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Sicherheitsaudit

OllenhauerstrafRe

Auditbericht zur Entwurfsplanung ,,Neubau Ollenhauer StraRe [sic!] von Tessenowstralle bis Scharnweberstralle (1. Bauab-
schnitt von KogelstraRe bis Reinickes Hof)“

Audit durchgefiihrt von: Roland Hauschulz, M.Sc.

14. Oktober 2026



SICHERHEITSAUDIT: Allgemeine Projektangaben S.2/52

Auditor:innen

Name: Roland Hauschulz

kontaktdaten: |

Datum: 15.10.2026

Unterschrift: W

Projektangaben

Allgemeine Projektangaben
Projektbezeichnung:

Aufsteller / Bauherr:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase / Auditphase:
Art der BaumalRnahme:
Lange:

Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Vorliegende Unterlagen:

Nicht vorliegend; Herausgabe
auf Nachfrage verweigert:

Nicht vorliegend

Termin Ortsbesichtigung:

g

Neubau Ollenhauer StrafRe [sic!] von Tessenowstrafe bis Scharnwe-
berstraBe (1. Bauabschnitt von KdgelstralRe bis Reinickes Hof)
Bezirksamt Reinickendorf von Berlin, SGA, FB StralRe
Ingenieurbiiro Wosnitza & Knappe
Entwurfsplanung
Grundhafter Neu-/Ausbau
Ca. 1000 Meter
Gezeichnet 19.02.2024
e Lagepldne M 1:250
e Regelquerschnitte M 1:50
e Unfalldaten DeStatis 2023-2025
e Lagepldne OllenhauerstralRe P05-01 bis PO5-05
e Querschnitte OllenhauerstraRe QEO1 und QE02
e Unfalldaten DeStatis 2023-2025
e Verkehrsnetze MIV, RV, OPNV
e Polizeiliche Unfalldaten
e Erlduterungsbericht
e Bereits vorliegende Sicherheitsaudits, auch friiherer Phasen
e Schleppkurvennachweise
e Beschilderungsplane
e Signallagepldane
e Schulwegplan Mark-Twain-Grundschule
e Schulwegplan Hermann-Schulz-Grundschule
07. Oktober 2026
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Querschnitt

S.3/52

Der folgende Querschnitt wurde den Projektangaben entnommen (Querschnittsdateien auf der Web-

seite des Bezirksamts Reinickendorf von Berlin sowie den Lageplanen):

Querschnittselement

Ollenhauerstrafle

Gehweg (variable Breite)
dvn. Gehbahn

dvn. Begrenzungsstreifen
Fahrbahnbegleitender Radweg

Sicherheitstrennstreifen

Parktaschen / Baumscheiben

Fahrstreifen
Fahrstreifen
Mittelstreifen
Fahrstreifen
Fahrstreifen

Parktaschen / Baumscheiben

Sicherheitstrennstreifen

Fahrbahnbegleitender Radweg

Gehweg
dvn. Gehbahn

dvn. Begrenzungsstreifen

Verbindungsfunktion

Zugeordnete Breite

2,50 bis 3,10 m
1,25 bis 2,75 m
0,35m

1,30 bis 2,50 m

1,00 m

2,00 m

3,25m

3,00 m

2,50 m

3,00 m

3,25m

2,00 m

1,00 m

1,30 bis 2,50 m

1,70 bis 3,70 m
1,35 bis 2,50 m
0,35m

Folgende Netzeinstufungen und Verkehrsstarken liegen vor:

Nutzungsanspruch
(NA)

OllenhauerstrafSe
FuBverkehr langs

Radverkehr

OPNV

MIV

Besondere NA

Vmax

Einstufung

FuBverkehrsnetz Berlin nicht vorhanden;
Verkehrsstarken unbekannt
Fahrrad-Vorrangnetz;
DTVw 690 bis 860 Fahrrader/12h
OPNV-Vorrangnetz;
2+2 Nahverkehrslinien:
eine Metrobuslinie im 10-Minuten-Takt;
eine Expressbuslinie im 10min-Takt;
teilweise eine Buslinie im 10min-Takt;
teilweise eine Nachtbuslinie im 30min-Takt
Ubergeordnetes StraRennetz StEP II;
DTVw 19.000 bis 27.100 Kfz/24h
Einzige Bahnbriicke auf 1km Abstand, Feu-
erwache Wittenau in der Nahe;
Vermutlich militdrisches Grundnetz
50 km/h

Lindauer Allee / WaldstrafSe

FuBverkehr langs

FuBverkehrsnetz Berlin nicht vorhanden;
Verkehrsstarken unbekannt

Quelle

SenMVKU (Hrsg.) (2025a)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
SenMVKU (Hrsg.) (2022)
BVG (Hrsg.) (2026f)

BVG (Hrsg.) (2026a)

BVG (Hrsg.) (2026b)

BVG (Hrsg.) (2026c)

BVG (Hrsg.) (2026d)
SenMVKU (Hrsg.) (2025b)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
Eigene Erhebung

Hypothese!
Eigene Erhebung
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Radverkehr

OPNV

Miv

Besondere NA

Vmax

HumboldtstrafSe
FuBverkehr langs

Radverkehr

OPNV

Miv

Besondere NA

Vmax

Alle anderen Strafien
FuBverkehr langs

Radverkehr
OPNV
MIV

Besondere NA

Vmax

Literaturverzeichnis

Fahrrad-Vorrangnetz;
DTVw 630 bis 760 Fahrrader/12h;
Keine Einstufung im OPNV-Vorrangnetz;
1+1 Buslinien:

eine Buslinie im 20-Minuten-Takt

eine Nachtbuslinie im 30min-Takt
Ubergeordnetes StraRennetz StEP I;
DTVw 18.100 bis 18.600 Kfz/24h
Keine bekannt oder zu antizipieren
50 km/h

