0+400 [m] (Hauptachse Nord-Siid, siehe Ab-
bildung 8) wird durch den Fahrzeugliberhang der auf Privatgrund parkenden Fahrzeuge
zusétzlich eingeschréankt

zu 13. + 14) punktuelle Unterschreitungen der Nebenflachenbreiten:

Die temporaren Unterschreitungen der Nebenflachen resultieren an dem Mangel not-
wendigen Grunderwerbs. Im Zuge der Planfeststellung wurde diese Tatsache als Kom-
promiss gewurdigt. Die vom Auditor dargestellten Einschrankungen sind den Baulasttra-
gern bekannt. Allerdings reichen diese Argumente flir eine Enteignung der betroffenen
privaten Grundstiickseigentiimer/ Innen nicht aus. Insofern ist hier keine Anderung mog-
lich.

Gleiches qilt fur die Tatsache, dass hin und wieder MiiligefalRe auf Gehwege oder auf
Radwegflachen gestellt werden. Diese Vorkommnisse sind im gesamten Stadtgebiet zu
beobachten und kénnen nur schwer geahndet bzw. vermieden werden. Dieser Hinweis
wird zur Kenntnis genommen.
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15.

16.

17.

18.

19.

Die vom Auditor festgestellten Einengungen infolge von Einbauten (es handelt sich um
zwingend erforderliche Verteilerschranke) lassen sich ebenfalls in Ermangelung zusatzli-
chen Grunderwerbs nicht vermeiden.

Im Bereich des Grundstlickes ,Langenhorner Chaussee 694“ wird ein Gelander als Ab-
grenzung zwischen Gehweg und privatem Parkplatz aufgestellt.

Die Grundstiickszufahrt auf H6he der Station 0+150 [m] (Hauptachse Nord-Siid) befindet
sich unmittelbar hinter den neu gebauten Langsparkstdnden am Fahrbahnrand. Es be-
steht die Gefahr, dass die Sicht der einbiegenden Kfz auf Radfahrer durch parkende Kfz
verdeckt wird.

Die Sicht aus der Grundstiickszufahrt Héhe der Station 0+490 [m] (Hauptachse Ost-
West) in Richtung Osten wird durch einen vorhandenen Baumstandort sowie ein Gelédn-
der beeintrachtigt.

zu 15. + 16) Sichtbeeintrachtigungen an privaten Grundstiickszufahrten:

Die vom Auditor befiirchteten Gefahren werden von den zustandigen Baulasttragern
(Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gesehen, zumal die Unfalllage an diesen
Stellen (Sparkasse und Gebaude an der Segeberger Chausse) seit November 2013 un-
auffallig ist. Die Situation wird beobachtet.

Der Ubergang in den Nebenflachen zwischen dem asphaltierten gemeinsamen Geh- und
Radweg in der Schleswig-Holstein-Stral3e und dem Geh- und Radweg im Separations-
prinzip im Bereich des Kreisverkehrs ist nicht konfliktfrei ausgebildet. Der Radweg sollte
nur bis zu einer verbleibenden Gehwegbreite von 2,00 m angelegt werden.

zu 17) Ubergang des getrennten zum kombinierten Geh- und Radweg an der L286:

Die vom Auditor formulierten Konflikte werden von den zustandigen Baulasttragern
(Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gesehen, zumal die Unfalllage an diesen
Stellen seit November 2013 unauffallig ist. Insofern wird dieser Vorschlag nicht zur Um-
setzung empfohlen, allerdings von Bund und Land nicht explizit abgelehnt. Die Kosten fur
eine Anderung der Pflasterung wiirden ca. 50T€ betragen und wéren von der Stadt Nor-
derstedt aus vorgenannten Griinden allein zu tragen. Gleichwohl wird die Situation vor
Ort von der Verwaltung beobachtet.

Der bislang realisierte Rampenarm Nord der Unterfiihrung sowie die Unterfiihrung selbst,
sind nicht als gemeinsame Geh- und Radwege ausgewiesen. Die Beschilderung sollte
entsprechend ergénzt werden.

zu 18) Beschilderung an der Rampe der Ful3gangerunterfuhrung:

Die Ausfuhrungen des Auditors kdnnen nachvollzogen werden. Hier wird die Beschilde-
rung entsprechend erganzt.

