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1 Aufgabenstellung

Seit dem 03.12.2021 wird auf der Briicke Uber der Bundesautobahn 7 im Verlauf der Ulzburger Land-
straRe (Abbildung 1) ein Verkehrsversuch durchgefuhrt. Fir diesen Versuch wurde der ehemalige
StralRenquerschnitt ohne Geh- und Radweg im Bereich der Briicke und den Rampen neu aufgeteilt:
Er besteht seit 2021 aus

- einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr sowie

- einem Kfz-Fahrstreifen mit wechselseitiger Richtungsfreigabe.
Die jeweiligen Fahrtrichtungen des Kfz-Verkehrs werden mit Hilfe einer Engstellensignalisierung ab-
wechselnd freigegeben.

Im Rahmen dieses Gutachtens erfolgt eine Auswertung zur Verkehrsqualitat und -sicherheit des Ver-
kehrsversuchs. Dazu werden Verkehrszahlungen ausgewertet (Kapitel 3), Wartezeiten mit Riickstau-
langen erhoben (Kapitel 4), mittels Geschwindigkeitsmessungen, Begehungen und Kameraaufnah-
men Verkehrssicherheitsdefizite identifiziert sowie weitere Auffalligkeiten der Engstellensignalisierung
zusammengestellt (Kapitel 5). AbschlieRend werden mdgliche Optimierungspotentiale vorgestellt (Ka-
pitel 6) und die Ausgestaltung des Verkehrsversuchs zusammenfassend bewertet (Kapitel 7).
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Abbildung 1 - Geografische Lage der Engstelle (lila hervorgehoben)
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2 Ausgangssituation

2.1 Geometrie

Die Briicke der Ulzburger LandstralRe Uber die Bundesautobahn 7 weist zwischen den Briickenkappen
eine lichte Breite von 4,90 bis 5,00 m auf. Die Zufahrtsrampen haben ebenfalls eine Fahrbahnbreite
von ca. 5,00 m und beidseitig ca. 0,50 lichten Raum zur Schutzeinrichtung. Die Lange des Engstel-
lenquerschnitts in Briicken- bzw. Dammlage betragt gemaf der signaltechnischen Unterlagen 450 m.

Eine Darstellung der Querschnittsaufteilung und der Geometrie des Verkehrsversuchs kann Abbil-
dung 2 entnommen werden.
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Abbildung 2 — Querschnittsaufteilung und Geometrie im Verkehrsversuch (Blick in Fahrtrichtung Quickborn-Heide)
[Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage M+O Endbericht 03.06.2021]

2.2 Lichtsignalanlage

Der Verkehrsversuch beinhaltet eine Engstellensignalisierung mit wechselweiser Freigabe der Fahrt-
richtungen (Abbildung 3). Es ist eine Zweiphasen-Programmierung mit Zwischenzeiten von 58 s ein-
gerichtet. Zudem handelt es sich um eine verkehrsabhéangige Steuerung, welche mit Hilfe von Kame-
radetektion fiir eine vom Zufluss abhangige Verlangerung der Grinzeit (Phasendehnung) sorgt.

Die beiden Lichtsignalanlagen (Abbildung 4) fiir den Kfz-Verkehr sind seit 03.12.2021 durchgehend
in Betrieb. Sie werden akkubetrieben und haben zusammen einen wochentlichen Unterhaltungsauf-
wand von drei Arbeitsstunden.

Fur den FuBverkehr sind keine Signalgeber in Betrieb. Zur Querung der Ulzburger LandstralRe in Rich-
tung Dreibeekenmoorweg erhélt der Radverkehr an einer gesonderten Lichtsignalanlage auf Anfor-
derung (Abbildung 5) seine Freigabe. Im Stidwest gibt es fiir den Radverkehr keine zuséatzliche Licht-
signalanlage.

06.05.2024 5
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Abbildung 3 - Symbolische Darstellung der Engstellensignalisierung Ulzburger Landstral3e [Quelle: Eigene Darstellung
auf Grundlage [1]]

0 © OpenStreetMap und Mitwirkende

Abbildung 5 - Lichtsignalanlage fir Radverkehr im Nordwesten zur Querung der Fahrbahn nach Norden [Quelle: Eigene
Darstellung]
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2.3 Verkehrsbeschrankungen

Vor dem Verkehrsversuch galten fiir die Engstelle folgende Vorschriftzeichen:
- maximal zulassige tatsédchliche Masse 7,5t (Z 262-7,5)
- maximal zulassige tatséachliche Breite von 2 m (Z 264-2,0)
- maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (Z 274-30)

Wahrend des Verkehrsversuches gelten fur die Engstelle folgende Vorschriftzeichen:
- maximal zulassige tatsédchliche Masse 7,5t (Z 262-7,5)
- maximal zulassige tatséachliche Breite von 2,2 m (Z 264-2,2)
- maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h (Z 274-40)
- Uberholverbot fiir Kraftfahrzeuge aller Art (Z 276)
- Verbot der Einfahrt (Z 267) bei ausgeschalteter Ampel
- bei Rot Motor aus (nichtamtliches Zusatzzeichen)

3 Verkehrsbelastung

Fur die Beurteilung der Verkehrsbelastung liegen mehrere Datengrundlagen fir die Ulzburger Land-
stralRe aus verschiedenen Verkehrszahlungen vor:

= Zahlung A: 26.11. - 27.11.2019 (Kfz- und Radverkehr) [2]
= Zahlung B: 23.03. - 29.03.2021 (Kfz-Verkehr) [3]
= Zahlung C: 13.01. - 10.11.2023 mit Unterbrechungen  (Kfz-Verkehr) [4]
= Zahlung D: 24.11. - 13.12.2023 mit Unterbrechungen  (Kfz-Verkehr) [5]
= Zahlung E: 07.02. - 30.11.2023 mit Unterbrechungen  (FuRR- und Radverkehr) [6]
=  Zahlung F: 26.09. - 28.09.2023 mit 5 Kameras (Kfz-, FuB- und Radverkehr) [7]

Die vorliegenden Zahlungen werden in nachfolgende Analysen Uberfiihrt. Dabei kann unterschieden
werden in die Zahlungen zum motorisierten Individualverkehr (MIV) mit wechselseitiger Freigabe (Ka-
pitel 3.1) und dem nichtmotorisierten Individualverkehr (NMIV) im neu geschaffenen Seitenraum (Ka-
pitel 3.2).

3.1 Motorisierter Individualverkehr

3.1.1  Ulzburger Landstral3e

Zur Beurteilung des MIV wurden die Verkehrsaufkommen verschiedener Dienstage miteinander ver-
glichen (Abbildung 6). Im Jahr 2023 fuhren bis zu 6.000 Kfz pro Tag Uber die Briicke.

Des Weiteren zeigt die Abbildung 6 eine richtungsabhangige héhere Belastung in Fahrtrichtung Quick-
born-Heide. Im Oktober und November 2023 sind vor allem in Fahrtrichtung Quickborn-Heide
Schwankungen in der Verkehrsbelastung zu erkennen. Auffallend ist, dass am 14.11.2023 die Fahrt-
richtung nach Quickborn-Ort ausnahmsweise hoher frequentiert war.

06.05.2024 7
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Verkehrsbelastung BAB-Briicke Ulzburger LandstralRe
Vergleich von Dienstagen 2019 - 2021 -2023
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Abbildung 6 - Verkehrsbelastung BAB-Briicke an einzelnen Tagen 2019, 2021 und 2023
[Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der in Kapitel 3 genannten Z&hlungen]

In den Berechnungen des DTV ergibt sich, dass die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke von
6.000 Kfz pro Tag im Jahr 2019 [2] auf 4.550 Kfz pro Tag im Jahr 2023 gesunken ist.

3.1.2 Einmundung Dreibeekenmoorweg

Die Einmindung Ulzburger Landstral3e / Dreibeekenmoorweg liegt nérdlich unmittelbar vor der Eng-
stellensignalisierung, weshalb eine Erhebung zur Einschatzung der Situation ergénzt wurde: Am
28.09.2023 konnten in einem Beobachtungszeitraum von finfeinhalb Stunden folgende Ein- und Ab-
biegebeziehungen des Kfz-Verkehrs von und zum Dreibeekenmoorweg festgestellt werden:
Verkehrsbelastung [Kfz]

Ulzburger Landstral3e Nord — Dreibeekenmoorweg 4

Ulzburger LandstraRe Sud — Dreibeekenmoorweg 8

Dreibeekenmoorweg — Ulzburger Landstraf3e Nord 9

Dreibeekenmoorweg — Ulzburger LandstralRe Sid 4

Daraus abgeleitet ergeben sich rund 5 Kfz/h, die in oder aus dem Dreibeekenmoorweg ab- bzw. ein-
biegen.

! Ausgehend von den durchgefiihrten Verkehrszahlungen an verschiedenen Werktagen
(Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) ergeben sich im Durchschnitt Verkehrsstérken von
5300 Kfz/24h. Umgerechnet anhand der jeweiligen Saisonfaktoren entspricht dies im
Durchschnitt einem DTV von 4500 Kfz/24 h.

06.05.2024 8
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3.2 Nichtmotorisierter Individualverkehr

3.2.1  Ulzburger Landstralie

Fur die Erhebung des NMIV (Fahrrader, Scooter, etc.) ist seit Anfang des Jahres 2023 ein Radar-
messgerat [6] in Betrieb. Die Beurteilung erfolgt nachstehend fir den Zeitraum des 15.04.2023 bis
30.11.2023 (230 Tage).? Die Abbildung 7 stellt die Verkehrsstarke des NMIV im Jahresverlauf dar.

Ubersicht Zihlperiode

Abbildung 7 - Querschnittsbelastung vom 15.04. bis 30.11.2023 (Summe aus Ful3- und Radverkehr, Scooter, An-
dere) [5]

Die Messwerte flir den oben genannten Zeitraum und die draus resultierenden Durchschnittswerte im
Querschnitt sind in Tabelle 1 dargestellit.

Tabelle 1 —Verkehrsbelastung des NMIV im Querschnitt und durchschnittlich pro Tag im Auswertungszeitraum vom
15.04. bis 30.11.2023

Querschnitt Durchschnitt
[Personen] [Personen/d]
Gesamtverkehr 23.446 101,9
davon FuRRverkehr 2.802 12,2
davon Radverkehr 18.440 80,2
davon Scooter 2.204 9,6
Andere? 3.200 -

Die Verkehrszahlen werden je Fahrtrichtungen aufgeschliisselt und fir den oben genannten Zeitraum
in Tabelle 2 aufgefihrt.

Tabelle 2 - Fahrtrichtungsbezogene Verkehrsbelastung im NMIV im Auswertungszeitraum vom 15.04. bis 30.11.2023

Rtg. Quickborn-Ort Rtg. Quickborn-Heide
[Personen] [Personen]
Gesamtverkehr 10.734 12.712
davon FuRRverkehr 1.209 1.593
davon Radverkehr 8.582 9.858
davon Scooter 2.943 1.261
Andere? 1.695 1.505

Gemal Tabelle 2 ergibt sich eine Verteilung in den Fahrtrichtungen von 45,8 % nach Quickborn-Ort
und von 54,2 % nach Quickborn-Heide. Es zeigt sich analog zum MIV im nichtmotorisierten Individu-
alverkehr ebenfalls eine héhere Verkehrsbelastung in Richtung Quickborn-Heide.

2 Die Kategorie ,Andere* lasst sich nicht eindeutig Verkehrsteilnehmenden zuordnen. In
Abbildung 7 sind am 07.09.2023, 10.09.2023 und am 28.11.2023 tiberdurchschnitt-
lich hohe Verkehrszahlen zu erkennen. Eine néhere Betrachtung dieser Tage hat
gezeigt, dass die Kategorie ,,Andere" der Grund fir die hohen Werte ist. Durchge-
fuhrte Recherchen haben keine Griinde fir die hohen Abweichungen an diesen Ta-
gen fir die Kategorie ,Andere" ergeben, die sich z. B. aus Pferden und im Seiten-
raum fahrenden Kfz ergeben kénnten. Daher erfolgen weitere Betrachtungen des
NMIV unter Ausschluss der Werte der nichtklassifizierbaren Kategorie ,Andere”.

06.05.2024 9
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Gesonderte Auswertung zum Radverkehr

Aus Tabelle 3 lasst sich ablesen, dass an den Feiertagswochenenden im Durchschnitt ein héheres
Radverkehrsaufkommen als in den angrenzenden Zeitraumen beobachtet werden kann. In den Som-
merferien zeigt sich weniger Verkehrsaufkommen als in den angrenzenden Zeitrdumen ohne Ferien.
Ab Ende September ist eine Abnahme des Radverkehrs festzustellen.

Tabelle 3 - Radverkehrsbelastung im Querschnitt und durchschnittliche Radverkehrsbelastung pro Tag inner- und
aul3erhalb der Ferien / Feiertage im Auswertungszeitraum vom 15.04. bis 30.11.2023 [6]

Querschnitt Durchschnitt

[Fahrrader] [Fahrrader/d]
15.04.-23.04.23 inkl. Ostern 783 87,0
24.04.-28.04.23 338 67,6
29.04.-01.05.23 inkl. Tag der Arbeit 451 150,3
02.05.-17.05.23 1.692 105,8
18.05.-21.05.23 inkl. Christi Himmelfahrt 475 118,8
22.05.-26.05.23 517 103,4
27.05.-29.05.23 inkl. Pfingsten 564 188,0
30.05.-14.07.23 4,578 99,5
15.07.-27.08.23 Sommerferien 2.783 63,3
28.08.-29.09.23 3.415 103,5
30.09.-03.10.23 inkl. Tag der dt. Einheit 335 83,8
04.10.-13.10.23 630 63,0
14.10.-31.10.23 Herbstferien Reformationstag 811 451
01.11.-30.11.23 1.110 37,0

Die Freigabe eines gesonderten Fahrstreifens fir den Fu3- und Radverkehr hat — im Vergleich zu vor
dem Verkehrsversuch — fiir eine deutliche Steigerung des Radverkehrsaufkommens auf der Ulzburger
LandstralRe Uber die Briicke gefihrt (Tabelle 4).