FuBverkehrsnetz Berlin nicht vorhanden;
Verkehrsstarken unbekannt
Keine Einstufung im Radverkehrsnetz;
Radverkehrsstarken unbekannt
OPNV-Vorrangnetz;
1 Nahverkehrslinie:

eine Buslinie im 10-Minuten-Takt
Ubergeordnetes StraRennetz StEP 1V;
Verkehrsstarken unbekannt
Keine bekannt oder zu antizipieren
50 km/h

FuBverkehrsnetz Berlin nicht vorhanden;
Verkehrsstarken unbekannt

Keine Einstufung im Radverkehrsnetz;
Radverkehrsstarken unbekannt

Keine Einstufung im OPNV-Vorrangnetz;
Kein regelmaRiger Linienverkehr

Keine Einstufung im Hauptstrallennetz;
Verkehrsstarken unbekannt

Keine bekannt oder zu antizipieren
Tempo-30-Zone

Fir das Audit herangezogene Regelwerke:

e Richtlinien fiir das Sicherheitsaudit von StraBen RSAS 2019
e Richtlinien firr die Anlage von Stadtstrafen RASt 2006
o Ad-hoc-Arbeitspapier Erganzende Handlungsanleitungen zur Anwendung der RASt 06, Feb-

ruar 2024

e Richtlinien fir Lichtsignalanlagen RiLSA 2015
e StraBenverkehrs-Ordnung StVO in der Fassung vom 30. Januar 2026

S.4/52

SenMVKU (Hrsg.) (2025a)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
SenMVKU (Hrsg.) (2022)
BVG (Hrsg.) (2026f)

BVG (Hrsg.) (2026¢)

BVG (Hrsg.) (2026d)
SenMVKU (Hrsg.) (2025b)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)

Eigene Erhebung

SenMVKU (Hrsg.) (2025a)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
SenMVKU (Hrsg.) (2022)
BVG (Hrsg.) (2026f)

BVG (Hrsg.) (2026c)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
SenMVKU (Hrsg.) (2025a)

Eigene Erhebung

SenMVKU (Hrsg.) (2025a)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)
SenMVKU (Hrsg.) (2022)
BVG (Hrsg.) (2026f)
SenMVKU (Hrsg.) (2025b)
SenMVKU (Hrsg.) (2025c)

Eigene Erhebung

e Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung VwV-StVO in den Fassungen
vom 27.02.2025 und 03.04.2025.
e Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen ERA 2010

e Empfehlungen flir FuRverkehrsanlagen EFA 2004

e Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs EAO 2013
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o Empfehlungen flr Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR 2023

e Empfehlungen zur Anlage von ErschlieBungsstralen EAE 85/95 (auRRer Kraft getreten)
e E Klima 2022 + Steckbriefe in der Fassung vom Dezember 2022

e DIN 18040

e Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA 2011

e Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten H RSV 2021

e Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko 2012

Weitere Quellen:

e Apel, Dieter; Brandt, Edmund (1982): ,,Stadtverkehrsplanung, Teil 2 — Stadtstrallen”. Deut-
sches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.). Berlin.

e BASt — Bundesanstalt fiir Strafen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2025): ,,Volkswirtschaftliche
Kosten von StraRenverkehrsunfallen in Deutschland”. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://www.bast.de/DE/Aktuelles/Kurzinfos/BASt/2025/BA-04.html, letzter Zugriff
13.10.2026.

e Borsellino, Oliver; Ortlepp, Jorg (2026): ,,Unfalle zwischen FuR- und Radverkehr”. Unfallfor-
schung Kompakt Nr. 128. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft — Unfall-

forschung der Versicherer (Hrsg.). Berlin. Online verfugbar unter: https://www.udv.de/re-
source/blob/159596/e9b5442d0d2efe7f7ec5a5a3afefc992/128-fuss-rad-unfaelle-data.pdf,
letzter Zugriff 17.10.2026.

e Brandli, Heinreich; Kobi, R. (1989): ,,Sicherheit an Bus- und Tramhaltestellen®. ETH Zirich.

e Bark, Andreas; Kutschera, René (2019): ,,Sicherheitsrelevante Aspekte der StraRenplanung
BASt-Bericht V 196.“ ISSN 0943-9331. Bergisch Gladbach.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026a): ,,M21“. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://www.bvg.de/dam/jcr:d770b57d-63cc-471a-8d0f-0558c3a452e3/M21 2026-05-
11.pdf, letzter Zugriff 03.10.2026.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026b): ,,X21“. Ohne Ort. Online verfiigbar unter:
https://www.bvg.de/dam/jcr:47c¢7ed2d-0230-40c6-98fc-92b2ce71b2ae/X21 2026-05-
11.pdf, letzter Zugriff 03.10.2026.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026c): ,,122“. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://www.bvg.de/dam/jcr:dc7ae4f0-627d-4065-ae42-b8447acb5ced/122 2026-06-
01.pdf, letzter Zugriff 03.10.2026.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026d): ,,N8“. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://www.bvg.de/dam/jcr:d5e160d4-d354-4d1a-9579-a6ba3626aef6/N8 2025-12-14.pdf,
letzter Zugriff 04.10.2026.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026¢): ,,322“. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://www.bvg.de/dam/jcr:e524d579-8832-40a2-841d-fc4b055¢c3c24/322 2026-06-
01.pdf, letzter Zugriff 03.10.2026.

e BVG - Berliner Verkehrsbetriebe (Hrsg.) (2026f): Ohne Titel. Ohne Ort. Online verfligbar un-
ter: https://stadtplan.bvg.de/ [kein statischer Link], letzter Zugriff 04.10.2026.