Im Ubergang zwischen der Unterfiihrung und der Rampe sind die Eckausbildungen der
begrenzenden Wénde nahezu an allen Stellen im 90° Winkel realisiert worden. Durch die
lang abfallende Rampe ist zu befiirchten, dass Radfahrer teilweise mit hohen Geschwin-
digkeiten in die Unterflihrung einfahren werden. Aufgrund der 90° -Eckausbildung und
der somit nur unzureichenden Sichtdreiecke, kann es zu schweren Unféllen zwischen
Radfahrern und Ful3gdngern kommen.
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zu 19) Verlauf der Rampe an der FulRgangerunterfihrung:

Die vom Auditor formulierten Konflikte und Gefahren werden von den zustandigen Bau-
lasttragern (Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gesehen, zumal die Unfalllage
an diesen Stellen seit November 2013 unauffallig ist. Insofern wird hier kein Handlungs-
bedarf gesehen. Einer Anderung der baulichen Anlage stimmen Bund und Land nicht zu.

20. Die FLSA (FuBgénger-Lichtsignalanlage) zur Querung des Knotenarmes Ost ist mit ca.
100 m sehr weit vom Kreisverkehr abgesetzt. Es besteht die Gefahr, dass die Fahr-
bahn Knotennah ohne vorhergesehene Querungshilfen lberquert werden.

zu 20) Auffindbarkeit der neuen Fuliganger-Lichtsignalanlage:

Wie bereits unter Punkt -1- ausgeflihrt, konnten seit der Verkehrsfreigabe im Novem-
ber 2013 keine vom Weg abgekommenen Menschen beobachtet werden. Die Position
der neuen FuRganger-LSA steht fest und diese Anlage wird sehr gut und stark genutzt.
Zudem ist es bisher zu keiner Zeit vorgekommen, dass Fulliganger — aulRerhalb der of-
fiziellen Uberwege — die Fahrbahnen illegal liberqueren. Die Anmerkung des Auditors
wird zur Kenntnis genommen. Einer Anderung der baulichen Anlage stimmen Bund
und Land nicht zu.

21. Die Bevorrechtigung von querenden FulRgédngern und Radfahrern gegeniiber dem Kfz-
Verkehr sollte gleich geregelt sein. D. h. wird der FuBgéngerstrom durch eine FGU be-
vorrechtigt, so sollte ebenfalls der Radverkehr mithilfe einer Radfurt bevorrechtigt ge-
flihrt werden.

Im Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehrsplétzen (S. 24) heilt es:

JHaben FulRgénger mit Zeichen 293 StVO (,Zebrastreifen) Vorrang, ist die Bevorrech-
tigung des Radverkehrs zwingend. Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs wird durch
Zeichen 293 StVO zusétzlich unterstiitzt.“

Dartiber hinaus wird in der ERA die Querung von freien Rechtsabbiegern geregelt (S.
53):

,Der Radverkehr soll innerorts bei der Uberquerung von frei flieBenden Rechtsabbie-
gern Vorrang erhalten, was durch eine direkte Fiihrung im Zuge der Vorfahrtrichtung

zu verdeutlichen ist.”

Die Querung an kleinen Kreisverkehren Kreisverkehren mit zweistreifig befahrbarer
Kreisfahrbahn ist in der ERA (S. 56) wie folgt benannt:

,Wie bei kleinen Kreisverkehren wird der Radverkehr an den Knotenpunkten bevor-
rechtigt liber Furten gefiihrt (soweit der Radweg nicht mehr als 5,00 m abgesetzt ist).
Bei zweistreifigen Kreiszufahrten wird der Radverkehr vorfahrtrechtlich nachgeordnet.”

Im Rahmen einer Untersuchung der ,Unfallforschung der Versicherer” aus dem Jahr
2012 (Unfallforschung kompakt - Verkehrssicherheit innerértlicher Kreisverkehrs,
09/2012) konnte nachgewiesen werden, dass umlaufende Radwege mit Bevorrechti-
gungen fiir FuBgénger und Radfahrer (FGU und Radfurt) als unsicherste Lésung fiir
den Radverkehr einzustufen sind. Weniger Unfallaufféllig ist die Flihrung des Radver-
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kehrs im Mischverkehr. Als sicherste Lésung fiir den Radverkehr geht aus der Unter-
suchung die untergeordnete Fiihrung hervor.