Tabelle 4 — Vergleich der Radverkehrsbelastung von einzelnen Stichtagen vor und wahrend des Verkehrsversuchs

[2]; [6]

Stichtag | 26.11.2019 23.03.2021 | 20.06.2023 28.11.2023
laufender Verkehrsversuch nein ja
Radverkehrsaufkommen im Querschnitt 16 k. A. 152 48
[Fahrrader/d]

3.2.2 Einmindung Dreibeekenmoorweg

Am 28.09.2023 wurden in einem Beobachtungszeitraum von fiinfeinhalb Stunden [7] aus Quickborn-
Ort kommend 15 Radfahrende erhoben:

= Acht Radfahrende sind rechts in den Dreibeekenmoorweg abgebogen.

» Zwei Radfahrende sind geradeausfahrend auf den rechten Fahrstreifen der Fahrbahn ge-
wechselt.

» Fiunf Radfahrende nutzten weiterfihrend den linksseitigen Gehweg in der Ulzburger Land-
strafRe und vermieden damit das Queren der Fahrbahn.

Somit mussten zehn aller erhobenen Radfahrenden die Fahrbahn queren. Dies war gréf3tenteils ohne
Gegenverkehr mdglich.

06.05.2024 10
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3.3 Zwischenfazit

Die Briicke der Ulzburger LandstraBe Uber die Bundesautobahn 7 wird taglich von rund 4.550 Kfz
(DTV) und 100 nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden genutzt. Damit ist der Kfz-Verkehr gegen-
Uber 2019 um rund 25 % gesunken, wahrend der nichtmotorisierte Verkehr — inshesondere im Rad-
verkehr — erheblich zugenommen hat. Letzterer unterliegt starken tages- und jahreszeitlichen Schwan-
kungen. An Schultagen und Wochenenden mit angrenzenden Feiertagen ist der Radverkehr héher
frequentiert.

Als Grund flr die deutlichen Steigerungen im NMIV kann die Schaffung des neuen Seitenraumes
unterstellt werden. Der Rickgang im MIV kdnnte in Verbindung mit erhéhten Reisezeiten durch die
Engstellensignalisierung und einer entsprechenden Verlagerung von Verkehren auf andere Routen
stehen. Als Ursache flr die richtungsbezogenen Unterschiede werden individuelle Reisezeitprogno-
sen im insgesamt unsymmetrisch aufgebauten Verkehrsnetz in Verbindung mit der im Norden liegen-
den Autobahnanschlussstelle ,,Quickborn” vermutet.

06.05.2024 11
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4 Verkehrsqualitat

Fur die Verkehrsqualitat wurden die tatsachlichen Umlaufzeiten (Kapitel 4.1) und Rickstauldangen
(Kapitel 4.2) aus nordlicher und stdlicher Fahrtrichtung im Zulauf auf die Engstellensignalisierung
erhoben.

4.1 Umlaufzeiten

Aus einem funfeinhalbstiindigen Beobachtungszeitraum der Videoaufzeichnungen vom 28.09.2023
[7] konnten Freigabezeiten der LSA mit einer Lange zwischen 19 s und 50 s ermittelt werden. Die
Umlaufzeiten lagen zwischen 02:54 und 03:36 Minuten. Die Lange der Freigabe- und damit die Um-
laufzeiten entstehen in der verkehrsabhangigen Steuerung abhéangig vom Verkehrsaufkommen. Ein
Umlauf setzt sich aus den Freigabezeiten beider Fahrtrichtungen sowie aus beiden Zeiten zwischen
den jeweiligen Grinphasen zusammen.

4.2 Ruckstaulangen

In der Regel ist gemal funfeinhalbstiindigen Beobachtungen in der Videoaufzeichnungen vom
28.09.2023 [7] kein Ruckstau am Ende einer Griinphase zu erkennen. In den betrachteten Zeitraumen
(von 6:30 bis 8:30 und von 14:30 bis 18:00 Uhr) kann das System in 96 % aller Griinphasen (199 von
207) mindestens die Anzahl der Fahrzeuge durchlassen, die in dem Umlauf auf die Lichtsignalanlage
zugefahren sind. In den acht Phasen, die zu einem Riickstau in nachfolgende Phasen fiihrten, konnten
jeweils die Situationen ermittelt werden, die ursachlich fir die Verzégerungen waren:
= 1mal unterdurchschnittlich langsam fahrendes landwirtschaftliches Kraftfahrzeug aus der
Gegenrichtung
— 1 Umlauf bis Rickstau aufgelost (Nordseite)

= 1mal Linksabbieger in den Dreibeekenmoorweg
— 1 Umlauf bis Rlckstau aufgelost (Nordseite)

= 1mal Linkseinbieger aus Grundstiickszufahrt
— 1 Umlauf bis Rickstau aufgelost (Stdseite)

= ?mal erhdhtes Verkehrsaufkommen
— 1-2 Umlaufe bis Riickstau aufgeltst (Sidseite)

= 3mal erheblich verzogertes Anfahren eines der ersten Fahrzeuge, sodass nicht alle warten-
den Fahrzeuge abflieBen kdnnen
— mehr als 6 Umlaufe bis zur Aufldsung des Rickstaus (Sidseite)

Im Siuden fuhrten somit in die Fahrtrichtung Nord Vorkommnisse in sechs Phasen zu Verzdgerungen
und im Norden in die Fahrtrichtung Sid Vorkommnisse in zwei Phasen zu Verzégerungen.

Die Anzahl der Umlaufe, die benétigt werden, bis der Rickstau aufgeldst ist, beschreibt, wie lange
das System bendtigt, zum normalen Programmablauf (kein Rickstau am Ende einer Grinphase) zu-
rickzukehren. Die Wartezeiten eines Fahrzeugs vor der Lichtsignalanlage betragen — bei mehr als
sechs Umlaufen bis zur Auflésung des Riickstau — schatzungsweise sieben bis elf Minuten, was zwei
bis drei Umlaufen entspricht.
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4.3 Zwischenfazit

Mit der durchgefiihrten Anhebung der zulassigen Geschwindigkeit konnte die reine Fahrzeit theore-
tisch um rund 15 Sekunden reduziert werden. Durch die Engstellensignalisierung entstehen demge-
genlber allerdings regular Wartezeiten von null bis drei Minuten. Am Ende einer Griinphase ist in der
Regel kein Riickstau mehr vorhanden, womit die maximal mdgliche Leistungsfahigkeit von dem in-
stallierten System ausgeschopft wird. Im Falle von besonderen Vorkommnissen (z. B. Versaumnis
des Anfahrens vor der LSA, langsamer landwirtschaftlicher Verkehr, Behinderungen durch Linksab-
bieger, punktuell erhéhtes Verkehrsaufkommen) verlangern sich die Wartezeiten auf Gber vier Minu-
ten. Sofern in einer Griinphase kein Fahrzeug anfahrt und somit alle wartenden Fahrzeuge nicht ab-
flieBen kdnnen, bendtigt das System mit mehreren Umlaufen sehr lange, um zum Normalablauf zu-
rickzukehren. Es wird davon ausgegangen, dass solche Stérungen und Ruckstaulangen auf3erhalb
der Spitzenstunden deutlich seltener als im betrachteten Zeitraum der Spitzenstunden auftreten.

06.05.2024 13



s SBI1

5 Verkehrssicherheit

Fur die Analyse der Verkehrssicherheit erfolgt zuerst eine Analyse der Unfalle (Kapitel 5.1), der Ge-
schwindigkeiten (Kapitel 5.2) und einzelner Parameter der Bricke (Kapitel 5.3). Erganzt wird dies
durch Auswertungen der Beobachtungen vor Ort (Kapitel 5.4). AnschlieRend wird eine Uberpriifung
auf Defizite in Anlehnung an ein Sicherheitsaudit gem. den Richtlinien fur das Sicherheitsaudit von
Stralen (RSAS) [8] durchgefuhrt (Kapitel 5.5).

51 Unfallstatistik

Die Analyse der Unfélle erfolgt auf Datengrundlagen, die vom Sachgebiet Verkehr der Polizeidienst-
stelle Pinneberg fir den Zeitraum vom 01.01.2018 bis 30.09.2023 bereitgestellt wurden. Die Abbildung
8 zeigt die Unfallstandorte auf der Ulzburger Landstral3e im Zeitraum 2018 bis zum September 2023.
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Abbildung 8 - Unfallstandorte (Punkte) entlang der Ulzburger Landstra3e Januar 2018 bis September 2023 [Quelle:
Eigene Darstellung auf Grundlage der Unfallstatistik des Sachgebiet Verkehr der Polizeidienststelle Pinneberg]
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Die zur Abbildung 8 gehdrigen Unfallarten und Verletzungsgrade sind mit in Tabelle 5 aufgeftihrt.
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Tabelle 5 - Unfélle Ulzburger Landstral3e Januar 2018 bis September 2023 [Quelle: Eigene Darstellung auf Daten-

grundlage des Sachgebiet Verkehr der Polizeidienststelle Pinneberg]

Jahr
Ulzburger Landstral3e (gesamt)

2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | ¥
Verkehrsunfallart
P1 (Unfall mit mind. Einer verletzten o. getoteten Per- 5 7 5 3 5 4 29
son)
S1 (Unfall mit Sachschaden, der urspriinglich in Ver- 1 5 1 - - - 7
bindung mit einer Straftat steht)
S2 (Unfall mit Sachschaden, fur den eine bedeutende | 11 6 7 11 3 5 43
Ordnungswidrigkeit ursachlich ist)
S3 (Unfall mit Sachschaden, dem eine unbedeutende | 26 20 20 9 11 13 | 99
Ordnungswidrigkeit zu Grunde liegt und Wildunfalle)
Wildunfalle 8 2 2 1 3 2 18
Verletzungsgrad
Leicht verletzt 6 7 5 3 3 5 29
Schwer verletzt 1 2 1 - 2 - 6

Fur die Beurteilung des Unfallgeschehens unter Einfluss der Engstelle (vor und wahrend des Ver-
kehrsversuchs) wurde ein konkreter Betrachtungsbereich festgelegt: Dieser umfasst den Bereich der
Engstelle auf der Briicke und den Rampen zuztiglich 150 m nérdlich und sidlich davon. Die Auswer-

tung dazu enthélt Tabelle 6.

06.05.2024
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Tabelle 6 — polizeilich aufgenommene Unfélle (Januar 2018 bis September 2023) im Abschnitt des Verkehrsversu-
ches zzgl. beidseitig 150 m [Quelle: Eigene Darstellung auf Datengrundlage des Sachgebiet Verkehr der Polizei-
dienststelle Pinneberg]

2018 2019 2020 2021 2022 2023
(Versuch ab (Daten bis
03.12.2021) 30.09.2023)
Verkehrs-
starke DTV ca. 6.000 ca. 4.800 ca. 4.550
[Kfz/d] e (vor Versuch)
Unfélle DE ] ] ] ] ] KA
insgesamt 2,64 Mio. 2,69 Mio. 2,25 Mio. 2,31 Mio. 2,41 Mio. s
Unfélle auf
Ulzburger 43 38 33 23 19 © M%)znate)
LandstraBe
davon 3
Engstelle + alle vor Start
150 m beid- 8 5 8 (alle vor St 3 3
seitig suchs)
davon auf 0
Briicke 8 4 7 2 2
Personen-
schaden
Im Mittel ~ 6 Unfalle pro Jahr ~ 3 Unfalle pro Jahr
Unfallbe- 7X Zusam- 3X Zusam- 5x Zusam- 3X Zusam- 1x Wild 1x Bake Sid
schreibung menstol3 ent- | mensto ent- | menstoR ent- | menstol3en 1x Auffah umgefahren
gegenkom- gegenkom- gegenkom- entgegen- fX” uftahrun- (verkehrsun-
mendes mendes mendes kommendes a tlichtig)
Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug Fahrzeug ;Lx ga.rt,gmren 1x Bake Nord
1x sonstiger 1x Abkom- 2x Abkom- Im Serten- umgefahren
raum im Nor-
Unfall men men . N
den 1x ruckwérts
1x Sonstiger 1x Wild vor LSA Nord

Unfall

anderem Pkw
aufgefahren

Mit Blick auf die Unfalldaten (Tabelle 6) lasst sich feststellen, dass vor dem Verkehrsversuch — 2018
bis 2021 — im Betrachtungsbereich 24 Unfélle polizeilich aufgenommen wurden. Die Unfallursache
betrifft dabei vor allem das ZusammenstoRen mit einem entgegenkommenden Fahrzeug, was sich
auf die damalige Querschnittsaufteilung der Briicke zurtickfihren lasst. Vom Stral3enbaulasttrager
wird weiterhin von einer relevanten Anzahl an nicht polizeilich erfassten Unféllen berichtet.