e DeStatis — Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (0. J. a): ,Unfallorte2023_EPSG25832_CSV*“. Ohne
Ort. Online verfiigbar unter: https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/transport_ver-
kehr/unfallatlas/Unfallorte2023 EPSG25832 CSV.zip, letzter Zugriff 10.10.2026
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https://www.udv.de/resource/blob/159596/e9b5442d0d2efe7f7ec5a5a3afefc992/128-fuss-rad-unfaelle-data.pdf
https://www.udv.de/resource/blob/159596/e9b5442d0d2efe7f7ec5a5a3afefc992/128-fuss-rad-unfaelle-data.pdf
https://www.bvg.de/dam/jcr:d770b57d-63cc-471a-8d0f-0558c3a452e3/M21_2026-05-11.pdf
https://www.bvg.de/dam/jcr:d770b57d-63cc-471a-8d0f-0558c3a452e3/M21_2026-05-11.pdf
https://www.bvg.de/dam/jcr:47c7ed2d-0230-40c6-98fc-92b2ce71b2ae/X21_2026-05-11.pdf
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https://www.bvg.de/dam/jcr:dc7ae4f0-627d-4065-ae42-b8447acb5ced/122_2026-06-01.pdf
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https://www.bvg.de/dam/jcr:d5e160d4-d354-4d1a-9579-a6ba3626aef6/N8_2025-12-14.pdf
https://www.bvg.de/dam/jcr:e524d579-8832-40a2-841d-fc4b055c3c24/322_2026-06-01.pdf
https://www.bvg.de/dam/jcr:e524d579-8832-40a2-841d-fc4b055c3c24/322_2026-06-01.pdf
https://stadtplan.bvg.de/
https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/transport_verkehr/unfallatlas/Unfallorte2023_EPSG25832_CSV.zip
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e DeStatis — Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (0. J. b): ,Unfallorte2024_EPSG25832_CSV“. Ohne
Ort. Online verfugbar unter: https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/transport_ver-
kehr/unfallatlas/Unfallorte2024 EPSG25832 CSV.zip, letzter Zugriff 10.10.2026

e DeStatis — Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (0. J. ¢): ,Unfallorte2025_EPSG25832_CSV*“. Ohne
Ort. Online verfligbar unter: https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/transport _ver-
kehr/unfallatlas/Unfallorte2025 EPSG25832 CSV.zip, letzter Zugriff 13.10.2026

e DeStatis — Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2022b): , Verkehrsunfalle: Grundbegriffe der Ver-
kehrsunfallstatistik”. Ohne Ort. Online verfiigbar unter: https://www.destatis.de/DE/The-
men/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Methoden/verkehrsunfaelle-grundbe-
griffe.pdf? blob=publicationFile, letzter Zugriff 04.11.2025.

e Gerlach, Jiirgen; Seipel, Sebastian; Poschadel, Sebastian; Boenke, Dirk (2014): ,Sichere Kno-
tenpunkte fiir schwachere Verkehrsteilnehmer”. Gesamtverband der deutschen Versiche-

rungswirtschaft e.V., Forschungsbericht Nr. 23. Online verfligbar unter:
https://www.udv.de/resource/blob/79730/7bf674a843¢26d61809310f3a8764a97/23-si-
chere-knotenpunkte-fuer-schwaechere-verkehrsteilnehmer-data.pdf, letzter Zugriff
04.11.2025.

e Hentschel, Peter; Kbnig, Peter; Dauer, Peter (2017): ,StraBenverkehrsrecht”. 44. Auflage.

Beck-Verlag. Miinchen.

e SenMVKU — Senatsverwaltung fir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (Hrsg.)
(2022): ,,0PNV-Vorrangnetz”. Zugriff Giber Geoportal Berlin. Ohne Ort. Online verfiigbar un-
ter: https://gdi.berlin.de/view/vorrangnetz, letzter Zugriff 03.10.2026.

e SenMVKU - Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (Hrsg.)
(2025a): ,,Radverkehrsnetz”. Zugriff Glber Geoportal Berlin. Ohne Ort. Online verfligbar unter:
https://gdi.berlin.de/view/radverkehrsnetz, letzter Zugriff 03.10.2026.

e SenMVKU — Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (Hrsg.)
(2025b): ,,Ubergeordnetes StraRennetz Bestand”. Zugriff (iber Geoportal Berlin. Ohne Ort.
Online verfugbar unter: https://gdi.berlin.de/view/strnetz, letzter Zugriff 03.10.2026.

e SenMVKU - Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (Hrsg.)
(2025c): ,,Verkehrsmengen DTVw 2023"“. Zugriff Gber Geoportal Berlin. Ohne Ort. Online ver-
flgbar unter: https://gdi.berlin.de/view/verkehrsmengen 2023, letzter Zugriff 03.10.2026.

e SenUMVK — Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz (Hrsg.)

(2023): , Ausfiihrungsvorschriften zu § 7 des Berliner StraRengesetzes liber Geh- und Rad-
wege (AV Geh- und Radwege)”. Berlin. Online verfiigbar unter: https://www.ber-

lin.de/sen/uvk/ assets/verkehr/service/rechtsvorschriften/bautechnik/av_geh-und rad-
wege-2023.pdf?ts=1757329133, letzter Zugriff 07.10.2026.

e VIZ Berlin — Verkehrsinformationszentrale Berlin (Hrsg.) (0. J. a): ,,Verkehrsdetektion — alt (bis
06/2025). ID: TE065.” Online verfiigbar unter: https://viz.berlin.de/site/ masterportal/ber-
lin/index.htmI?it=dps-portaldps-portal, letzter Zugriff 07.10.2026 (kein statischer Link).

e VIZ Berlin — Verkehrsinformationszentrale Berlin (Hrsg.) (0. J. b): ,,Verkehrsdetektion — alt (bis
06/2025). ID: TEO64.” Online verfligbar unter: https://viz.berlin.de/site/ masterportal/ber-
lin/index.html?it=dps-portaldps-portal, letzter Zugriff 07.10.2026 (kein statischer Link).