Zur eindeutigen Regelung der Bevorrechtigung sollte an den Querungsstellen der Kno-
tenpunktarme Nord und Siid:

a) die Markierung der Ful3géngeriiberwege entfernt und in den Nebenfldchen jeweils vor
den Querungsstellen das VZ 205 (Vorfahrt gewéhren) ergénzt werden
oder

b) parallel zum FulRgédngeriiberweg auf der kreiszugewandten Seite eine Radfurt ange-
legt werden. Das VZ 205 (Vorfahrt gewéhren) muss dann zwingend vor der Radfurt
stehen. Eine Beschilderung mit VZ 350 (Ful3géngeriiberweq) ist fiir die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs nicht ausreichend.
Die Radfurt ist 4,00 - max. 5,00 m von der Kreisfahrbahn abzusetzen.

Die vor Ort vorgefundene Situation erfordert, dass Radfahrer am Ful3gédngeriiberweg
absteigen miissen, wéhrend FulRgédnger bevorrechtigt die Fahrbahn (iberqueren kén-
nen. Im Rahmen der Ortsbesichtigung konnte mehrfach beobachtet werden, dass Rad-
fahrer iiber den FGU gefahren sind. Hier ist zwingend eine einheitliche Lésung zu rea-
lisieren.

Variante a) ist, auch unter Beriicksichtigung von Punkt 22, fiir die Querungsstelle Nord
(iber den Knotenarm Schleswig-Holstein-Str.) zu bevorzugen. Gem. vorliegendem La-
geplan kann eine Radfurt nicht mit dem erforderlichen Absetzmal3 von 4,00 m realisiert
werden.

Fir die Querung Stid des Knotenarmes Langenhorner Chaussee ist aufgrund des er-
héhten Querungsbedarfs von Radfahrern und Ful3génger die Variante b) zu bevorzu-
gen.

zu 21) Uberwege fir FuRganger- und Radfahrer/ Innen ,Zebrastreifen*:

Der Auditor schlagt fur die nérdliche StralRenquerung (Bereich Schleswig-Holstein-
StraRe) vor, die vorhandene Markierung (somit den Zebrastreifen) an diesem Uberweg
ersatzlos zu entfernen und stattdessen jeweils vor den Querungsstellen das Verkehrs-
zeichen Nr. 205 (Vorfahrt gewahren) zu errichten.

Far die stdliche Querung wird vom Auditor abweichend vorgeschlagen, den Zebra-
streifen zu erhalten und erganzend dazu eine 4-5m (von der Kreiselfahrbahn abgesetz-
te) Radwegfurt anzulegen.

Die Ausfuihrungen des Auditors kdnnen (nach Ricksprache zwischen Land, Stadt,
Bund, Polizei und Verkehrsaufsicht) nicht nachvollzogen werden und wirken mehr als
befremdlich.

Die Umsetzung dieser MaRnahmen wirde in der Konsequenz bedeuten, dass an einer
Verkehrskreuzung zwei vollkommen unterschiedliche Verkehrsregelungen an den

Uberwegen bestiinden.

An einer Querungsstelle waren grundsatzlich die Kraftfahrzeugflihrer/ Innen gegentiber
allen Radfahrern/ Innen und Fultgangern/ Innen bevorrechtigt. Stralenliiberquerungen
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der schwacheren Verkehrsteilnehmer/ Innen waren nur méglich, wenn eine ausrei-
chend grol3e ,Licke" bestiinde.

An der anderen Uberquerung waren die Fulgénger und Radfahrer gegentiber den
Kraftfahrzeugfuhrern (mittels Furt bzw. Zebrastreifen) bevorrechtigt. Dort mussten die
Kraftfahrzeughalter/ Innen den schwacheren Verkehrsteilnehmern/ Innen Vorfahrt ge-
wahren.