Die Einflhrung des Verkehrsversuchs und die damit getrennte wechselseitige Freigabe der Kraftfahr-
zeuge hat fir eine Reduzierung der polizeilich aufgenommenen Unfélle von durchschnittlich sechs auf
drei Unfalle pro Jahr gefiihrt. Dabei haben sich die Unfallursachen geandert (vgl. Unfallbeschreibung
in Tabelle 6), wobei alle (bis auf einen Wildunfall) auf menschliches Versagen bzw. Fehlverhalten
zurlckzufuhren sind. Im gesamten Untersuchungszeitraum sind keine Unfélle mit Personenschaden
im betrachteten Abschnitt eingetreten. Bei den Unfallen in den anschlieBenden Abschnitten der Ulz-
burger LandstralRe sind keine Unfélle identifizierbar, die direkt ursachlich mit der Engstellensignalisie-
rung in Verbindung gebracht werden kénnen.

06.05.2024
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5.2 Geschwindigkeiten

Vor dem Verkehrsversuch war mit dem Verkehrszeichen Z 274-30 eine zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h im Engstellenbereich vorgeschrieben. Mit Beginn des Verkehrsversuchs wurde
die zulassige Hochstgeschwindigkeit mit Z 274-40 im einstreifigen Engstellenbereich auf 40 km/h an-
gehoben. Die tatsachlichen Geschwindigkeiten wurden mittels Seitenradar von der Stadt Quickborn
in mehreren Zeitraumen vor und wahrend des Verkehrsversuchs erhoben.

5.2.1 Geschwindigkeiten vor dem Verkehrsversuch

Es wurden im Messzeitraum von einer Woche im Marz 2021 [3] Geschwindigkeitstiberschreitungen
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bei 92,1 % aller beobachteten Fahrzeuge in Fahrtrichtung
Quickborn-Heide und bei 94,9 % in Fahrtrichtung Quickborn-Ort festgestellt. Aus Geschwindigkeits-
analysen lasst sich ableiten, dass in Fahrtrichtung Quickborn-Heide héhere mittlere Geschwindigkei-
ten gefahren wurden, als in Fahrtrichtung Quickborn-Ort. Die Messungen der Geschwindigkeiten fan-
den sudlich der Briicke statt.

5.2.2 Geschwindigkeiten wahrend des Verkehrsversuchs

Die Geschwindigkeitsmessungen in einem Zeitraum von sieben Tagen (24.04.-30.04.2023) [4] zeigen
auf, dass die Uberschreitungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit 86,8 % aller beobachteten
Fahrzeuge in Fahrtrichtung Quickborn-Heide (Abbildung 9) und 85,1 % aller beobachteten Fahrzeuge
in Fahrtrichtung Quickborn-Ort (Abbildung 10) betreffen. Die Geschwindigkeit Vgs liegt knapp Uber
50 km/h. Die Messungen dieser Geschwindigkeiten fanden auf der Briicke statt.

Weitergehende Betrachtungen der oben genannten sieben Tage zeigen auf, dass die Durchschnitts-
geschwindigkeit tagsiber (von 06:00 bis 22:00 Uhr) 14,5 % Uber der zuldassigen Hochstgeschwindig-
keit liegen. In der Nacht (von 22:00 bis 06:00 Uhr) liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit 24,8 % tber
der zulassigen Geschwindigkeit (ca. 49 km/h). Dabei ist die mittlere Geschwindigkeit in Fahrtrichtung
Quickborn-Heide etwa 2 km/h héher als in Fahrtrichtung Quickborn-Ort.

Die Geschwindigkeitstiberschreitungen sind im Vergleich zu vor dem Verkehrsversuch zurliickgegan-
gen. Dabei ist aber zu berlicksichtigen, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit um 10 km/h erhéht
wurde. Anzumerken ist, dass die Uberschreitung der Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h um 4 %
gegenlber zu vor dem Versuch gesunken ist.
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Abbildung 9 - Verteilung der Geschwindigkeiten auf der Briicke, Fahrtrichtung Quickborn-Heide

[Quelle: Eigene Darstellung]
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Abbildung 10 - Verteilung der Geschwindigkeiten auf der Briicke, Fahrtrichtung Quickborn-Ort

[Quelle: Eigene Darstellung]
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Nordlich der Engstelle ist eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angeordnet. Die Ge-
schwindigkeitsmessungen auf Hohe der Anschrift Ulzburger Landstrae 307 [5] haben im Zeitraum
25.11.-12.12.20232% im Querschnitt eine mittlere Geschwindigkeit von 32,8 km/h ergeben. Es wurde
eine Hochstgeschwindigkeit von 101 km/h aufgezeichnet. Eine eigenstandige Betrachtung der Ge-
schwindigkeiten je Fahrtrichtung und die Ermittlung einer Vss ist nicht mdglich, weil der Standort des
Radargerates im Bereich des Ruiickstaus der LSA liegt.

Sudlich der Engstelle ist eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vorgegeben. Die Ge-
schwindigkeitsmessungen auf Hohe der Einmindung Ohlmdhlenweg [5] haben im Zeitraum 25.11.-
12.12.2023* in Fahrtrichtung Quickborn-Heide (auf die LSA der Engstelle zufahrend) eine mittlere
Geschwindigkeit von 43,6 km/h und eine Maximalgeschwindigkeit von 115 km/h (um 10:52 Uhr) erge-
ben. In Fahrtrichtung Quickborn-Ort (von der Engstelle wegfahrend) ergab sich eine mittlere Ge-
schwindigkeit von 47,9 km/h und eine Maximalgeschwindigkeit von 99 km/h. Fir die Fahrtrichtung
Quickborn-Heide ergibt sich an dieser Messstelle die Geschwindigkeit Vgs zu 54 km/h. In Fahrtrichtung
Quickborn-Ort betragt die Geschwindigkeit Vgs 56 km/h. Die Anteile der gefahrenen Geschwindigkei-
ten tGber 50 km/h, 70 km/h und 100 km/h fur die Fahrtrichtungen getrennt, sind der Tabelle 7 zu ent-
nehmen.

Tabelle 7 - Fahrtrichtungsbezogene Geschwindigkeitsverteilung im MIV im Auswertungszeitraum vom 25.11.-
12.12.2023 ¥4[5]

Rtg. Quickborn-Ort Rtg. Quickborn-Heide
Anzahl der gemessenen Fahrzeuge [FZz] 28.166 28.911
Anteil in % 250 km/h 50,66 30,50
Anteil in % 270 km/h 0,92 1,55
Anteil in % 2100 km/h 0,00 0,02

5.3 Uberpriifung ortlicher Parameter

Vor der weiteren Bewertung der ortlichen Gegebenheiten erfolgt eine Analyse der Sichtweiten (Kapitel
5.3.1), die Prifung der Notwendigkeit von Schutzeinrichtungen (Kapitel 5.3.2) und der baulich gege-
benen Fahrbahnbreiten (Kapitel 5.3.3 und 5.3.4).

531 Sichtweiten

Fur die Uberpriifung der Sichtweiten im Verkehrsversuch werden folgende Annahmen getroffen:
» Trassierungsparameter der Straf3enachse: Radius R = 180 m.

» Das Gelander auf der sudlichen Brickenkappe stellt das maRgebliche Sichthindernis dar, die
Briickenkappe ist kein Sichthindernis.

= Abstand zwischen sudlichem Gelander und Augpunkt in Fahrtrichtung Quickborn-Heide:
2,65 m®

* Abstand zwischen suidlichem Gelander und Augpunkt in Fahrtrichtung Quickborn-Ort: 1,65 m®

* Der Zielpunkt liegt in Fahrstreifenmitte®

3 exkl. 30.11.; 01.12.; 06.12; 07.12.; 08.12. wegen Ausfallen auf Grund von Akku laden; 09.12. we-
gen Messungenauigkeiten auf Grund von Schneeféllen

4 exkl. 30.11.; 01.12.; 06.12; 07.12.; 08.12. wegen Ausfallen auf Grund von Akku laden

5 Grundlage der Augpunktberechung: Ein 2 m breites Fahrzeug fahrt im zulassigen Fahrstreifen
auBen und der Augpunkt hat einen Abstand von 0,50 m zur Fahrzeugaul3enkante

6 Grundlage der Zielpunktberechnung: Der Zielpunkt liegt in der Fahrstreifenmitte, d. h. 1,90 m vom
Gelander entfernt.
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Aus der geometrischen Berechnung ergeben sich folgende Sichtweiten im Verkehrsversuch auf der
Bricke (Lage des Kfz-Fahrstreifens auf Stdseite):
- in Fahrtrichtung Quickborn-Heide verfligbare Sichtweite: max. 56 m

- in Fahrtrichtung Quickborn-Ort verflgbare Sichtweite: max. 47 m

Auf Grund fehlender Vorgaben zur Sichtweite bei niedrigen Geschwindigkeiten in den Regelwerken
von Aulerortsstraf3en wird fir diese Situation die RASt [9] zur Bewertung herangezogen. Dort betragt
die Mindesthaltesichtweite gem. Tab. 19 [9] 47 m fur Geschwindigkeiten bis 50 km/h. GemaR der
Berechnung stehen damit ausreichende Sichtweiten flr die zulassige Hochstgeschwindigkeit zur Ver-
fugung.

5.3.2  Schutzeinrichtungen

Fur StraRen auf Briicken sind gemaf der RPS [10] Schutzeinrichtungen in Abhangigkeit vom Gefah-
renbereich unterhalb der Briicke zu wahlen. Die Briicke der Ulzburger Landstral3e verlauft oberhalb
der Bundesautobahn 7 und ist somit gemaf Bild 7 RPS [10] dem Gefahrdungsbereich 2 fur Autobah-
nen zuzuordnen. Bei zuldssigen Geschwindigkeiten bis max. 50 km/h kann auf Schutzeinrichtungen
verzichtet werden, wenn gemalR den RE-ING [11] ,[...] ein Schrammbord mit einer Mindesthéhe von
15 bzw. 20 cm vorhanden ist [...]". Gemal3 RAL [12] durfen Borde auf Bauwerken eine Hohe vom 0,15
m aufweisen, maximal jedoch 0,20 m. Die vorhandenen Briickenkappen besitzen eine Héhe von mehr
als 0,30 m und entsprechen somit nicht den Vorgaben der Richtlinien. Auf der Briicke gilt im Verkehrs-
versuch eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h, sodass die fehlenden Schutzeinrichtun-
gen kein grundséatzliches Sicherheitsdefizit darstellen.

Die ERA [13] empfiehlt eine Gelanderhéhe von 1,30 m, wenn Radfahrer nah am Gelander vorbeifah-
ren. Die Tabelle 6.9.1 ZTV-ING [14] fordert bei Radwegen sowie bei gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen eine Gelanderhdéhe von mindestens 1,30 m. Des Weiteren fiihren die ZTV-ING an, dass eine
Gelanderhohe = 1,20 m im Bestand keine Nutzungseinschrankung fur den Radverkehr darstellt. Das
vorhandene Gelander auf der Briickenkappe weist eine Hohe von 1,20 m auf. Derzeit verkehrt der
Radverkehr auf der Fahrbahn, sodass sich die Absturzsicherung aus der Hohe der Briickenkappe und
des Gelénders zusammensetzt und als ausreichend bewertet wird. Sofern der Radverkehr auf der
Bruckenkappe fahren wirde, wére eine Gelanderhdéhe von 1,30 m anzustreben.

5.3.3 Zweistreifige Fihrung des MIV

Die lichte Breite zwischen den bestehenden Briickenkappen betragt ungefahr 5,00 m.

Fur den Begegnungsfall auf einer Briicke einer dffentlichen StralRe ist auRerorts gem. Bild 10, Zeile 4
[12] in der Entwurfsklasse EKL 4 zwischen den Borden eine lichte Breite von mindestens 6,50 m not-
wendig. Bei einer gemald EKL 4 vorgesehenen Geschwindigkeit von 70 km/h wére neben der breiten
Fahrbahn zusatzlich eine Kappenverbreiterung im Innenbogen notwendig, um die vorgesehenen
Sichtfelder zu gewahrleisten. Zudem sind weitere Breiten auf den Briickenkappen notwendig, um ent-
sprechend den FulR- und Radverkehr sicher im Seitenraum zu fiihren und Schutzeinrichtungen zu
installieren. Ein Umbau der Briicke unter diesen Anforderungen ist nicht moglich.

Eine Bewertung der bestehenden Briicke anhand innerdrtlicher Richtlinien (trotz der auRerértlichen
Lage) fuhrt zu der Erkenntnis, dass die Briicke bei den gegebenen hohen Briickenkappen (> 20 cm)
fur Pkw auch bei geringeren Geschwindigkeiten nur einstreifig nutzbar ist: Unter Beriicksichtigung
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aktueller Fahrzeugbreiten gemaR [15]” ist bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h fiir den Begegnungs-
fall Pkw-Pkw eine Mindestbreite von 6,03 m notwendig. Bei Geschwindigkeiten von maximal 40 km/h
und umsichtiger Fahrweise betragt die notwendige lichte Mindestbreite im Begegnungsfall Pkw-Pkw
5,38 m.

Unter Prufung auf3er- und innerortlicher Regelwerke ist festzustellen, dass die Briicke grundsatzlich
keinen Begegnungsfall im flieBenden Verkehr erlaubt und nur einstreifig fir Kraftfahrzeuge sicher be-
fahrbar ist.