Bildquelle Deckblatt: Eigene Aufnahme
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Unfallanalyse

,Bei der Festlegung von Unfallhéufungen diirfen keine Unfélle ausgeklammert werden. Auch nicht
solche, die auf menschliches Fehlverhalten oder technisches Versagen zuriickgefiihrt werden kénnen.
Denn schlieflich sind weitere Unfille an derselben Stelle geschehen, was auf Mdngel im Strafienraum
hindeutet. Die Gegebenheiten der Strafse haben somit mafSgeblich dazu beigetragen, dass genau an
dieser Ortlichkeit eine Unfallhdufung auftritt.” (M Uko, S. 14)

Aufgabe des Verkehrssicherheitsaudits nach RSAS ist u.a., die Unfalllage nach M Uko zu prifen und
dann, ob die Erkenntnisse der Unfallanalyse sachgerecht in die Planung eingeflossen sind. Es wurde
daher eine Unfallanalyse fiir die OllenhauerstraBe und die anliegenden Knotenpunkte fiir die Jahre
2023 bis 2025 durchgefihrt.

In diesem Zeitraum traten insgesamt 58 Unfalle mit Personenschaden auf. Diese verursachten inner-
halb von drei Jahren laufende Kosten von 1.380.782 €.! Die Unfallkarten sind dem Anhang beigefiigt.

Vorbemerkung

Vorab ist zu bemerken, dass die Herausgabe der polizeilichen Unfalldaten durch die zustdandige Stelle
der Berliner Polizei mit Blick auf den Bearbeitungsaufwand abgelehnt wurde. Die Herausgabe wurde
zudem durch das planende Ingenieurbiro verweigert. Dem Bezirksamt liegen nach eigenen Angaben
keine Unfalldaten vor, es wurde auf das planende Biiro und die Polizei verwiesen.

Insofern musste mit den offenen Daten des statistischen Bundesamtes (DeStatis) gearbeitet werden.
Die Unfallanalyse beinhaltet insofern ausschlieRlich Unfalle mit Personenschaden (Kategorien 1-3).
Auf die Darstellung von Einjahreskarten wird daher verzichtet und nur die Dreijahreskarte abgebildet.

Problematischer gestaltet sich dartiber hinaus die Tatsache, dass ohne polizeiliche Unfallhergangsbe-
schreibungen das Anfertigen eines Unfalldiagramms nicht moglich ist. Riickschliisse auf Clusterbil-
dung (z.B. Unfélle beim bedingt-vertraglichen Linksabbiegen) sind so ebenfalls nicht moglich.

Aufgabe des Verkehrssicherheitsaudits nach RSAS ist u.a., die Unfalllage nach M Uko zu priifen und
dann, ob die Erkenntnisse der Unfallanalyse sachgerecht in die Planung eingeflossen sind. Diesem
Auftrag, kann aber nur entsprochen werden, wenn die entsprechende Datengrundlage vorhanden
ist. Das Fehlen der erforderlichen polizeilichen Unfalldaten ist insofern als Mangel zu werten — auch,
wenn der Auditor ihn nicht zu vertreten hat. Mit der Nutzung der DeStatis-Daten wurde allerdings
eine fur den Zweck des Planungsaudits vertretbare Alternative gewahlt.

Unfalllage

Die Drei-Jahres-Karte zeigt eine Ballung von Unféllen mit Personenschaden nicht nur an den Knoten-
punkten, sondern auch auf der freien Strecke. Die Unfallbelastung ist dabei mit Ausnahme des Berei-
ches um die Pfahlerstrafle von Norden nach Siiden zunehmend.

Die folgende Darstellung zeigt die Drei-Jahres-Karte (3-JK) fur das Plangebiet. Die vollstandigen 3-JK
flr alle Unfallhdufungsstellen sind dem Anhang zu entnehmen. Fir die Arbeitseffizienz wurde auf

151 Leichtverletzte & 6.603 € + 7 Schwerverletze & 149.147 € + 0 Getttete & 1.465.820 € = 1.380.782 € lau-
fende Unfallkosten in 36 Monaten (vgl. BASt (Hrsg.) (2025), 0. S.)



SICHERHEITSAUDIT: Unfallanalyse S.8/52

eine Stabdarstellung verzichtet.? Aus technischen Griinden besitzt Unfalltyp 4 zudem eine leicht ge-
anderte Darstellung (hellgrau ohne Fahne). Ansonsten entsprechen die Farben denen der M Uko.

Abbildung 1: Drei-Jahres-Karte fiir die OllenhauerstrafSe. Es zeigen sich Hdufungen an den Knotenpunkten und im siidlichen
Drittel fléichendeckend.

Bildquelle: Verdnderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. ¢); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.

Die folgende Tabelle zeigt die aus den Unfalldaten abzuleitende Unfalllage fiir die Knotenpunkte (KP)
sowie die daraus zu ziehende Schlussfolgerung. Letztere steht unter dem Vorbehalt, dass wie ein-
gangs erwahnt nur Unfalle der Kategorien 1-3 vorliegen. ,,Unfallhdufungsstellen leicht” kdnnen sich
aus Unfallen der sonstigen Kategorien 4-6 ergeben, fiir die aber keine Daten vorliegen.