Diese Losung wurde zu groRRer Verwirrung bei allen Verkehrsteilnehmern/ Innen flh-
ren, Beschwerden, Kritik und berechtigtes Unverstandnis provozieren und schon vor
diesem Hintergrund zu einer Erhéhung der Gefahrenlage fuhren.

Daruber hinaus stellt (wie der Auditor unter Punkt 35 selbst zitiert) ein Kreisverkehr fur
Menschen mit Sehbehinderungen eine erhéhte Schwierigkeit in der Benutzung dar.
Nach Auskunft des Deutschen Blinden- u. Sehbehindertenverbands e. V. ware es fir
einen blinden Menschen unmaoglich, ohne einen Zebrastreifen die Kraftfahrzeugfahr-
bahnen zu Uberqueren. Ein sehbehinderter Mensch kann eine ,Licke® im flieRenden
Verkehr keinesfalls wahrnehmen, sondern nur mit Unterstitzung des Zebrastreifens
hérend erkennen, ob ein ankommendes Fahrzeug anhalt. Insofern ist auch aus diesem
Grund der Entfall des Zebrastreifens nicht zielfihrend.

Hierzu ist zudem festzustellen, dass sich der Auditor in seinen Analysen und Vorschla-
gen bedenklich widerspricht. Er selbst befurchtet schon bei leichten Unterschieden der
Darstellungsart von Wegweisern eine Irritation der Verkehrsteilnehmer, obwohl diese
Schilder nicht gleichzeitig wahrgenommen werden kénnen.

Dieser Anderungsvorschlag wird daher von der Verkehrsaufsicht straRenverkehrs-
rechtlich nicht angeordnet und von den zustandigen Baulasttragern und der Polizei
Norderstedt aus o. g. Grinden nicht umgesetzt bzw. nicht untersttzt.

Die vor Ort bestehende Regelung bleibt unverandert bestehen und diese entspricht u.
a. auch der Stral3enverkehrsordnung.

Seit Verkehrsfreigabe im November 2013 haben sich im Bereich der neuen ,Ochsen-
zollkreuzung“ weder an den Uberquerungen noch auf den tbrigen Verkehrsflachen Un-
falle mit Radfahrern/ Innen oder FulRgéngern/ Innen ereignet.

22. Im Rahmen der Ortsbegehung wurde festgestellt, dass die Sichtbeziehungen zwischen
querenden FulRgédngern/Radfahrern und in den Kreisverkehr einfahrenden Kfz nicht bzw.
unzureichend gegeben ist. Die Sicht wird vor allem durch das Geldnder am Trogbauwerk
verdeckt. Dies betrifft folgende Zufahrten

a) Einfahrt aus Richtung Norden
b) Einfahrt aus Richtung Siden

Querstreben sind in der Regel an Geldndern zu vermeiden, da Kinder darauf klettern kénn-
ten. Da in diesem Bereich kein Gehweg zwischen Fahrbahn und Gelénder verlduft, er-
scheint die Anordnung von waagerechten Streben (zumindest in den jeweils 2-3 Feldern)
abweichend von den ZTV als geeignete Variante, um die Sichtbeziehung zwischen Ful3-
génger/Radfahrer und Kfz-Verkehr zu verbessern.
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zu 22) schlechte Sichtbeziehung im Bereich der Gelander an den Tunneldecken:

Die Ausflihrungen des Auditors kdnnen nachvollzogen werden; allerdings wirkt der L6-
sungsvorschlag sehr befremdlich.

GemalR ZTV-Ing (zwingend einzuhaltende Vorschrift) ist bei Brickenbauwerken kein Ab-
sturzgelander erlaubt, welches mit waagerecht verlaufenden Streben ausgestattet ist. Im
Bereich zwischen der Tunnelbristung und der Fahrbahn befindet sich zwar kein offizieller
Gehweg aber dort verlauft ein Bewirtschaftungsweg. Insofern ist es durchaus denkbar,
dass kleine Kinder Uber diese Wegebeziehung an das umgestaltete Gelander gelangen,
dort die waagerecht angeordneten Streben erklimmen und sodann in den Stral3entunnel
abstlrzen. Sollte dies geschehen, wirde (neben der schrecklichen Tragodie) ein Verweis
auf den Vorschlag des Auditors den Ausfiihrenden keinesfalls von den Haftungsfolgen und
strafrechtlichen Konsequenzen entbinden.