5.3.4 Einstreifige Fihrung des MIV mit Seitenraum fir NMIV

Fur die Einordnung der Breiten des Verkehrsversuchs wird — mangels auRRerértlicher Vorgaben und
Anwendbarkeit — innerértliches Regelwerk (vgl. [9]) beratend hinzugezogen. Im Verkehrsversuch be-
steht folgende Querschnittsaufteilung (vgl. Kapitel 2.1):
- 2,50 m fir Kfz (inkl. 0,25 m beidseitig Bewegungsspielraum, ohne Berlicksichtigung eines
Sicherheitsabstandes zum Bord)
- 0,75 m als Sicherheitstrennstreifen inkl. Markierung

- 1,75 m als gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (inkl. 0,25 m Sicherheits-
raum zum Bord)

Ein Begegnungsfall von Rad- und FuRBverkehr ist bei einer Breite des Seitenraumes von 1,75 m im
Verkehrsversuch ohne Nutzung des Sicherheitstrennstreifens zum Kfz-Verkehr nicht mdglich und er-
fordert die aufmerksame Beachtung des flie3enden Verkehrs zur Vorbeugung vor Kollisionen.

Ohne Berilcksichtigung eines sinnvollen Sicherheitsstreifen zur sehr hohen Briickenkappe sind bei
2,5 m Fahrstreifenbreite abziiglich des Bewegungsspielraumes von 2 x 0,25 m nur Fahrzeuge mit
einer Breite von rund 2,00 m (ohne Spiegel) zulassig. Dies entspricht bei den meisten Fahrzeugmo-
dellen einer tatsachlichen Breite von 2,20 m inkl. Spiegel und ist in der aktuellen Beschilderung be-
ricksichtigt.

5.4 Verkehrsbeobachtungen

5.4.1 Einhaltung der Breitenbegrenzung

Vor der Einrichtung des Verkehrsversuchs existierte auf der Briicke gemalf3 Verkehrszeichen Z 264-2
eine Breitenbegrenzung fir Fahrzeuge mit einer tatsachlichen Breite von mehr als 2,00 m (bspw. VW
Polo erlaubt). In der Regel sind die Fahrzeugbreiten inkl. AuRenspiegel bei Lieferwagen und Lkw im-
mer groRer als 2,00 m, womit diese grundsatzlich fir die Nutzung der Briicke ausgeschlossen wurden.
Auch viele Pkw-Modelle fallen aufgrund ihrer groRen Breite unter ein Durchfahrtverbot bei 2,00 m.
Verkehrsbeobachtungen im November 2019 haben im Querschnitt eine Uberschreitung der Breiten-
begrenzung bei 15,0 % aller durchfahrenden Kfz ergeben [2].

Wahrend des Verkehrsversuchs wurde aufgrund der neuen Fahrstreifenaufteilung auf der Briicke eine
Breitenbegrenzung fiir Fahrzeuge mit einer tatséachlichen Breite von mehr als 2,20 m mittels Verkehrs-
zeichen Z 264-2,2 festgelegt (bspw. Mercedes-Benz G-Klasse erlaubt). Anhand von Videoaufzeich-
nungen aus September 2023 [7] wurde die Uberschreitung der Breitenbegrenzung gepriift. Diese

7 In den alten Regelwerken der RASt aus 2006 wurde der Bemessungs-Pkw mit einer
Breite von 1,75 m angesetzt. Gemafl RBSV 2021 entspricht dies nicht dem aktuellen
Stand der Technik, wonach fiir einen Bemessungs-Pkw eine Breite von 1,89 m (ent-
spricht 2,13 m mit AuRenspiegel) anzusetzen ist.
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erfolgte anhand des beobachteten Fahrzeugtyps. Festgelegt wurde dabei, dass alle Oberklasse-Pkw
und groRe SUV sowie Transporter ab einer GroRe eines VW T62 als Breiteniiberschreitung gelten.
Daraus ergibt sich in Fahrtrichtung Quickborn-Heide eine Uberschreitung der vorgegebenen Breiten-
begrenzung von ca. 13,6 % und in Fahrtrichtung Quickborn-Ort eine Uberschreitung von ca. 11,4 %
aller Fahrzeuge. Im Vergleich zu 2019 hat die Missachtung der Breitentiberschreitung im Querschnitt
geringfiigig abgenommen. Ein Beispiel fiir das Uberschreiten der Breitenbeschrankung zeigt Abbil-
dung 15 (links).

8 Breite VW T6 gemal Hersteller 2,297 m
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5.4.2 Einhaltung des Sicherheitstrennstreifens

Anhand von Videoaufzeichnungen aus September 2023 [7] wurde festgestellt, dass die Halfte der
beobachteten Fahrzeuge den Sicherheitstrennstreifen (durchgezogene Breitstrichmarkierung) wah-
rend der Fahrt streifen (Abbildung 11, links). Etwa 10 % aller Fahrzeuge Uberfahren mit einem Reifen
die Markierung komplett (Abbildung 11, rechts) und greifen somit deutlich in den Verkehrsraum des

FuRR- und Radverkehrs ein.

v 2,25 0,25 2,50 v v 2,25 0,25 2,50 M
’| Gemeinsamer /‘ k] Fahrstreifen 'I " Gemeinsamer /| 8 Fahrstreifen /‘
Geh- und Radweg o KFZ-Verkehr Geh- und Radweg 2 KFZ-Verkehr
1] 2

Abbildung 11 — links: ,Streifen” der Breitstrichmarkierung, rechts: ,Uberfahren* der Breitstrichmarkierung [Quelle: Ei-
gene Darstellung]

5.4.3 Verhalten an der Lichtsignalanlage

Mit Hilfe der Videoaufzeichnungen aus September 2023 [7] konnten in einem Zeitraum von flinfeinhalb
Stunden 12 RotlichtverstoRe in Fahrtrichtung Quickborn-Heide beobachtet werden. Drei dieser Rot-
lichtversttRe waren am vorderen, wartenden Fahrzeug vorbei (Abbildung 12).

Abbildung 12 — Ein Uberholvorgang bei roter LSA aus Siiden kommend [7]
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In Fahrtrichtung Quickborn-Ort wurden wahrend des ausgewerteten Beobachtungszeitraums keine
RotlichtversttdlRe festgestellt.

Des Weiteren entstanden zwei Verkehrsbehinderungen durch ein Fahrzeug, welches nicht mit Beginn
der Grinzeit angefahren ist. Dieses in beiden Fallen identische Fahrzeug ist erst kurz vor Ende der
Freigabezeit losgefahren und hat dadurch fir einen erheblichen Rickstau Uber mehrere Umlaufe ge-
sorgt (vgl. Kapitel 4.2).

Hinsichtlich der vorhandenen Beschilderung wurde festgestellt, dass das nichtamtliche Zusatzzeichen
.bei Rot Motor aus” haufig missachtet wird. Gemalf3 § 30 StVO Abs.1 [16] gilt ,Bei der Benutzung von
Fahrzeugen sind [...] vermeidbare Abgasbeléstigungen verboten. Es ist insbesondere verboten, Fahr-
zeugmotoren unndtig laufen zu lassen [...]". Das BImSchG erklart in 838 Abs.1 ebenfalls: ,Kraftfahr-
zeuge [...] missen so beschaffen sein, dass ihre durch die Teilnahme am Verkehr verursachten Emis-
sionen bei bestimmungsgemafem Betrieb die zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen ein-
zuhaltenden Grenzwerte nicht Uberschreiten. Sie missen so betrieben werden, dass vermeidbare
Emissionen verhindert und unvermeidbare Emissionen auf ein Mindestmalf3 beschrénkt bleiben.”. [17]
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55 Sicherheitsbelange

Im folgenden Abschnitt werden samtliche Anforderungen der Richtlinien geprift und mégliche Sicher-
heitsdefizite aufgezeigt.

5.5.1 Geh-und Radwege

= Ortlicher Zustand Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite
von 2,50 m inkl. Sicherheitsrdumen und Markierung auf Fahrbahnniveau.
(Abbildung 13)

Abbildung 13 — Begegnungsfall zweier Personen auf Fahrradern [Quelle: Eigene Auf-
nahme]

= Regelwerke Gem. Tab.5 [13] ist flr einen aul3erorts liegenden gemeinsamen Geh- und
Radweg eine Breite von 2,50 m zzgl. Sicherheitsraume erforderlich.®

= Sicherheitsdefizit  Die vorhandene Breite ist nicht richtlinienkonform. Sie ermdglicht kein si-
cheres Begegnen und erfordert ein Betreten nebenliegender Sicherheits-
sowie Verkehrsraume anderer Verkehrsteilnehmender.

55.2 Sicherheitstrennstreifen

= Ortlicher Zustand  Der Sicherheitstrennstreifen zwischen gemeinsamem Geh- und Radweg
und dem Kfz-Fahrstreifen wird durch eine Breitstrich-Markierung gekenn-
zeichnet. In regelméaRigen Abstanden ist das Sinnbild Radverkehr markiert.
Ein Sicherheitstrennstreifen ist nicht erkennbar.

= Regelwerke Gem. Tab.5 [13] wird der erforderliche Sicherheitstrennstreifen auf3erorts
mit einer Regelbreite von 1,75 m angesetzt.'® An Engstellen (Briicken,
Hanglagen) kann diese Breite ,unterschritten werden. Dann empfiehlt sich
die Begrenzung der Fahrbahn durch einen Bord.“ [13, p. 68] Die Nutzung
von Seitenstreifen durch den Radverkehr ist ,kein vollwertiger Ersatz fir
fahrbahnbegleitende Radwege” (Kap. 9.2.3 [13, p. 70]). ,Wird ein so

9 Bei Anwendung der innerértlichen Vorgaben (3.6 [13]) wére wegen der Langsneigun-
gen > 3 % die gemeinsame Nutzung in der Breite auszuschlie3en.

10 Unter Beriicksichtigung der innerértlichen Geschwindigkeiten konnte als Sicherheits-
trennstreifen gem. Tab.5 [13] auch eine Breite von 0,75 m als ausreichend angese-
hen werden.
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= Sijcherheitsdefizit

entstehender gemeinsamer Geh- und Radweg in beiden Fahrtrichtungen
benutzt, muss er durch bauliche Trennelemente (...) abgetrennt werden.
Wird der Weg vom Radverkehr nur in einer Richtung benutzt, kann in Aus-
nahmefallen auch ein als Sperrflache markierter und mit Leitpfosten verse-
hener befestigter Trennstreifen ausgebildet werden, wenn dieser mindes-
tens 0,75 m breit ist.” [13, p. 70]).

Unter Beriicksichtigung der oben genannten Richtlinienangaben und der
geringen Breite des gemeinsamen Geh- und Radweges in beiden Richtun-
gen ist der als Markierung ausgebildete Sicherheitstrennstreifen von 0,25
m zwischen MIV und NMIV nicht ausreichend.

5.5.3 StraRenschaden

»  Ortlicher Zustand

» Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

Schlaglocher, Geistermarkierung, Licken in Fahrbahnmarkierung, Spur-
rinnen (Abbildung 14)

Abbildung 14 - vorhandene StralRenschaden — o.l. Schlaglécher; o.r. Geistermarkie-
rung; u.l. fehlende Markierung; u.r. Spurrinnen [Quelle: Eigene Aufnahmen]

Als Substanzmangel gelten gem. Bild 2 [18] Netzrisse, Ausmagerungen,
Flickstellen, Kornausbriche und Einzelrisse.

[18]1.2,[...] Instandhaltung - Bauliche MalZnahmen kleineren Umfangs zur
Substanzerhaltung von Verkehrsflachenbefestigungen [...] z.B. Verfillen
von Schlaglochern oder einzelner Risse [...] Instandsetzung - Bauliche
Mafinahmen zur Substanzerhaltung oder zur Verbesserung von Oberfla-
cheneigenschaften von Verkehrsflachenbefestigungen [...] Bauverfahren
Oberflachenbehandlungen, Aufbringen dunner Asphaltdeckschichten [...]"

Die vorhandenen StraRenschaden stellen ein Unfallrisiko dar. Sie kénnen
den Kfz- und Radverkehr zum Ausweichen oder Bremsen verleiten, was
zum Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmenden fihren kann. Im Winter
kann sich im Bereich der Schadflachen Glatteis bilden. Fiir Radfahrende
stellen Schlaglécher und Spurrinnen eine erhdhte Sturzgefahr dar. Die
.Geistermarkierungen” kdnnen vor allem im Dunkeln zu Irritation fuhren.
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5.5.4  Akzeptanz der Verkehrsfihrung

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der zulassigen
Fahrzeugbreite (Abbildung 15, links), Uberfahren der Fahrbahnmarkierung
(Abbildung 15, rechts)

Abbildung 15 — links: Missachtung der Breitenbeschrankung (Z 264-2); rechts: Uber-
fahren der Breitstrichmarkierung [Quelle: Eigene Aufnahmen]

[16] 839 (1) ,Angesichts der allen Verkehrsteilnehmern obliegenden Ver-
pflichtung, die allgemeinen und besonderen Verhaltensvorschriften dieser
Verordnung eigenverantwortlich zu beachten, werden 6rtliche Anordnun-
gen durch Verkehrszeichen nur dort getroffen, wo dies auf Grund der be-
sonderen Umstande zwingend geboten ist.” (2) ,Regelungen durch Ver-
kehrszeichen gehen den allgemeinen Verkehrsregeln vor. Verkehrszei-
chen sind Gefahrzeichen, Vorschriftzeichen und Richtzeichen. [...]"

Es ist eine geringe Akzeptanz der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der
zulassigen Breite und der Begrenzung der durchgezogenen Linie (im Stre-
ckenverlauf und vor dem Reiterhof) festzustellen. Es ist zu prifen, ob die
Beschilderung hinreichend friilh und eindeutig ersichtlich ist. Dies gilt so-
wohl vor der Engstelle als auch in den Ubergeordneten StralRen vor dem
Einbiegen in die Ulzburger Landstral3e.