Knotenpunkt (KP) Anzahl Unfille in 36 Schlussfolgerung (M Uko, S. 15)
Monaten

Reinickes Hof / Kolonie Einheit

Waldstr. / Lindauer Allee Unfallhdufungsstelle schwer

Schulenburgstr. / Ollenhauerstr. unauffallig

9 Unfallhdufungsstelle schwer
7
2

Kienhorststr. / Ollenhauerstr. 5 Unfallhdufungsstelle schwer
0
9

Pfahlerstr. / Ollenhauerstr. unauffallig
Auguste.-V.-Allee / Humboldtstr. Unfallhdufungsstelle schwer
Kogelstr. / Ollenhauerstr. 11 Unfallhdufungsstelle schwer

Der StraBenabschnitt zwischen PfahlerstraRe und HumboldtstraBe weist insgesamt 15 Unfalle mit
Personenschaden auf. Zwar werden Unfalllinien innerorts nur auf Basis von Uberschreiten-Unfillen
bestimmt. Gemessen an der Zahl der Unfélle mit Personenschaden (die Zahl der Sachschadenunfille
dirfte ungleich hoher liegen) muss dieser Abschnitt allerdings einer intensiveren Betrachtung unter-
zogen werden. Auffallig sind hier v.a. die vielen Unfédlle im Bereich des Einkaufszentrums (aktuell u.a.
Edeka) mit elf (!) Unfallen mit Personenschaden, von denen allein sechs auf das Einbiegen, Abbiegen
und Kreuzen entfallen. Wirde die Zufahrt als Knotenpunkt behandelt, so wiirde dies ebenfalls die
Einstufung als Unfallhdufungsstelle schwer nach sich ziehen. Dies legt die Vermutung nahe, dass die
Zufahrt nicht als solche betrieben werden kann, sondern eher einem Knotenpunkt gleichkommt und
auch als solcher zu gestalten ware.

Es ist festzustellen:

o Eine Unfallhdaufungslinie im Sinne der M Uko kann nicht erkannt werden.
e Im Planungsgebiet befinden sich fiinf Unfallhdufungsstellen der Kategorie ,,schwer“.
o Speziell die hochfrequentierten Zufahrten bediirfen einer besonderen Betrachtung.

2 Grund dafiir ist die Georeferenzierung der vorliegenden Daten.
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Die Detailuntersuchung der Unfallhdufungsstellen — soweit diese auf Basis der vorliegenden Daten
ohne detaillierte Unfallhergangsbeschreibungen moglich ist — zeigt folgende Heuristiken:

e Am KP OllenhauerstraRe / Lindauer Allee / WaldstraRe finden regelmaRig Abbiegeunfille3
zentral im Knotenpunkt mit Tendenz in die Ollenhauerstrale (Slid) statt. Dabei trat viermal
Unfallart 5 auf. Die Kombination aus Abbiegeunfaillen und Unfallart 5 (,Zusammenstofl mit
anderem Fahrzeug, das abbiegt, einbiegt oder kreuzt” (DeStatis (2022b), S. 9)) kann Riick-
schliisse auf Probleme beim bedingt vertraglichen Linksabbiegen geben. Dies ware in der
Vor-Ort-Untersuchung zu tberprifen. An diesem KP fand zudem ein Einbiegen-/Kreuzen-Un-
fall statt, ebenfalls mit Unfallart 5, was die Vermutung von Problemen beim bedingt vertragli-
chen Linksabbiegen ebenfalls unterstreicht.

e Am KP OllenhauerstraBe / KienhorststraBe finden regelmiRig Abbiegeunfille* zentral im
Knotenpunkt mit Tendenz in die Ollenhauerstralle (Nord) statt. Dabei trat ausschlieRlich Un-
fallart 5 auf. Die Kombination aus Abbiegeunfallen und Unfallart 5 (,,ZusammenstoR mit an-
derem Fahrzeug, das abbiegt, einbiegt oder kreuzt” (DeStatis (2022b), S. 9)) kann Riick-
schlisse auf Probleme beim bedingt vertraglichen Linksabbiegen geben. Dies ware in der
Vor-Ort-Untersuchung zu Gberprifen.

e Am KP OllenhauerstralBe / HumboldtstraRe / Auguste-Viktoria-Allee traten drei Abbiegeun-
falle unter Beteiligung von ZufuRgehenden (Art 6) auf. Die Unfalle befinden sich nach Geo-
verortung in der nordlichen und stidlichen Knotenpunktausfahrt. Es ware bei der Ortsbesich-
tigung zu prifen, ob in den entsprechenden Knotenpunktausfahrten Besonderheiten zu be-
obachten sind.

e Am KP OllenhauerstraBe / HumboldtstraBe / Auguste-Viktoria-Allee zihlen zudem drei Un-
falle im Langsverkehr in der slidlichen Knotenpunktzufahrt bzw. zwei in der nérdlichen noch
zum Knoten. Es handelt sich dabei um Auffahrunfalle, in der stidlichen Zufahrt aber auch um
Unfalle mit parallelen Fahrzeugen. Dies wird vor Ort zu liberprifen sein.

e Am KP OllenhauerstraRe / KégelstraRe traten zwei Uberschreiten-Unfélle auf, die das Priifen
der Querungsmoglichkeiten bedingen.

e Am KP OllenhauerstraRe / KdgelstraRe traten des Weiteren ein Abbiege- sowie zwei Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfille in der dortigen Gewerbezufahrt auf, wiahrend die gegenuberliegende
Einmiindungsseite unauffallig ist. Nahere Informationen zu den Unfallhergangen liegen nicht
vor, vor Ort ware aber auf Besonderheiten zu achten.

e Der StraBenabschnitt zwischen PfahlerstraBe und HumboldtstraBe weist insgesamt 15 Un-
falle mit Personenschaden auf. Auffallig sind hier v.a. die vielen Unfélle im Bereich des Ein-
kaufszentrums (aktuell u.a. Edeka) mit elf Unfallen mit Personenschaden. Dies legt die Ver-
mutung nahe, dass die Zufahrt nicht als solche betrieben werden kann, sondern eher einem
Knotenpunkt gleichkommt und auch als solcher zu gestalten ware. Vor Ort sind entspre-
chende Betrachtungen anzustellen.

Nach Durchfiihrung der Vor-Ort-Begehung lassen sich folgende ergédnzende Anhaltspunkte finden:

e An allen signalisierten Knotenpunkten werden LA nicht in einer eigenen Phase signalisiert.
Die LA-Signalisierung erfolgt in allen Relationen bedingt vertraglich. Dies kann die Unfalllage
in den Knotenpunkten teilweise erklaren.