Deshalb werden Bund, Land und Stadt in diesen Bereichen die Gelander in den Eckbezie-
hungen mit Sicherheitsglas besticken. Diese Ldsung ist in ihrer Auswirkung gefahrlos und
ermoglicht fir alle Verkehrsteilnehmer/ Innen eine noch bessere Einsichtnahme in den
Konfliktbereich.

23. Der Neubau beinhaltet insgesamt 3 Treppenanlagen. Jede dieser Treppenanlagen weildt
erhebliche Defizite der barrierefreien Flihrung auf.

a) An allen Treppen sollte die Oberkante mit Aufmerksamkeitsfeldern nachgeriistet wer-
den (HBVA, S. 46).

b) Die Vorderkanten der Treppenstufen sind mit einem deutlich visuellen Kontrast-
streifen zur umgebenden Oberfldche auszubilden (HBVA, S. 46).

c) Die Treppenanlage nord-westlich des Kreisverkehrs, zur Uberbriicken des Héhen-
unterschiedes zwischen dem strallenbegleitenden Geh- und Radweg und der Rampe
zur Unterfiihrung ist mit beidseitigen Handl&ufen auszustatten.

23. Nachriistung der Treppenanlagen:

zu 23) Die Ausfuhrungen des Auditors kdnnen nachvollzogen werden. Somit werden an
allen Treppen zusatzliche Aufmerksamkeitsfelder eingebaut und die Vorderkanten der
Stufen mit Kontraststreifen versehen. Schlussendlich wird die Treppenanlage (nord-
westlich des Kreisverkehrsplatzes) beidseitig mit Handlaufen (Gelandern) ausgestattet.
Damit wére ein Standard erreicht, der auch Vorbildcharakter flr 6ffentliche Einrichtun-
gen haben sollte.

24. Die Rampe mit Anbindung an die Unterflihrung entspricht nicht den Anforderungen der
barrierefreien Planung gem. HBVA, S. 46, 3.3.3.2 Rampen:

a) waagerechte Zwischenpodeste nach max. 6,00 m Rampenlénge sind nicht beriick-
sichtigt

b) beidseitige Handldufe sind nicht bertiicksichtigt

¢) Radabweiser mit 2 10 cm Hbéhe sind nicht beriicksichtigt.
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Trotz der beidseitig der Unterflihrung angebrachten Fahrstlihle sind die Rampen
barrierefrei zu gestalten, damit bei einem Ausfall der Fahrstiihle eine mégliche Aus-
weichroute gewéhrleistet werden kann.

zu 24) Ausbildung der Rampe an der FuRgangerunterfiihrung:

Die Ausbildung der stidlichen Rampe flr die Radfahrer- und FuRgangerunterfiihrung
konnte (in Ermangelung von Grunderwerb) nicht exakt den Vorgaben fur barrierefreies
Bauen entsprechend erfolgen. Die Anlegung von waagerechten Zwischenpodesten (nach
jeweils 6 m) wirde in der Konsequenz eine Verdoppelung der Rampenlange bewirken.
Heute ist diese Rampe bereits ca. 30 Meter lang. Deshalb wurde die realisierte Kompro-
misslosung (mit beidseitigen Aufzugsanlagen fur mobilitdtsbeeintrachtige Menschen) ge-
wahlt.

Eine Anderung wére technisch nur mit betrachtlichem finanziellem Aufwand (ca. 350T€)
realisierbar und momentan in Ermangelung der Grundstticksflachen ausgeschlossen.

Die vom Auditor zusatzlich geforderten Handlaufe und Radabweiser werden in kiirze zu-
satzlich installiert.

25. Die Querung des Knotenpunktes von Norden (Schleswig-Holstein-Str.) nach Siiden
(Langenhorner Chaussee) ist fiir sehbehinderte Menschen erschwert, da der Abzweig
zur Unterfiihrung nicht eindeutig auffindbar ist.

Die Fiihrung ist fiir sehbehinderte Menschen entsprechend auszustatten.