555 Bordansichten auf der Bricke

»  Ortlicher Zustand
= Regelwerke
= Sijcherheitsdefizit

Bruckenkappen h > 30 cm
s. Kapitel 5.3.2

Die hohen Brickenkappen kdénnen schon bei leichten Kollisionen von
Kraftfahrzeugen zu relevanten Schaden am Fahrzeug flihren, da die Kap-
pen hoher sind als die Bodenfreiheit der Fahrzeuge. Diese Situation fihrt
ferner dazu, dass Kraftfahrzeugfihrende den hohen Bord als relevantes
Hindernis ansehen, entsprechend gréf3ere Sicherheitsabsténde einhalten
und dadurch aufRermittig im eigenen Fahrstreifen fahren oder in benach-
barte Verkehrsraume ausweichen (vgl. Kapitel 5.3.2).

5.5.6 Bordansichten im Ubergang vom Verkehrsversuch in den Seitenraum

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

Bordansichten im Auffahrbereich von Fahrbahn auf Seitenraum

GemaR [13, p. 79] ist die Verwendung eines Bordes im Ubergang von Sei-
tenraum und Fahrbahn nur méglich, wenn dieser ,so angelegt [ist], dass er
nahezu senkrecht zur Fahrtrichtung des Radverkehrs liegt. Wegen ihrer
Komfortméngel soll diese Losung nur in Ausnahmeféllen angewandt wer-
den.”
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= Sijcherheitsdefizit

Bei schragwinkliger Befahrung der Bordansichten zwischen Fahrbahn und
Seitenraum durch Radfahrer besteht eine Sturzgefahr. Dies betrifft insbe-
sondere Zeitraume, in denen diese durch Schnee oder Laub bedeckt sind.

5.5.7 Wendemdglichkeiten

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

Beidseitig der Engstelle besteht im 6ffentlichen Raum keine tbersichtliche
Wendemdoglichkeit fir den Fall, dass die Lichtsignalanlage ausféllt. Die
Grundstickszufahrt zum Reiterhof darf theoretisch nicht genutzt werden,
da es sich um ein Privatgrundstiick handelt. Im Norden stehen zum Wen-
den begrenzte Flachen Uber die Zufahrt zum Dreibeekenmoorweg und die
angrenzenden unbefestigten Flachen zur Verfligung.

[16] 89 ,[...] (B) Wer ein Fahrzeug fuhrt, muss sich [...] beim Wenden [...]
so verhalten, dass eine Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer ausge-
schlossenist [...]"

Bei fehlendem Platz fir Wendemandéver erhdht sich das Risiko fur untber-
legte Wendemandver mit Rickwartsfahren, wodurch es zu Kollisionen mit
dem flieRenden Verkehr kommen kann.

55.8 Erkennbarkeit von NMIV und Hindernissen

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

Die Rampen sind vereinzelt mit Beleuchtungsmasten ausgestattet. Auf der
Bricke sind keine Beleuchtungsmasten installiert. Durch den Autobahn-
verkehr herrscht auf der Briicke eine hohe Lautstarke. In der Dunkelheit ist
zudem die Erkennbarkeit von den Baken am Anfang und Ende der Eng-
stelle eingeschrankt.

[19]2.4.3 ,(2) Die Absperrungen mussen bei Dunkelheit oder schlechten

Sichtverhaltnissen durch Rundstrahler mit gelbem Dauerlicht [...] erganzt
werden, sofern die 6ffentliche Beleuchtung nicht ausreicht oder nicht die

ganze Nacht Uber eingeschaltet ist.”

[19] 3.4.1 ,(2) Absperrgerate dienen (zusammen mit roten oder gelben
Warnleuchten) [...] der optischen Fihrung des Verkehrs und der Ver-
kehrsregelung im Bereich von Arbeitsstellen.”

[19] 3.4.3 ,,(6) Bei Querabsperrungen sind auf jeder Leitbake Warnleuch-
ten anzubringen. Dies gilt auch fiir Langsabsperrungen, soweit Ver-
schwenkungen vorhanden sind. [...]"

Die fehlende Beleuchtung auf der Briicke birgt in der Dunkelheit eine po-
tenzielle Gefahr flr Kollisionen zwischen Fuf3gangern, Radfahrern und Kfz-
Verkehr. Zudem ist ein schlechtes subjektives Sicherheitsgefihl vorhan-
den. Die hohe Lautstéarke auf der Briicke sorgt dafiir, dass der Fuf3- und
Radverkehr den nahenden Verkehr auf der Briicke, aufgrund des Larms
der Autobahn, nicht wahrnehmen kann. In Verbindung mit einzelnen Un-
fallen wurden Baken beschadigt.

5.5.9 Sicherung vor Absturz

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

Bdschungen ohne Gelander, niedrige Schutzeinrichtung entlang der
Stral3e vorhanden

Gemal Kapitel 11.1.11 [13] ist zur Sicherung gegen Absturz und Abkom-
men vom Weg bei ,Fihrung entlang einer abfallenden steilen Bdschung
mit einer Neigung > 1:3 und einer H6he von mehr als 3,00 m (...), wenn
die Schulter weniger als 2,00 m vom Wegrand entfernt ist“, eine Sicherung
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= Sijcherheitsdefizit

5.5.10 Bankette

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

5.5.11 Entwasserung

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

mittels Gelandern mit der H6he von 1,30 m notwendig. Sofern der Rand
nicht anderweitig gut erkennbar ist, kann zudem mittels durchgehendem
Schmalstrich (retroreflektierend) eine Verdeutlichung in Frage kommen.

Im Bereich der Rampen in héherer Dammlage befinden sich niedrige
Schutzeinrichtungen, die Kraftfahrzeuge vom Abkommen von der Fahr-
bahn schiitzen sollen. Die niedrigen Schutzeinrichtungen sind fir den Rad-
verkehr ungeeignet, um diesen effektiv davor zu schitzen die Béschung
herabzustiirzen. Es sind entsprechend der Kriterien Gelander mit einer
groReren Hohe notwendig.

In der Dammlage sind schmale Bankette vorhanden.

[12]4.2.3 ,[...] Aus Grunden der Verkehrssicherheit fir abkommende Fahr-
zeuge und zur Nutzung fiir den Betriebsdienst sind Bankette standfest aus-
zubilden. [...]"

Der Zustand der Bankette deutet darauf hin, dass die Tragfahigkeit der
Bankette flr Fahrzeuge beim Abkommen von der Fahrbahn nicht besteht.
Dies kann es bei Unachtsamkeit von Fahrenden dazu filhren, dass diese
beim Abkommen von der Fahrbahn ihre Fahrt nicht mehr korrigieren kdn-
nen, direkt im Seitenraum kollidieren oder ins Schleudern auf der Fahrbahn
kommen.

Zur Entwasserung sind in Dammlage Bankette und Béschungen fir die
Versickerung vorhanden. Die Briickenentwéasserung erfolgt beidseitig tiber
Abflussschachte, die zum Teil zugewachsen und verstopft sind.*!

[20] 4.3 ,Zur Gewahrleistung der Entwasserungsfunktion sind standfeste
begriinte Bankette [...] mit einer Querneigung von 12 % nach aufRen anzu-
legen. [...] [Wird] die Fahrbahn [...] nicht Uber das Bankett entwassert, er-
halt das Bankett eine Querneigung von 6 %. [...]"

[11] 5.2 ,(4) Zur Oberflachenentwésserung ist auf Briicken im Regelfall ein
Langsgefalle von mind. 0,5 % vorzusehen. [...]"

Die Bankette in den Dammbdschungen muissen einen ausreichenden Nie-
derschlagsabfluss von der Fahrbahn gewahrleisten. Ebenso sind die Stra-
Renablaufe fir die Ableitung des Oberflachenwassers von der Briicke re-
levant. Beides ist entsprechend zu unterhalten und ein dauerhafter Abfluss
des Regenwassers zu gewabhrleisten, damit keine Gefahren u. a. durch
Aquaplaning und Rutschgefahr durch aufstauendes Niederschlagswasser
entstehen.

5.5.12 Verkehrszeichen

»  Ortlicher Zustand

Beidseitig besteht die Anordnung von verschiedenen Verkehrszeichen:
Nordseite der Bricke (Fahrtrichtung Quickborn-Ort)

1 Pfosten mit Hinweistafel mit Z 101 und ,Bei Blinklicht Ampel auRer Be-
trieb* mit Warnleuchten,

11 Mangels vorliegender Gradiente oder Vermessungsdaten ist keine Priifung auf ent-
wasserungsschwache Bereiche in der Kuppe auf der Briicke oder Verwindungen in

den Rampen mdglich.
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» Regelwerke

1 Signalgeber,

1 Pfosten mit Z 267 + Zusatzzeichen ,bei ausgeschalteter Ampel” + Zu-
satzzeichen ,bei Rot Motor aus”,

linksseitig 1 Pfosten mit Zusatzzeichen ,bei Rot Motor aus*,
1 Pfosten mit Z 240 in Nebenflache,

1 Pfosten mit Z 262 und Z 264,

1 Pfosten Z 274 und Z 276

Sidseite der Bricke (Fahrtrichtung Quickborn-Heide, Abbildung 16)

1 Pfosten mit Hinweistafel mit Z 101 und ,Bei Blinklicht Ampel auRer Be-
trieb” mit Warnleuchten,

1 Pfosten mit Z 274 und Z 276,

1 Pfosten mit Z 267 und Zusatzzeichen ,bei ausgeschalteter Ampel” +
.bei Rot Motor aus*,

1 Signalgeber,
1 Pfosten mit Z 262 und Z 264,

linksseitig 1 Pfosten mit Zusatzzeichen ,bei Rot Motor aus” (auf Abbil-
dung 16 von Baumen verdeckt),

linksseitig 1 Pfosten mit Z 240 + Zusatzzeichen 1010-54 in Nebenflache

Abbildung 16 - Blick zur Engstelle (Fahrtrichtung nach Quickborn-Heide) [Quelle: Ei-
gene Aufnahme]

[21] zu 88 39 bis 43 ,Weil die Bedeutung von Verkehrszeichen bei durch-
schnittlicher Aufmerksamkeit zweifelsfrei erfassbar sein muss, sind Hau-
fungen von Verkehrszeichen zu vermeiden. [...]* ,Sind dennoch an einer
Stelle oder kurz hintereinander mehrere Verkehrszeichen unvermeidlich,
muss dafiir gesorgt werden, dass die fir den flieRenden Verkehr wichti-
gen besonders auffallen. [...]"
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= Sijcherheitsdefizit

5.5.13 Vorwegweiser

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

»a) An gleichen Pfosten oder sonst unmittelbar tGber- oder nebeneinander
durfen nicht mehr als drei Verkehrszeichen angebracht werden [...]
aa) Gefahrzeichen stehen grundsatzlich allein [...]
bb) Mehr als zwei Vorschriftzeichen sollen an einem Pfosten nicht
angebracht werden. Sind ausnahmsweise drei solcher Verkehrs-
zeichen an einem Pfosten vereinigt, dann darf sich nur eins davon
an den flieRenden Verkehr wenden.
cc) Vorschriftzeichen fur den flieBenden Verkehr dirfen in der Re-
gel nur dann kombiniert werden, wenn sie sich an die gleichen
Verkehrsarten wenden [...]
dd) Verkehrszeichen, durch die eine Wartepflicht angeordnet oder
angekundigt wird, dirfen nur dann an einem Pfosten mit anderen
Verkehrszeichen angebracht werden, wenn jene wichtigen Zei-
chen besonders auffallen.
b) Dicht hintereinander sollen Verkehrszeichen fir den flieRenden Ver-
kehr nicht folgen. Zwischen Pfosten, an denen solche Verkehrszeichen
gezeigt werden, sollte vielmehr ein so grof3er Abstand bestehen, dass der
Verkehrsteilnehmer bei der dort gefahrenen Geschwindigkeit Gelegenheit
hat, die Bedeutung der Verkehrszeichen nacheinander zu erfassen.”

Teilweise sind viele Verkehrszeichen an einem Pfosten befestigt und die
Pfosten stehen nah beieinander. Die groRe Anzahl der Verkehrszeichen
auf kurzer Strecke kdnnen den Verkehrsteilnehmenden Uberfordern. Von
Norden erfolgen die verkehrsregelnden Verkehrszeichen im Hinblick auf
die Gefahren und die Engstelle zu spat.

Die Zufahrtsheschréankungen sind mittels Vorwegweiser in den Ubergeord-
neten Straf3en angekindigt. In den gleichrangigen Stral3en erfolgt die An-
kindigung mittels StVO-Zeichen. (Abbildung 17)

Abbildung 17 - ankindigende Beschilderung fuir Zufahrtsbeschrankungen - links: Vor-
wegweiser [Quelle: cougarius bei Mapillary], rechts: StVO-Zeichen [Quelle: Eigene Auf-
nahme]

[22] 4.1 ,(1) Die ausreichende Wahrnehmbarkeit, Erkennbarkeit und Les-
barkeit der wegweisenden Information ist bei der Wahl des Standortes fir
die Beschilderung zur ztigigen und vollstéandigen Informationstibermittiung
an die Verkehrsteilnehmer sicherzustellen. Es gilt eine moglichst hohe Auf-
falligkeit der Beschilderung [...] zu erreichen. [...]"