3 Die Uibergeordnete StraRe ist an diesem KP die OllenhauerstraRe.
4 Die Gibergeordnete StraRe ist an diesem KP die OllenhauerstraRe.
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e Am KP Lindauer Allee befinden sich Markierungen fiir das Hintereinander-Abbiegen im Kno-
tenpunktbereich. Dabei verdecken die vor der Haltlinie auf dem Linksabbiegefahrstreifen ste-
henden Fahrzeuge die Sicht der im Knoten aufgestellten Linksabbiegenden auf den entgegen-
kommenden Geradeausverkehr. Die Groél3e der Aufstellbereiche lasst auBerdem das
mehrstreifige Linksabbiegen zu, was die Unfalllage gemeinsam mit der bedingt-vertraglichen
Signalisierung zu erklaren vermag.

e Am KP HumboldtstraRe befinden sich keinerlei Markierungen im Knotenpunktbereich —auch
nicht fiir das Linksabbiegen.

e Die bauliche Gestaltung des KP HumboldtstralRe zeigt dariiber hinaus strukturelle Defizite,
die im Audit aufgegriffen werden.

e |n der sudlichen Zufahrt am KP HumboldtstralRe befinden sich im Bereich der Langsverkehrs-
unfalle mit seitlicher Fahrzeugberiihrung drei Fahrstreifen, von denen der rechte und mitt-
lere nur eine Breite von jeweils 3,00 Metern besitzen. Dies kann darauf hindeuten, dass die
aktuell dort vorhandenen Fahrstreifen zu schmal fir das Geschwindigkeitsniveau sind.

e Die bauliche Gestaltung des KP KogelstraRRe zeigt ebenfalls strukturelle Defizite, die im Audit
aufgegriffen werden.

e Die bauliche Gestaltung der hochfrequentierten Zufahrt zum Einkaufscenter (aktuell Edeka)
entspricht tatsachlich eher einer einmiindenden StraRe als der einer Zufahrt. Aufgrund der
Breite der Zufahrt wurde dariber hinaus mit hoher Geschwindigkeit in die Zufahrt hinein ab-
gebogen.

e Dariber hinaus sind die Sichtbeziehungen aus der Zufahrt auf den FuRverkehr und die Fahr-
bahn wegen Zdaunen und geparkten Fahrzeugen eingeschrankt.

Es muss des Weiteren darauf hingewiesen werden, dass die Infrarot-Detektoren in der Ollenhauer-
straRe regelmaRig Geschwindigkeiten in Fahrtrichtung Norden von tber 50 km/h erfassen. Das mitt-
lere Geschwindigkeitsniveau im Zeitraum vom 01.01.2023 bis zum 31.12.2025 (Bezugszeitraum der
Unfallanalyse) schwankt demnach zwischen 45 und ca. 68 km/h, wobei das Niveau iber den gesam-
ten Zeitraum weitgehend konstant ist. Zugelassen sind 50 km/h. Das Geschwindigkeitsniveau bewegt
sich insofern im Bereich von moderat Gberhéhten Geschwindigkeiten. Siehe folgende Abbildungen.
Es kann allerdings nicht geprift werden, inwieweit Messfehler der Anlage vorliegen.

Abbildung 2: Erfasste Geschwindigkeiten in der Ollenhauerstrafse 01.01.2023 bis 31.12.2025, Fahrtrichtung Norden, Héhe
Hnr. 16

Darstellung als Diagramm

. Geschwindigkeit 01.01.2023 bis 31.12.2025

60

b 3100 Wb 00 UbT L p 42:00 U 00 Uhr
o 09 le@ 18:

a0t . 0UnT .00 UNr _+ 4g:00UbT 4300 UhY
124020230 012024 07T 0 01402024 3142202 . 50

. 11:00 WP 540
7,202 0 5 04,202 02072025 W 6002519

. ,,Qnguhr - 2.09:00 UhT 4 7:00
o101 2083 %0 149023 0800 g 902317

Bildquelle: VIZ Berlin (Hrsg.) (0. J. a), 0. S.
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Abbildung 3: Erfasste Geschwindigkeiten in der Ollenhauerstrafse 01.01.2025 bis 31.07.2025, Fahrtrichtung Norden, Héhe
Hnr. 16

Darstellung als Diagramm

. Geschwindigkeit 01.01.2025 bis 30.06.2025

60

50

40

30

kmih

20
10
0

e
0101 oo un aD‘ 200N m a0t 020600 03030“ _J‘GB‘\DOQ 00’1‘\300 m\si}ﬂ cg_’ﬂ()“ 605190{! \052160 1%7_300\5

Bildquelle: VIZ Berlin (Hrsg.) (0. J. a), 0. S.

Eine andere Zahlstelle mit Erfassung der Fahrtrichtung Siiden kann diese Daten weitgehend bestati-
gen. Hier liegt das erfasste Geschwindigkeitsniveau teilweise sogar oberhalb von 60 km/h. Gleichzei-
tig treten aber auch deutlich geringere Geschwindigkeiten bis ca. 30 km/h auf. Die mittlere Ge-
schwindigkeit liegt hier ebenfalls moderat Gber 50 km/h. Die Zahlstelle befindet sich ca. 300 Meter
vor dem lichtsignalisierten Knotenpunkt Scharnweberstralle (U-Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz). In-
sofern handelt es sich bei der starkeren Streuung mit einiger Wahrscheinlichkeit um LSA-Rlickstau
und dichten Verkehr bzw. Beschleunigen ,,auf griin” vor dem Knotenpunkt zu.

Abbildung 4: Erfasste Geschwindigkeiten in der OllenhauerstrafSe 01.01.2023 bis 31.12.2025, Fahrtrichtung Siiden, Héhe
gegeniiber Hnr. 16

Darstellung als Diagramm
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Bildquelle: VIZ Berlin (Hrsg.) (0. J. b), 0. S.