26. Ebenso ist fiir sehbehinderte Menschen die Wegebeziehung von der slidlichen Neben-
flachen der Segeberger Chaussee West durch die Unterfiihrung nach Norden in die
Schleswig-Holstein-Stral3e nicht auffindbar.

zu 25 + 26) Auffindbarkeit der alternativen Wegebeziehungen im Bereich der
Fulgangerunterfihrung fir sehbehinderte Menschen:

Es ist richtig, dass der parallel der Hauptfiihrung abzweigende Gehweg zur Fu3gan-
ger- und Radfahrerunterfiihrung nicht mit taktilen Platten ausgerustet wurde. Dies be-
grindet sich aus der Tatsache, dass ein vollstandig sehbehinderter Mensch auch nicht
auf diese Wegebeziehung geflihrt werden soll. Ohne (mundliche oder schriftliche) Er-
klarung ware der Sinn dieser Leiteinrichtung fir einen nicht sehenden Menschen nicht
nachzuvollziehen, zumal bisher nur eine Rampe verwirklicht wurde. Deshalb werden
sehbeeintrachtigte Verkehrsteilnehmer/ Innen auf beiden Seiten der Unterfihrungsan-
lage zunachst nur Uber die Fahrstuhl- und Treppenanlagen geleitet.

27. Die erforderliche Ablenkung geradeausfahrender Kfz von = 2,0 " Zufahrtsbreite (Merk-
blatt fiir die Anlage von Kreisverkehren 2006, S. 19) ist fiir den aus sidlicher Rich-
tung in den Kreisverkehr einfahrenden Strom nicht gegeben. Die Breite der Zufahrt
betragt 3,560 m. Das Mafl3 der Ablenkung miisste somit mind. 7,00 m betragen. Gem.
Lageplan wurde eine Ablenkung von < 5,00 m festgestellt.

28. Das Mal3 der Ablenkung fiir den aus éstlicher Richtung einfahrenden Strom ist unter
Betrachtung beider Fahrspuren ausreichend.
Dennoch besteht die Gefahr, dass ein allein einfahrendes Fahrzeug von der
Segeberger Chaussee Ost (iber den rechten Zufahrtsstreifen mit hoher Geschwindig-
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29.

keit in den Kreisverkehr einfahrt, die Kreisfahrbahn auf der Kreisinnenseite durchféhrt
(die Kurve schneidet) und somit nicht ausreichend von der Mittelinsel abgelenkt wird.

zu 27. + 28) Mal} der baulichen Ablenkung innerhalb des Kreisverkehres:

Die vom Auditor befiirchteten Gefahren werden von den zustandigen Baulasttragern
(Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gesehen, zumal seit November 2013
die Kreiselmittelinsel zu keiner Zeit Gberfahren wurde. Die Abweichungen der Mal3e
fur die baulichen Ablenkungen ergeben sich durch die Tatsache, dass der zweispuri-
ge Kreisverkehrsplatz mit einer zusatzlichen Tunnelunterfuhrung versehen wurde.
Aus diesem Grund konnte die nérdliche und sudliche Ein- und Ausfahrt zum Kreis-
verkehrsplatz nicht parallel der Achsenmitte des Kreisels angeordnet werden und
wurde somit in einer Ablenkung von 5.00 Metern (anstelle von 7,00 Metern) ausge-
staltet. Fur die vor Ort umgesetzte Kompromisslésung liegt ein vom Land Schleswig-
Holstein schriftlich genehmigter Bauentwurf vor. Der zustandige Baulasttrager (Bun-
desrepublik Deutschland) hat die Ausnahme fir diese vor Ort umgesetzte Anlage
schriftlich Uber seinen Landesbetrieb fur Strallenbau und Verkehr freigegeben. Un-
geachtet dessen ware eine Anderung fachtechnisch heute nicht mehr maoglich son-
dern nur durch einen kompletten Neubau der Anlage (mit Entfall der Unterflihrung
oder VergroRerung des Kreiseldurchmessers um 5.00 Meter) zu realisieren.

An dieser Stelle wird daran erinnert, dass selbst Mittelinseln in Kreisel-Anlagen mit
lehrbuchmafRigem baulichen MaRk der Ablenkung (z. B. Buchenweg) in den ersten
drei Monaten nach Fertigstellung vielmal von Fahrzeugfiuhrern Gbersehen wurden.