Die Vorwegweiser und StVO-Zeichen sind teilweise veraltet und schlecht
lesbar. Die Aufstellorte sind teilweise unglinstig gewabhilt.
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5.5.14 Einmindungen

Ortlicher Zustand

Regelwerke

Sicherheitsdefizit

Die Grundstickszufahrt Ulzburger LandstralRe 263A (Reiterhof) und die
Einmindung Dreibeekenmoorweg sind nicht in die LSA eingebunden, be-
finden sich allerdings innerhalb des Einflussbereiches. (Abbildung 18)

Abbildung 18 - Blick von Grundstickszufahrt Reiterhof in Fahrtrichtung Quickborn-Ort
[Quelle: Eigene Aufnahme]

[1] 5.2.6 ,,An Grundstiickszufahrten, die innerhalb einer signalisierten
Engstelle offen gehalten werden miissen, kann davon ausgegangen wer-
den, dass [...] Anlieger [...] sich durch Beobachtung des Verkehrs der
Signalsteuerung anpassen kénnen, obwohl die Signalgeber fiir sie nicht
sichtbar sind. Grundsttickszufahrten mit starkem Verkehrsaufkommen
missen in der Regel in die Signalisierung einbezogen werden."

Das Linkseinbiegen vom Reiterhof auf die Ulzburger Landstral3e ist unter-
sagt, das dazugehorige Verkehrszeichen Z 209 ,Vorgeschriebene Fahrt-
richtung Rechts" jedoch unglinstig angeordnet. Das Einbiegen vom Drei-
beekenmoorweg ist in alle Richtungen erlaubt, aber der Signalgeber von
der untergeordneten Zufahrt teilweise schlecht sichtbar.

5.5.15 Barrierefreiheit

Ortlicher Zustand

Regelwerke

Es sind keine taktilen Leitelemente 0.4. vorhanden, es bestehen hohe
Langsneigungen auf den Rampen zur Briicke, der FuRBverkehr wird ohne
ertastbare Elemente neben der Fahrbahn gefiihrt, der Sicherheitstrenn-
streifen ist 0,25 m breit.

[23] 3.3.1 ,Bei eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit oder umfeldbeding-
ten Zwangspunkten [...], ist zu berlcksichtigen, dass bei Seitenraumbrei-
ten unter 1,60 m die Fortbewegung von Menschen mit Rollstuhl nur unter
Inanspruchnahme der Sicherheitsraume mdoglich ist.”

[23] 3.3.3.2 ,[...] Rampenlangsneigung von maximal 6 %, [...] maximal
6,00 m Rampenlange [...]"

[23] 3.3.11 ,Aus Verkehrssicherheitsgriinden sollte der Fuldgangerverkehr
auf AuRerortsstraflen vom flieRenden Fahrzeugverkehr getrennt werden.
Die Fuhrung des FuRgangerverkehrs auf der Fahrbahn stellt wegen der
Fahrgeschwindigkeiten aufRerhalb bebauter Gebiete keine barrierefreie
Losung dar. [...]

Fahrbahnbegleitende Geh- und Radwege kdénnen, insbesondere bei
knappen Platzverhaltnissen (z.B. auf Bruicken [...]), wie innerorts durch
einen Hochbord von der Fahrbahn abgegrenzt werden. AuRerhalb bebau-
ter Gebiete werden haufig nur einseitige gemeinsame Ful3- und Radwege
angelegt. Auch unter Beriicksichtigung der Anforderungen von Menschen
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= Sijcherheitsdefizit

5.5.16 W.interdienst

»  Ortlicher Zustand

= Regelwerke

= Sijcherheitsdefizit

mit Behinderung ist dies in der Regel vertretbar. Die Regelbreite betragt
250m[...]"

Eine sichere Orientierung ist fiir seheingeschrankte/sehbehinderte Perso-
nen wegen fehlender taktiler Elemente nicht mdglich. Die gegebenen
Langsneigungen erlauben keine grundsatzliche Befahrung mit einem Roll-
stuhl oder Rollator.

jahreszeitlich bedingt nicht bewertbar

Die Raum- und Streupflicht ist gem. Merkblatt fir den Winterdienst auf
Stralen [24] durchzufihren.

Es ist unklar, wie der Winterdienst bei fehlender Separierung der Nutzun-
gen und Hindernissen am Anfang und Ende des Verkehrsversuchs eine
sichere Befahrbarkeit und Erkennbarkeit von Fahrbahn und Seitenraum fur
alle Verkehrsteilnehmenden gewahrleistet.
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5.6 Zwischenfazit

Das Unfallgeschehen wurde vor dem Verkehrsversuch maRgeblich von kritischen Begegnungsfallen
gepragt, die in Zusammenstdlien mit dem Gegenverkehr oder in einem Abkommen von der Fahrbahn
mindeten (im Mittel wurden pro Jahr fiinf solcher Vorfalle polizeilich erfasst). Seit der Einfiihrung des
Verkehrsversuchs hat sich das Unfallgeschehen verlagert und reduziert: Durch menschliches Fehl-
verhalten im Bereich der Lichtsignalanlagen (Falscher Gang eingelegt, Rangier- und Auffahrunfalle,
eingeschrankte Verkehrstlichtigkeit) treten im Schnitt pro Jahr zwei solcher polizeilich erfassten Un-
falle in Verbindung mit dem Verkehrsversuch auf. Es ist vor und wahrend des Verkehrsversuchs im
gesamten Betrachtungszeitraum keine Person zu Schaden gekommen.

Das Brickenbauwerk ist (ohne Ful3- und Radverkehr) dem Grunde nach fir Geschwindigkeiten bis
50 km/h nutzbar. Bis zu dieser Geschwindigkeit sind im Lageplan die Sichtweiten rechnerisch gewahr-
leistet. Zudem ist bis zu dieser Geschwindigkeit ein Verzicht auf weitergehende Schutzeinrichtungen
auf der Briickenkappe und den Béschungen maoglich. Eine zweistreifige Nutzung der Briicke mit Be-
gegnungsfallen im Kfz-Verkehr ist bei der zur Verfligung stehenden Breite ausgeschlossen.

Grundsatzlich herrscht eine sehr geringe Akzeptanz der vorgegebenen Beschrankungen. 80 bis 90 %
der Kraftfahrzeuge fahren zu schnell. In der Nacht liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 50 km/h
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h. In jeder Beobachtungsstunde treten unge-
fahr zwei RotlichtverstoRe auf. Die Fahrstreifenbegrenzungslinie in Form des Breitstrichs wird von
mehr als der Halfte der Verkehrsteilnehmenden tUberfahren. 10 bis 15 % der durchfahrenden Fahr-
zeuge Uberschreiten die vorgegebene Breitenbegrenzung.

Fur den Ful3- und Radverkehr wurde im Rahmen der einstreifigen Engstellensignalisierung ein Sei-
tenraum geschaffen, der durch eine Breitstrichmarkierung separiert ist. Begegnungen im nichtmotori-
sierten Verkehr sind unter Inanspruchnahme des Sicherheitsraumes zum Kfz-Verkehr méglich.

Der Verkehrsversuch hat insgesamt zu einer deutlichen Reduzierung der Unfélle beigetragen — es
existieren allerdings weiterhin Verkehrssicherheitsdefizite: Die Uberlagerung aus geringer Akzeptanz
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der Breitenbeschrankungen und Fahrstreifenmarkierung in
Verbindung mit einer unzulanglichen Separierung und geringen Sicherheitsabstanden der Kraftfahr-
zeuge vom nichtmotorisierten Verkehr bergen ein Sicherheitsrisiko, das zu Unfallen mit Personen-
schaden fuhren kann. Weitere Defizite bestehen in einer anspruchsvollen Beschilderung und einem
provisorisch ausgebildeten Anfang und Ende der Engstelle unter Einfluss benachbarter Zufahrten. Es
bestehen Unterhaltungsdefizite hinsichtlich der Fahrbahn, StraRenentwésserung und Bankette.
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6 Handlungsoptionen

Die vorhandene Briicke ist flr die vorhandene Verkehrsstarke ungeeignet und fiir Kraftfahrzeuge nicht
zweistreifig befahrbar.

- Um Verkehre in der vorhandenen Verkehrsbhelastung sicher und leistungsfahig abwickeln zu
koénnen, ist ein richtlinienkonformer Ersatzneubau oder eine alternative Verbindung im Stra-
Rennetz zu schaffen.

Fur die bestehende Engstelle werden in folgenden Unterkapiteln Handlungsoptionen aufgezeigt, wel-

che eine Verbesserung hinsichtlich benannter und vorliegender Defizite bieten kdnnen.

6.1 Allgemeine Empfehlungen

Folgende MaRRnahmen werden fiir eine Verbesserung des Zustandes vorausgesetzt:
- Fahrbahninstandsetzung (Beseitigung von Schlagléchern etc.)
- Reinigung von Strafl3enablaufen
- Uberprifung und Pflege standfester und Oberflachenwasser abfiihrender Bankette
- Instandsetzung von Vorwegweisern und Optimierung der Standorte der Verkehrszeichen

Fur die technischen Komponenten des Verkehrsversuchs sollten folgende Mal3nahmen weitergehend
geprift werden:

- Gewabhrleistung einer ausreichenden Erkennbarkeit und Ausleuchtung von Anfang und Ende
des Verkehrsversuches

- Erdverlegung der notwendigen Leitungen und dauerhafte Stromversorgung der LSA zur Re-
duzierung des Ausfallrisikos und des Unterhaltungsaufwandes

Verbesserung der Erkennbarkeit vorhandener Signalgeber oder Nutzung erganzender Signal-
geber fur die Einmindung Dreibeekenmoorweg

- Uberprifung von zusétzlichen Signalgebern mit Hinweisen zu Motor an/aus und/oder verblei-
bender Dauer der Rotphase

- Einbeziehung weitergehender intelligenter Sensorik zur Riickstauerkennung oder Identifika-
tion des letzten Fahrzeuges einer Griinphase zur Reduzierung der Wartezeiten

Bei mittelfristiger Beibehaltung des Verkehrsversuchs:

» |Installation einer festen Lichtsignalanlage, die redundant mehrere Signalgeber je Fahrt-
richtung aufweist (einer davon Uberkopf an einem Ausleger)

» Prifung der Installation weiterer Detektoren und/oder Schaffung einer dynamischen Weg-
weisung im vorhandenen StraRennetz.

Fur die sichere Fuhrung des Rad- und FuRRverkehrs werden zudem folgende MalRBhahmen empfohlen:

- Notwendige Separierung der motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden
(siehe nachfolgende Handlungsoptionen in Kapitel 6.2)
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- Nullabsenkungen im Ubergang zwischen Fahrbahn/Verkehrsversuch und vorhandenen Sei-
tenraumen zur Reduzierung der Sturzgefahr

- Absturzsicherung in entsprechend notwendiger Héhe flr den Radverkehr im Bereich hoher
Bdschungen

- Bei mittelfristiger Beibehaltung des Verkehrsversuchs:

» Dauerhafter und sicherer Ausbau von Engstellenanfang und -ende. Dazu Ausbau mittels
Bordanlagen (ggf. mit Einengungen) und sicher abgesetztem Seitenraum. Hierbei kann
Uber eine mogliche Verbreiterung der bestehenden Dammlagen eine Verkirzung der Eng-
stelle (und damit einhergehende Verkirzung der Umlaufzeiten) gepruft werden.

= Ausbau einer sicheren Querung fur den nichtmotorisierten Verkehr am nérdlichen Ende
der Engstelle unter Einbezug der Einmiindung (und Radwegebeziehung) des Dreibeeken-
moorweges.

Bei jeglichen Anpassungen und Optimierungen der Lange der Engstelle oder des Signalprogramms
sind die Zwischenzeiten der Lichtsignalanlage zu tberprifen.

Neben den vorgenannten baulichen und technischen MaRnahmen kann eine Uberwachung und Ahn-
dung von zu hohen Geschwindigkeiten und Uberschreitung von Verkehrsbeschrankungen zu einer
hoheren Verkehrssicherheit beitragen. Sachgerechte Informationen zu der Notwendigkeit der Eng-
stellensignalisierung sind zudem einer hoheren Akzeptanz zutraglich.