Abbildung 5: Erfasste Geschwindigkeiten in der Ollenhauerstrafse 01.01.2025 bis 31.07.2025, Fahrtrichtung Siiden, H6he
gegeniiber Hnr. 16

Darstellung als Diagramm
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Bildquelle: VIZ Berlin (Hrsg.) (0. J. b), 0. S.
Aufgrund der o. g. Erkenntnisse ist im weiteren Audit insbesondere zu prifen, ob in der Planung Ab-

hilfe fur die Unfallhdufungsstellen sowie zur Sicherstellung vertraglicher Geschwindigkeiten geschaf-
fen wurde.
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Umsetzung in der Planung

S.12/52

Die folgende Tabelle zeigt die o. g. planungsrelevanten Unfalllagen und trifft eine Einschatzung, in-

wieweit sie in der Planung adressiert wurden.

Unfallkonstellation

KP Lindauer Allee: Abbiegeunfalle zentral im
Knoten mit Tendenz in die Ollenhauerstrale
(Sud)

KP Kienhorststrafle: Abbiegeunfalle zentral im
Knoten mit Tendenz in die OllenhauerstraRe
(Nord)

KP HumboldtstraRe: Abbiegeunfaille mit Ful3-
verkehr in den Ausfahrten Nord und Sid

KP KogelstraRBe: Abbiegeunfdlle und Einbiegen-
Kreuzen-Unfélle in der Gewerbezufahrt

KP KogelstraBe: Uberschreiten-Unfille

KP HumboldtstraBle: Langsverkehrsunfalle mit
seitlicher Fahrzeugberiihrung im noérdlichen und
stdlichen KP-Arm

KP HumboldtstraBe: Auffahrunfalle im nordli-
chen und stdlichen KP-Arm

Abschnitt Ollenhauerstrale zw. PfahlerstraBe
und HumboldtstraBe: Abbiegeunfille im Be-
reich der Zufahrten zum Einkaufszentrum

Adressiert in der Planung?

Teilweise: Die Aufhebung des Linksabbiegens
(LA) hintereinander mit moglicher Mehrfachauf-
stellung von Fahrzeugen verspricht mglw. eine
Linderung der Unfallsituation. Solange das LA
aber weiterhin ohne Signalschutz erfolgt, kann
nicht von einer tatsachlichen Entscharfung des
Knotenpunktes ausgegangen werden.

Nein: Da die Planung bestandsorientiert erfolgt,
ohne Anpassung der Infrastruktur im KP Garten-
stralRe, gibt es keinerlei Punkte, die eine Verbes-
serung der Situation versprechen kénnten. Die
Neueinrichtung von Radverkehrsanlagen in
Langsrichtung verspricht keine Behebung von
Abbiege- sowie Einbiegen-Kreuzen-Unfallen.
Einzig ausgenommen ist die mégliche Konstella-
tion von linksabbiegendem Kfz- mit entgegen-
kommendem Radverkehr; in diesem Fall kdnnte
die neue Radverkehrsanlage die Aufmerksam-
keit der Kraftfahrenden ausreichend erhohen.
Nein: Da die Planung bestandsorientiert erfolgt,
ohne Anpassung der Infrastruktur im KP Hum-
boldtstrale, gibt es keinerlei Punkte, die eine
Verbesserung der Situation versprechen kénn-
ten.

Nein: Da die Planung bestandsorientiert erfolgt
und lediglich der bisherige Linksabbiegefahr-
streifen umgebaut wird, ohne Anpassung der
Infrastruktur an der Zufahrt, gibt es keinerlei
Punkte, die eine Verbesserung der Situation
versprechen kénnten.

Nein: Es ist auch in Zukunft keine Querungs-
moglichkeit fiir ZufuBgehende im relevanten
Bereich vorgesehen. Vielmehr wird die bisher
am nachsten liegende vorhandene Querung
entfernt.

Nein: Da die Planung bestandsorientiert erfolgt
und sogar zusatzlich der innere Fahrstreifen
ebenfalls von aktuell 3,25m auf 3,00m ver-
schmaélert werden soll, ist nicht von einer Ver-
besserung der Situation auszugehen.

Keine Aussage moglich.

Nein: Da die Planung bestandsorientiert erfolgt
und lediglich der bisherige Linksabbiegefahr-
streifen zurtickgebaut wird, ohne Anpassung
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der Infrastruktur an den Zufahrten, gibt es kei-
nerlei Punkte, die eine Verbesserung der Situa-
tion versprechen konnten.

Abschnitt OllenhauerstraBe zw. PfahlerstraBe  Keine Aussage moglich.

und HumboldtstraBe: Konvolut an Unfalllagen

ohne greifbare Muster

Es folgt das detaillierte Auditergebnis der Lageplane.
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Auditergebnis

Bei der Auditierung des o. g. Projektes wurden folgende Punkte festgestellt, die genaue Verortung ist

den beigelegten, kommentierten Lageplanen zu entnehmen:

Gravierende Sicherheitsdefizite
Bei den folgenden Sicherheitsdefiziten ist mit hoher Wahrscheinlichkeit mit Personenschiaden zu
rechnen und/oder die zu erwartenden Folgen sind besonders schwerwiegend:

Grundsatzliches

1.