Die in der Langenhorner Chaussee, vor der Sparkassen-Filiale angeordneten Lédngs-
parksténde sind als kritisch zu bewerten.

a) Es besteht die Gefahr, dass ein aus dem Kreisverkehr in Richtung Siiden fahren-
des Fahrzeug einem auf der Fahrbahn haltenden bzw. riickwérts in die Parkstan-
de rangierenden Fahrzeug ausweicht und dabei die aus dem Trog fiihrende Rich-
tungsfahrbahn in Anspruch nimmt. Da die Sichtbeziehung der beiden Richtungs-
fahrbahnen nach Siden aufgrund der Stiitzwand und des Geldnders nicht gege-
ben ist, kann ein Konflikt der beiden Stréme nicht ausgeschlossen werden.

b) Dartiiber hinaus besteht die Gefahr, dass ein aus dem Trog in Richtung Stiden
fahrendes Fahrzeug die Sperrfldche schneidet und unmittelbar hinter der Stiitz-
wand versucht, die Ldngsparkzustédnde anzufahren.

Die Verldngerung der baulichen Trennung der beiden Richtungsfahrbahnen wird als
sinnvoll erachtet.

zu 29) Langsparkplatze im Bereich der Langenhorner Chaussee:

Die vom Auditor befurchteten Gefahren werden von den zustandigen Baulasttragern
(Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gesehen, zumal die Unfalllage an die-
ser Stelle seit November 2013 unauffallig ist. Eine Verlangerung der baulichen Tren-
nung beider Richtungsfahrspuren ware in Ermangelung des dafiir notwendigen

Grunderwerbes zurzeit dicht durchfihrbar und wirde Kosten in Hohe von ca. 250T€
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verursachen, die von der Stadt Norderstedt allein zu tragen waren.

30. Das Briickenbauwerk (iber die Tarpenbek wurde im Zuge des Knotenausbaus sa-
niert. Der Radweg ist innerhalb des Briickenbauwerkes mit einer Breite von 1,00 m
ausgebildet. Der Gehweg ist mit einer Breite von 1,50 m bzw. 2,00 m bertiicksichtigt.
Ggf. hétten die Briickenkappen im Zuge der Sanierung zu Lasten der Flachen des
MIV, welche gro3ziigig angelegt sind (Vgl. Pkt. 1), verbreitert werden kénnen, um
zumindest die Mindestmalie der RASt 06 zu gewéhrleisten.

zu 30) Nebenflachenbreiten im Bereich der Briicke Uber den Tarpenbek:

Dieser Hinweis des Auditors wird zur Kenntnis genommen. Eine Anderung ist fir den
Bund nicht erforderlich. Insofern wird dieser Vorschlag nicht zur Umsetzung empfoh-
len, allerdings vom Bund nicht explizit abgelehnt. Die Kosten flr eine Verbreiterung
der Briicke (um die Nebenflachen gem. RASt anlegen zu kénnen) wiirden ca. 800T€
betragen und waren von der Stadt Norderstedt aus vorgenannten Grinden allein zu
tragen. Die hohen Kosten ergeben sich aus dem Umstand, dass beide Personenauf-
zugsanlagen fur eine derartige MalRnahme umgebaut werden mussten.

31. Die Rechtsabbieger aus der Segeberger Chaussee West (B432) in die Langenhorner
Chaussee wird lber einen Bypass gefiihrt. Der Rechtsabbieger aus der Langenhor-
ner Chaussee in die Segeberger Chaussee Ost (B432) wird ebenso (iber einen By-
pass gefihrt. Dennoch unterscheidet sich die Darstellungsart der wegweisenden Be-
schilderung. Es sind Irritationen der Verkehrsteilnehmer zu beflirchten.

zu 31) Beschriftung zweier Wegweisungstafeln:

Die vom Auditor erwarteten Irritationen (bisher keine Beschwerdelage) werden von
den zustandigen Baulasttragern (Bund, Land S-H und Stadt Norderstedt) nicht gese-
hen, zumal die Schilder zu keiner Zeit von den Verkehrsteilnehmern/ innen gleichzei-
tig wahrgenommen werden konnen. Zudem entsprechen die unterschiedlichen Dar-
stellungen der Bypasse den tatsachlichen Gegebenheiten vor Ort. Der Bypass von
der Langenhorner Chaussee in die Segeberger Chaussee miindet in eine einspurige
Fahrbahn. Der Bypass von der Ohechaussee in die Langenhorner Chaussee verlauft
parallel und fuhrt in eine zweispurig befahrbare Verkehrsanlage. Insofern sind beide
Schilder korrekt dargestellt. Eine Anderung beider Wegweisungstafeln wiirde Kosten
in Hohe von ca. 20T€ verursachen und musste von der Stadt Norderstedt allein ge-
tragen werden.

32. Aus den vorliegenden Unterlagen ist nicht ersichtlich, ob die Feuerwehranleiterbarkeit
der angrenzenden Gebaude und speziell der Sparkassen-Filiale gewéhrleistet wer-
den kann.

zu 32) Feuerwehr-Anleiterbarkeit:

Die angrenzenden Gebaude (Sparkasse) sind fur die Feuerwehr im Notfall korrekt mit
einer Leiter zu erreichen.

Seite 14 /15



33.

34.

35.

Im Rahmen der Ortsbegehungen wurde festgestellt, dass innerhalb der Fahrbahnteilern
bzw. Inseln Bepflanzungen in Form von Strduchern angelegt wurden. Es ist zwingend da-
rauf zu achten, dass alle erforderlichen Sichtdreiecke und Sichtbeziehungen gewéhr-
leistet werden kénnen.

zu 33) Anordnung der Mittelinselbepflanzung:

Bereits im Zuge der Planung fir die Begriinung auf den einzelnen Mittelinseln wurde da-
rauf geachtet, dass eine uneingeschrankte Sichtbeziehung fir alle Verkehrsteilnehmer/
Innen gewahrleistet ist.

Geman Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren 2006 (S. 13) kommen Kreisverkehre
mit zweistreifigen Kreiszufahrten in der Regel nur aul3erhalb oder im Vorfeld bebauter
Gebiete in Betracht. Dies ist mit dem erh6hten Querungsbedarf von Ful3gédngern und
Radfahrern innerhalb bebauter Gebiete zu begriinden.

zu 34) Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehrsplatzen :

Dieser Hinweis des Auditors wird zur Kenntnis genommen. Das Projekt ist hinsichtlich
der Ausgestaltung und der Notwendigkeit rechtlich unanfechtbar planfestgestellt. Damit
bildet die zweispurig befahrbare inneroértliche Kreisverkehrsplatzanlage mit zweistreifigen
Zufahrten eine begriindete Ausnahme von einer (nicht rechtsbindenden) Regelung.

Diese L6sung wurde Uberdies im Einvernehmen mit der Bundesrepublik Deutschland
(diese ist fUr die B 432 zustandiger Baulasttrager) gewahlt. Der genehmigte Bauentwurf,
welcher vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens durch das Land freigegeben wur-
de, enthalt u. a. zweistreifige Zufahrten zum Knotenpunkt (im Bereich der B 432) aus
Grunden der Leistungsfahigkeit.

Als Grundsatz der barrierefreien Gestaltung von Verkehrsanlagen gilt das Zwei-Sinne-
Prinzip. Dieses Prinzip besagt, dass zur Orientierung im StraBenraum stets zwei der Sin-
ne Sehen, Héren und Fiihlen angesprochen/bedient werden miissen. Ein Kreisverkehr
stellt fiir die Menschen mit Sehbehinderungen eine erhbhte Schwierigkeit dar. Aufgrund
der Kreisfahrbahn kénnen Entfernungen zu Fahrzeugen akustisch sehr schwer einge-
schétzt werden. Somit ist besonderes Augenmerk auf die Erkennbarkeit von Orien-
tierungshilfen zu legen, welche die Sinne Sehen und Fiihlen ansprechen.

zu 35) Grundsatz fur barrierefreie Gestaltung:

Dieser Hinweis des Auditors wird zur Kenntnis genommen.
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