6.2 Moglichkeiten der Separierung der Verkehrsteilnehnmenden

Fur die spezielle Problematik fehlender Sicherheitsraume zwischen Ful3- und Radverkehr bestehen
mehrere Mdglichkeiten zur Verbesserung der Situation im Verkehrsversuch, die nachfolgend im Ein-
zelnen vorgestellt werden:

» Variante A: Stahlschutzwand mit breitem Kfz-Fahrstreifen

» Variante B.1: Leitschwelle mit schmalem Kfz-Fahrstreifen

» Variante B.2: Leitschwelle mit breitem Kfz-Fahrstreifen

= Variante C.1: Anhebung des Seitenraumes mit schmalem Kfz-Fahrstreifen
= Variante C.2: Anhebung des Seitenraumes mit breitem Kfz-Fahrstreifen

Exemplarisch ist jeweils der Querschnitt auf der Briicke dargestellt, der auf den Rampen bis zum
Anfang und Ende der Engstelle fortgesetzt werden muss. Alle Varianten erfordern weitere Abstim-
mungen u. a. mit den zustandigen Stral3enbaulasttragern, der Polizei sowie Feuerwehr und Rettungs-
dienst, dem Betriebs- und Winterdienst, betroffenen landwirtschaftlichen Betrieben und weiteren Sta-
keholdern. In allen Varianten ist zu prifen, wie sich die exzentrische Verkehrsbelastung langfristig auf
das Bruckenbauwerk auswirkt.
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6.2.1 Variante A — Stahlschutzwand mit breitem Kfz-Fahrstreifen

MalRhahme

Bestandteil

Querschnitt

Blick in Fahrtrich-

tung Quickborn-
Heide

Kosten

Vorteile

1,20

0,40

+ 4+ + + + + + + + o+ o+

Installation einer Stahlschutzwand zur Separierung

Wechselseitige Signalisierung des Kfz-Verkehrs / FuR- und Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr (signalunabhéngig)

3,00 m Kfz-Fahrstreifen
0,75 m Sicherheitstrennstreifen
(inkl. 0,50 m Stahlschutzwand mit ca. 0,20 m Planungsbreite)

1,25 m gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (bei ver-
fugbarer lichter Breite von 1,80 m zwischen Stahlschutzwand und Bri-
ckenkappe)

. 6,80
© =]
S S
> 0,70 1,25 0,75 3,00 0,70 o
0’ 12 ‘_’ K 2 Y = K Al K ‘_' 712 O, 12
S 1 Gemeinsamer 'I 5 ] Fahrstreifen 'I <] ’|
£ Geh- und Radweg e KFZ-Verkehr E
3 2 3
L 5 t 8
£s z AN £5
30 £ 30
AN V4
g

1,20

0,40

Investitionskosten der Schutzeinrichtung ca. 70.000 - 100.000 € netto (neue
und gebrauchte Systeme sind zum Kauf und als Miete verfligbar)

Kosten fur Prufung und Instandhaltung/-setzung bei Unféllen etc.

deutliche Abtrennung zwischen MIV und NMIV

Minimierung des Unfallrisikos zwischen MIV und NMIV

objektiv hohe Kollisionssicherheit durch stabiles Kfz auffangendes System
hohes subjektives Sicherheitsgefihl fur NMIV (bauliche Trennung)
einfache Montage (Stecksystem, Anfangs- und Endsystem fest verankert)
geringer Unterhaltungsaufwand

wiederverwendbar

schnelle Lieferbarkeit

zugelassene transportable Schutzeinrichtung gem. BASt

Sicherheit im Dunkeln wegen zusatzlicher Reflektoren

Durchfahrt mit Rettungsfahrzeugen / Winterdienst von Breite her mdglich
theoretisch keine Breitenbeschrankung fir Fahrzeuge notwendig
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Nachteile

Hinweise

Realisierbarkeit

theoretisch ist versuchsweise eine Erhéhung der zuldassigen Hochstge-
schwindigkeit auf bis zu 50 km/h denkbar'?

stark beengte Verhéltnisse im Seitenraum — der Begegnungsfall im NMIV
erfordert erhdhte Ricksicht. Der Begegnungsfall Fahrrad gegeniiber Roll-
stuhl, Kinderwagen oder Fahrrad mit Anhanger nur unter relevanten Ein-
schrankungen moglich (ggf. Absteigen und Ausweichen auf Briicken-
kappe).

erhdhte Sturzgefahr fir Radverkehr wegen beidseitigen hohen baulichen
Begrenzungen (>30 cm hohe Briickenkappe, >50 cm hohe Schutzeinrich-
tung)

im Falle einer Kollision von Kfz: Gefahr einer Verschiebung des Systems
innerhalb des Wirkungsbereiches
erhohtes Risiko fiir steigende Kfz-Geschwindigkeiten > v, gro3ere verfiig-

bare kanalisierende Breite des Kfz-Fahrstreifen verleitet zum schnellen
Fahren

erhohter Aufwand bei Raumung des Geh- und Radweges durch Winter-
dienst (ggf. manuell)

kein Ausweichen im Begegnungsfall mit Rettungsmitteln méglich (diese
missen bei Gegenverkehr auf ihre Griinphase warten)

Auswahl eines zugelassenen Systems mit moglichst minimalem Wirkungs-
bereich (geringere dynamische Durchbiegung vergréf3ert den sicheren
Schutzraum im Falle einer Kollision von Kfz mit dem System)

Prufung moglicher Ausweichstellen fir den NMIV vor und hinter dem Bri-
ckenbauwerk (Nord- und Sidseite)

Notwendige Festlegungen zum Begegnungsfall mit Fahrzeugen mit Son-
der- und Wegerechten

Abstimmungen und Konzept fur den Winterdienst zu entwickeln

Die Alternativvariante mit 2,75 m breitem Kfz-Fahrstreifen kann wegen feh-
lender Befahrbarkeit im Notfall nicht empfohlen werden.

hoch

12 Dazu ist eine weitergehende detaillierte Uberpriifung der Sichtweiten in Lage und
Hohe unter Berlicksichtigung der Kuppe notwendig und eine entsprechende Akzep-
tanz der vorgegebenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit bei Abwagung mdéglicher

Risiken erforderlich.
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6.2.2 Variante B.1 — Leitschwelle mit schmalem Kfz-Fahrstreifen

MalRhahme

Bestandteil

Querschnitt

Blick in Fahrtrich-

tung Quickborn-
Heide

Kosten

Vorteile

= Leitschwelle mit Leitbaken zur Separierung (aufgeklebtes System, dem
Grunde nach Uberfahrbar)

= Wechselseitige Signalisierung des Kfz-Verkehrs / Ful3- und Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr (signalunabhéngig)

= 275 m Kfz-Fahrstreifen

= 0,75 m Sicherheitstrennstreifen (inkl. 0,30 m Planungsbreite fiir Leit-
schwelle mit Leitbaken)

= 1,50 m gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (bei ver-
fugbarer lichter Breite von 1,95 m zwischen Leitschwelle und Briicken-

kappe)

. 6,80 .
0 =)
s} QS
01245070 , 150 L 075 , 2,75 L 070 Sl 49

S ] Gemeinsamer 5 Fahrstreifen <]

£ Geh- und Radweg s KFZ-Verkehr £

3 z 3

T8 5 38

3 c = 3 c

£s z AN £s

- .E -

AVAVANEE- N7
s

1,20
1,20

0,40
0,40

Leitschwelle
mit E

» Leitschwellen-System mit Leitbaken ca. 40.000 - 70.000 € netto

» Kosten fur Prifung und Instandhaltung/-setzung bei Unféllen sowie bescha-
digten Leitbaken etc.

deutliche Abtrennung zwischen MIV und NMIV
Reduzierung des Unfallrisikos zwischen MIV und NMIV
hohes subjektives Sicherheitsgefihl fiur NMIV (bauliche Trennung)

ausreichende Breite flr den Begegnungsfall Fahrrad / Fahrradanhanger /
Kinderwagen / etc. (unter Nutzung des Sicherheitstrennstreifens)

einfache Montage (Stecksystem)

geringer Unterhaltungsaufwand

wiederverwendbar

schnelle Lieferbarkeit

zugelassene TL-Leitelemente nach BASt

Sicherheit im Dunkeln wegen zusatzlicher Reflektoren

System ist theoretisch lberfahrbar, z. B. im Begegnungsfall von Rettungs-
mittel mit Kfz

+ 4+ + +

+ o+ + + + + o+
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Nachteile

Hinweise

Realisierbarkeit

+ durch schmalen Kfz-Fahrstreifen und Leitbaken ggf. subtile Einwirkung auf
den Kfz-Verkehr langsamer zu fahren

- Breitenbeschrankung notwendig

- schmaler Fahrstreifen, der fir Winterdienst und grofl3e Rettungsmittel be-
dingt befahrbar ist (< 3,00 m)

- Leitschwelle bietet bei Kollision von Kfz keine Sicherheit vor Kollisionen
mit Ful3- und Radverkehr (Elemente kénnen im Gegensatz zur Stahl-
schutzwand leicht durchbrochen werden)

- Im Falle einer Kollision von Kfz: Risiko von umherfliegenden Teilen der
Leitschwelle und -baken in Seitenraum und/oder Autobahn

- weiterhin grundsatzlich zu schmaler Seitenraum

- erhohter Aufwand bei Raumung des Geh- und Radweges durch Winter-
dienst (ggf. manuell)

» Prifung moglicher Ausweichstellen flr den NMIV vor und hinter dem Bri-
ckenbauwerk (Nord- und Sidseite)

= Notwendige Festlegungen zum Begegnungsfall mit Fahrzeugen mit Son-
der- und Wegerechten

= Abstimmungen und Konzept flr den Winterdienst zu entwickeln

hoch
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6.2.3

Variante B.2 — Leitschwelle mit breitem Kfz-Fahrstreifen

Relevante Abweichungen zur Variante B.1 sind kursiv dargestellt.

Malhahme

Bestandteil

Querschnitt

Blick in Fahrtrich-

tung Quickborn-
Heide

Kosten

Vorteile

1,20

0,40

+ 4+ + + + + + + + + + o+

Leitschwelle mit Leitbaken zur Separierung (aufgeklebtes System, dem
Grunde nach Uberfahrbar)

Wechselseitige Signalisierung des Kfz-Verkehrs / Ful3- und Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr (signalunabhéngig)

3,00 m Kfz-Fahrstreifen

0,75 m Sicherheitstrennstreifen (inkl. 0,30 m Planungsbreite fir Leit-
schwelle mit Leitbaken)

1,25 m gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (bei ver-
fugbarer lichter Breite von 1,70 m zwischen Leitschwelle und Briicken-
kappe)

. 6,80 .
© ©
< S
01245070, 125 075, 3,00 070 L6 10
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1,20

0,40

Leitschwelle
mit Rake

Leitschwellen-System mit Leitbaken ca. 40.000 - 70.000 € netto

Kosten fur Prifung und Instandhaltung/-setzung bei Unféllen sowie bescha-
digten Leitbaken etc.

deutliche Abtrennung zwischen MIV und NMIV

Reduzierung des Unfallrisikos zwischen MIV und NMIV

hohes subjektives Sicherheitsgefihl fur NMIV (bauliche Trennung)
einfache Montage (Stecksystem)

geringer Unterhaltungsaufwand

wiederverwendbar

schnelle Lieferbarkeit

zugelassene TL-Leitelemente nach BASt

Durchfahrt mit Rettungsfahrzeugen / Winterdienst von Breite her méglich
theoretisch keine Breitenbeschrankung fir Fahrzeuge notwendig
Sicherheit im Dunkeln wegen zusatzlicher Reflektoren

System ist theoretisch lberfahrbar, z. B. im Begegnungsfall von Rettungs-
mittel mit Kfz
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Nachteile

Hinweise

Realisierbarkeit

durch schmalen Kfz-Fahrstreifen und Leitbaken ggf. subtile Einwirkung auf

den Kfz-Verkehr langsamer zu fahren

stark beengte Verhéltnisse im Seitenraum — der Begegnungsfall im NMIV
erfordert erhéhte Riicksicht. Der Begegnungsfall Fahrrad gegeniiber Roll-
stuhl, Kinderwagen oder Fahrrad mit Anhanger nur unter relevanten Ein-
schrankungen mdoglich (ggf. Absteigen und Ausweichen auf Briicken-
kappe).

erhodhte Sturzgefahr fir Radverkehr wegen beidseitigen hohen baulichen
Begrenzungen (>30 cm hohe Brickenkappe, >50 cm hohe Leitbaken)

Leitschwelle bietet bei Kollision von Kfz keine Sicherheit vor Kollisionen
mit Ful3- und Radverkehr (Elemente kénnen im Gegensatz zur Stahl-
schutzwand leicht durchbrochen werden)

Im Falle einer Kaollision von Kfz: Risiko von umherfliegenden Teilen der
Leitschwelle und -baken in Seitenraum und/oder Autobahn
weiterhin grundséatzlich zu schmaler Seitenraum

erhohtes Risiko fir steigende Kfz-Geschwindigkeiten > vy, gréRere ver-
fugbare kanalisierende Breite des Kfz-Fahrstreifen verleitet zum schnel-
len Fahren

erhohter Aufwand bei Rdaumung des Geh- und Radweges durch Winter-
dienst (ggf. manuell)

Prufung moglicher Ausweichstellen fir den NMIV vor und hinter dem Bri-

ckenbauwerk (Nord- und Sidseite)

Notwendige Festlegungen zum Begegnungsfall mit Fahrzeugen mit Son-

der- und Wegerechten
Abstimmungen und Konzept fur den Winterdienst zu entwickeln

hoch

06.05.2024

42



s SBI1

6.2.4 Variante C.1 — Anhebung des Seitenraumes mit schmalem Kfz-Fahrstreifen

MalRhahme

Bestandteil

Querschnitt

Blick in Fahrtrich-

tung Quickborn-
Heide

Kosten

Vorteile

Nachteile

1,30

0,23

+ + + +

+

Anhebung des Seitenraumes auf den Rampen und auf der Briicke

Wechselseitige Signalisierung des Kfz-Verkehrs / FuR- und Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr (signalunabhéangig)

2,75 m Kfz-Fahrstreifen

2,95 m gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (inkl. Si-
cherheitsrdume, unter Verwendung der Briickenkappe)

6,80
8 g
012 Q 2,45 ’ILO'SO’IV 2,75 ¥ 0,70 o, 012
4 /‘ ‘ Gemeinsamer 5 Fahrstreifen 5 ﬂ i
Geh- und Radweg g KFZ Verkehr E
NN : N £3
&

Gelander
erhoht auf
1,30m

[
\

~

Investitionskosten fir Abriss und Neubau der nordwestlichen Bricken-
kappe als verbreiterter Geh- und Radweg mit erhéhtem Geléander sowie
Ausbau der Gehwege bis Anfang und Ende der Engstelle ca. 250.000 -
500.000 € netto (mittels Nachrechnung des Briickenbauwerkes zu tberpri-
fen)

deutliche Abtrennung zwischen MIV und NMIV
Reduzierung des Unfallrisikos zwischen MIV und NMIV
hohes subjektives Sicherheitsgefihl fur NMIV (bauliches Hindernis)

ausreichende Breite fir den Begegnungsfall Fahrrad / Fahrradanhanger /
Kinderwagen / etc.

eindeutige Fuhrungsform
sehr geringer Unterhaltungsaufwand

Bord ist theoretisch lberfahrbar, z. B. im Begegnungsfall von Rettungsmit-
tel mit Kfz

Winterdienst im Seitenraum mit schmalen Fahrzeugen denkbar
Barrierefreiheit ist grundsatzlich herstellbar

durch schmalen Kfz-Fahrstreifen ggf. subtile Einwirkung auf den Kfz-Ver-
kehr langsamer zu fahren

hoher zeitlicher Vorlauf zur Realisierung (im Briickenbereich)
Breitenbeschrankung notwendig
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- schmaler Fahrstreifen, der fir Winterdienst und grof3e Rettungsmittel be-
dingt befahrbar ist (< 3,00 m)

- Bord bietet bei Kollision von Kfz keine Sicherheit vor Zusammenstol zwi-
schen Kfz und NMIV

Hinweise = Uberpriifung der StraBenentwéasserung in Anschlussbereichen

= Aufgrund der verénderten Lasten und erheblichen Eingriffe in das Bauwerk
ist eine Nachrechnung der Briicke erforderlich!

Realisierbarkeit unklar aufgrund der Briickenkonstruktion
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6.2.5 Variante C.2 — Anhebung des Seitenraumes mit breitem Kfz-Fahrstreifen
Relevante Abweichungen zur Variante C.1 sind kursiv dargestellt.

MalRhahme

Bestandteil

Querschnitt

Blick in Fahrtrich-

tung Quickborn-
Heide

Kosten

Vorteile

1,30

0,23

+ 4+ + +

+ + + +

+

Anhebung des Seitenraumes auf den Rampen und auf der Briicke

Wechselseitige Signalisierung des Kfz-Verkehrs / FuR- und Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr (signalunabhangig)

3,00 m Kfz-Fahrstreifen

2,70 m gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (inkl. Si-
cherheitsrdume, unter Verwendung der Briickenkappe)

6,80
5] [=5)
=] oS
= 2,20 ,0,50, 3,00 ,L070 g
L il Gemeinsamer i é 1 Fahrstreifen /I § (il 012
Geh- und Radweg ; KFZ-Verkehr E
£ 25
= =
= -
AVAVANEE <~
2]

Gelander
erhiont aut
130m

Investitionskosten fir Abriss und Neubau der nordwestlichen Bricken-
kappe als verbreiterter Geh- und Radweg mit erhéhtem Geléander sowie
Ausbau der Gehwege bis Anfang und Ende der Engstelle ca. 250.000 -
500.000 € netto (mittels Nachrechnung des Brickenbauwerkes zu lber-
prufen)

deutliche Abtrennung zwischen MIV und NMIV
Reduzierung des Unfallrisikos zwischen MIV und NMIV
hohes subjektives Sicherheitsgefihl fur NMIV (bauliches Hindernis)

ausreichende Breite flir den Begegnungsfall Fahrrad / Fahrradanhanger /
Kinderwagen / etc.

eindeutige Fuhrungsform
sehr geringer Unterhaltungsaufwand
Durchfahrt mit Rettungsfahrzeugen / Winterdienst von Breite her mdglich

Bord ist theoretisch lberfahrbar, z. B. im Begegnungsfall von Rettungsmit-
tel mit Kfz

Winterdienst im Seitenraum mit schmalen Fahrzeugen denkbar
Barrierefreiheit ist grundsatzlich herstellbar
theoretisch keine Breitenbeschrankung fir Fahrzeuge notwendig
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Nachteile

Hinweise

Realisierbarkeit

theoretisch ist versuchsweise eine Erh6hung der zuldassigen Hochstge-
schwindigkeit auf bis zu 50 km/h denkbar'3

hoher zeitlicher Vorlauf zur Realisierung (im Briickenbereich)

erhohtes Risiko fir steigende Kfz-Geschwindigkeiten > vy, gro3ere ver-
fugbare kanalisierende Breite des Kfz-Fahrstreifen verleitet zum schnel-
len Fahren

Bord bietet bei Kollision von Kfz keine Sicherheit vor ZusammenstoR
zwischen Kfz und NMIV

Uberpriufung der StraRenentwasserung in Anschlussbereichen

Aufgrund der veranderten Lasten und erheblichen Eingriffe in das Bauwerk
ist eine Nachrechnung der Briicke erforderlich!

unklar aufgrund der Briickenkonstruktion

13 Dazu ist eine weitergehende detaillierte Uberpriifung der Sichtweiten in Lage und
Hohe unter Berlicksichtigung der Kuppe notwendig und eine entsprechende Akzep-
tanz der vorgegebenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit bei Abwagung mdéglicher

Risiken erforderlich.
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6.3 Zwischenfazit

Als Handlungsoptionen kénnen die in den vorherigen Kapiteln genannten kurz- und mittelfristigen
Mafnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit vorgeschlagen werden.
Diese bestehen aus MalRnahmen zur Beseitigung von allgemeinen Mangeln, Aufriistung der techni-
schen Komponenten und einer Verbesserung der Separierung von Kfz und nichtmotorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden.

Fur die notwendige Verbesserung der Separierung konnten drei verschiedene Mdglichkeiten mit samt-
lichen Vor- und Nachteilen vorgeschlagen werden, die sich insbesondere in lhren Kosten, ihrem ob-
jektiven Sicherheitsniveau sowie der Nutzbarkeit fiir Rettungsmittel, Betriebs- und Winterdienst unter-
scheiden. Mittels weiterer Abstimmungen mit entsprechenden Stakeholdern sollte daraus eine Vor-
zugsvariante zur Realisierung ermittelt werden. Die hdchste Sicherheit bei Einschrankungen fiir den
nichtmotorisierten Verkehr und Vorteilen fiir den Kfz-Verkehr bietet die Variante A (Stahlschutzwand).
Die fur den nichtmotorisierten komfortabelste Variante stellt die Variante C.2 dar, die allerdings mit
hohen Investitionskosten und Realisierungsrisiken verbunden ist. Alle diese Vorschlage bieten nur
Ubergangslosungen, die keine richtlinienkonforme Ldsung schaffen kdnnen und mit Nachteilen be-
haftet sind.

Keine Option stellt die gemeinsame Signalisierung von Kfz- und Radverkehr dar, die mit sehr langen
Umlaufzeiten die Leistungsfahigkeit des Systems deutlich reduzieren wirde. Ebenso ist es nicht még-
lich die urspriingliche zweistreifige Kfz-Verkehrsfliihrung wieder einzuftihren. Hierzu ist ein Ersatzneu-
bau oder die Umlegung von Verkehren auf andere Relationen notwendig.
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7 Zusammenfassung

Vor dem Verkehrsversuch wurde die Briicke der Ulzburger Landstral3e tber die Bundesautobahn 7
durch den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen gleichzeitig befahren. Die als Wirtschaftswegeverbin-
dung realisierte Briicke besitzt eine lichte Breite zwischen den Briickenkappen von rund finf Metern.
Die Briucke und zugehoérigen Rampen sind mit ihren vorhandenen Breiten vollkommen ungeeignet fir
einen sicheren Verkehrsablauf mit standigen Begegnungssituationen. Dies wird verscharft durch eine
geringe Akzeptanz der vorgegebenen Breitenbeschrankung von ehemals zwei Metern bei immer brei-
ter werdenden Fahrzeugmodellen (vgl. [15]). Durch die hohe Verkehrsbelastung von ehemals 6.000
Fahrzeugen pro Tag (DTV) war das objektive und subjektive Sicherheitsniveau fur den nichtmotori-
sierten Verkehr sehr gering, dass diese die Briicke (ohne Seitenraum) kaum genutzt haben. Damit
war der Ful3- und Radverkehr auch nicht im Unfallgeschehen erkennbar. Die polizeilich erfassten Un-
falle vor dem Verkehrsversuch resultierten ausschlie3lich in Sachschaden durch Kraftfahrzeuge, von
denen pro Jahr durchschnittlich finf in Verbindung mit dem zu schmalen Querschnitt gebracht werden
kénnen.

Mit dem Verkehrsversuch wird seit dem 03.12.2021 erprobt, wie sich eine einstreifige Verkehrsfiihrung
mit wechselseitiger Freigabe mittels Engstellensignalisierung auf das Verkehrs- und Sicherheitsge-
schehen auswirkt. Neben einer mit dem Versuch erhofften Steigerung der Verkehrssicherheit entsteht
ein Nutzen fir den nichtmotorisierten Verkehr, dem die Restflache neben dem 2,50 m breiten Kfz-
Fahrstreifen als gemeinsamer Geh- und Radweg in beiden Richtungen zur Verfligung gestellt wurde.
Die zulassige Breite der Kraftfahrzeuge konnte im Rahmen des Verkehrsversuchs um 20 cm und die
zulassige Geschwindigkeit von 30 auf 40 km/h erhéht werden.

Im Rahmen dieses Gutachtens wurden verschiedene Daten erhoben und/oder ausgewertet: Dazu
gehoren Verkehrszéhlungen aller Verkehrsteilnehmenden tber langere ZeitrAume, Geschwindigkeits-
messungen des Kfz-Verkehrs an verschiedenen Standorten, Unfalldaten der Jahre 2018 bis 2023
sowie Verkehrsbeobachtungen mittels Kameras zu Rickstauldangen und zur Akzeptanz der gegebe-
nen Verkehrsbeschrankungen.

Mit dem Verkehrsversuch geht ein Riickgang des DTV gegeniber 2019 um rund 25 Prozent auf 4.550
Kfz pro Tag einher. Durch die wechselseitige Freigabe der Fahrtrichtungen mittels LSA entstehen
regular Wartezeiten von null bis drei Minuten. Am Ende einer Griinphase ist in der Regel kein Riick-
stau mehr vorhanden, womit die maximal mogliche Leistungsfahigkeit von dem installierten System
grundsatzlich ausgeschopft wird. Im Falle von besonderen Vorkommnissen (vgl. Kapitel 4.2) verlan-
gern sich die Wartezeiten auf Giber vier Minuten. Das polizeilich erfasste Unfallgeschehen hat sich im
Untersuchungsabschnitt pro Jahr auf durchschnittlich drei Unféalle mit Sachschéaden halbiert. Sicher-
heitsrelevante Vorkommnisse mit dem nichtmotorisierten Verkehr sind nicht bekannt, auch wenn die
Dauermessstelle eine erhebliche Steigerung des Radverkehrs aufgezeichnet hat: So tberquerten im
Erhebungszeitraum von April bis November 2023 durchschnittlich taglich 100 Personen mit Rad,
Scooter oder zu Ful? die Briicke. Die weiteren Verkehrsbeobachtungen zum Verkehr auf der Briicke
liefern weitere Erkenntnisse: Uber 80 Prozent der Kraftfahrzeuge fahren zu schnell, es kbnnen wie-
derkehrend RotlichtverstoRe beobachtet werden und die Fahrstreifenbegrenzungslinie (in Form des
Breitstrichs) wird von mehr als der Halfte der Kraftfahrzeuge tberfahren. Bestand vorher das grofite
Unfallrisiko in einer Frontalkollision mit entgegenkommenden Kraftfahrzeugen, besteht nun ein grund-
satzliches Risiko fur Unfélle von Kraftfahrzeugen mit dem nichtmotorisierten Verkehr. Bisher gab es
diese Art von Unfall nicht. Das Risiko fiir solch einen Unfall besteht insbesondere, weil eine sehr
geringe Akzeptanz der getroffenen verkehrsregelnden Beschrankungen vorliegt und eine gemaf Re-
gelwerken vorgesehene deutliche Separierung zwischen Kraftfahrzeugen und nichtmotorisiertem Ver-
kehr fehlt. Weitere konkrete Sicherheitsdefizite konnten identifiziert und beschrieben werden (vgl. Ka-
pitel 5).
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8 Fazit

Die vorhandene Briicke ist fur die vorherrschende Verkehrsstarke ungeeignet und fir Kraftfahrzeuge
nicht zweistreifig befahrbar. Eine wechselseitige Freigabe des Kfz-Verkehrs mittels LSA ist als Zwi-
schenlésung im Bestand alternativlos.

Der Verkehrsversuch hat insgesamt zu einer Reduzierung der Unfélle beigetragen und verbessert die
Wegebeziehungen des nichtmotorisierten Verkehrs. Die zweiphasige Lichtsignalanlage erméglicht die
Nutzbarkeit der Briicke durch den Kfz-Verkehr in der gegebenen Verkehrsstarke.

Es konnten im bestehenden Verkehrsversuch Sicherheitsdefizite identifiziert werden, fir die verschie-
dene GegenmalRnahmen vorgeschlagen werden (vgl. Kapitel 6). Wichtige Bestandteile sind die Ver-
besserung der Separierung zwischen Kfz- und nichtmotorisiertem Verkehr und die Optimierung der
Ubersichtlichkeit am Anfang und Ende der Engstellensignalisierung. Die genannten MaRnahmen kon-
nen keine regelkonforme Losung herstellen, sondern lediglich zur Verbesserung der Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden beitragen.

Um Verkehre in der vorhandenen Verkehrsbelastung sicher und leistungsfahig abwickeln zu kénnen,
ist ein richtlinienkonformer Ersatzneubau oder eine alternative Verbindung im Stralennetz zu schaf-
fen.
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