Die im Kapitel Unfallanalyse: Umsetzung in der Planung benannten Defizite in der Knoten-
punktgestaltung wurden unzureichend bis gar nicht in der Planung bericksichtigt. Damit be-
steht die Gefahr, dass die fiir die Unfallhdufung maRgebenden Konflikte auch nach dem Um-
bau fortbestehen. ,,Gibt es Unfallhdufungen an Knotenpunkten sind GegenmafRnahmen [...]
bei der Planung zu bericksichtigen.” (RASt, S. 22)
An den u. g. Knotenpunkten (KP) sollte grundstéandig Gberprift werden, ob die gewahlte Kno-
tenpunktform zweckmaRig ist. Die vorliegende Planung sieht eine weitgehende Fortschrei-
bung der bestehenden Knotenpunktgeometrie und Verkehrsfiihrung vor. Eine nachvollzieh-
bare Auseinandersetzung mit der Knotenpunktform, insbesondere vor dem Hintergrund von
bestehenden Unfallhdufungsstellen sowie eine nachvollziehbare Abwagung alternativer Kno-
tenpunktformen, sind den Planungsunterlagen nicht zu entnehmen. Es ist zu untersuchen
und darzulegen, welche Knotenpunktgrundform vorliegend am geeignetsten erscheint, um
die komplexen Anspriiche vor Ort mit hoher Verkehrssicherheit zu befriedigen. In diesen Be-
reichen ist vorrangig auf die Erkennbarkeit, Begreifbarkeit, Ubersichtlichkeit und Benutzbar-
keit fur alle Verkehrsteilnehmenden zu achten (RASt, S. 109).
a. KP KogelstralRe; hier ist insbesondere zu berlicksichtigen, dass die Zufahrt héhere
Verkehrsstarken aufweist als die KogelstraRe und dass in der KogelstraRe bereits das
Vz 206 StVO angeordnet wurde. Letzteres deutet darauf hin, dass hier bereits in der
Vergangenheit ein Verkehrssicherheitsproblem erkannt wurde. Ob dieses Defizit
durch die Planung behoben wird, ist unklar, da der Anordnungsgrund unbekannt ist.
b. KP HumboldtstraRe; hier ist insbesondere die im 45°-Winkel angesetzte Humboldt-
stralle als Problemquelle fir andere Defizite zu benennen, die beispielsweise durch
die Anlage eines Linksversatzes zu |6sen waren.
c. KP Lindauer Allee
Die Planung weist mehrere Zufahrten auf, deren Nutzung nicht nur gering sein dirfte. Beson-
ders deutlich zeigt sich dies bei der Zufahrt ,,Parkhaus Kaufland” bei 0+331,897, fiir die sogar
extra ein Abbiegefahrstreifen eingerichtet wurde. Diese Zufahrten besitzen mit Blick auf ihre
Verkehrsstarken eher den Charakter einer einmiindenden ErschlieBungsstralle als den einer
Zufahrt.” In diesen Bereichen ist vorrangig auf die Erkennbarkeit, Begreifbarkeit, Ubersicht-
lichkeit und Benutzbarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu achten (RASt, S. 109); die Er-
schlieBung sollte ggf. mittels vollwertig ausgebildeter Knotenpunkte, aber mindestens inklu-
sive aller Sicherheitsmerkmale erfolgen. Dies gilt insbesondere fiir die u. g. faktischen Kno-
tenpunkte, sollte aber auch fir alle weiteren Zufahrten Gberprift werden.

5 Die Verkehrsstirken dieser als Zufahrten gestaltete Knotenpunkte diirften im Ubrigen deutlich héher liegen
als die Verkehrsstarken etlicher der als Einmiindung gestalteten KP mit ErschlieBungsstralen.
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a. ,Parkhaus Kaufland“ bei 0+331,897

Zufahrt bei 0+446,300; an dieser Zufahrt wurden innerhalb von 10 Minuten 26 Fahr-
zeuge gezahlt, was bei linearer Hochrechnung auf eine Stunde einer DTV von liber
1500 Fahrzeugen entsprechen wiirde. Demgegeniber wurde am KP Reinickes Hof
(ausgestaltet als Einmiindung) innerhalb von 10 Minuten kein einziges Fahrzeug er-
mittelt.

c. ,Zufahrt Einkaufszentrum“ bei 0+664,000

d. ,Zufahrt Einkaufszentrum“ bei 0+694,000

e. ,Tankstelle” bei 0+760,000

Doppelzufahrt Tankstelle und ,Autohaus” bei 0+797,000

4. Am Knotenpunkt OllenhauerstralRe / , Kolonie Einheit” (ErschlieRungsstraRRe Ollenhauer-

bl

stralle 64A-D) schlieBt das Radvorrangnetz an die OllenhauerstralRe an. Zudem befindet sich
hier eine Querung in Richtung S-Bahn. Es ist entsprechend mindestens in Zukunft mit einer
hohen Zahl vulnerabler Verkehrsteilnehmender zu rechnen. An dieser Stelle wurde aber kein
Knotenpunkt gestaltet, sondern eine Zufahrt vorgesehen, von der aus auch nicht in Richtung
Siden abgebogen werden kann. Da an der benannten Stelle zwei Hauptverkehrsnetze kreu-
zen, ist zu priifen, inwieweit sowohl die Knotenpunktgrundform als auch die Knotenpunktbe-
triebsform angemessen gewahlt wurden. Die Neubauplanung entspricht im Wesentlichen
der baulichen Gestaltung des Bestandes. Alternativvarianten sind zu entwerfen und zu eror-
tern. Wie in der Unfallanalyse dargelegt, handelt es sich beim KP Reinickes Hof / Kolonie Ein-
heit um eine Unfallhdufungsstelle. Bereits insofern muss ein Neubau des Bestandes abge-
lehnt werden. (RASt, S. 22)

5. Der bestandsorientierte Anschluss der QuerstraRen schafft bereits faktisch bauliche und
funktionale Festlegungen, die eine grundstdandige Neuordnung der Querschnitte erschweren
oder aufgrund der ausgelosten Investitionssperre sogar verhindern. Die Moglichkeit einer
kompletten, sicherheitsrelevanten Neugestaltung (u. a. Anderung Knotenpunktform) wird so
deutlich erschwert bis irreversibel verhindert. Bestehende Unfallhdufungen bleiben beste-
hen, Sicherheitspotentiale durch Anderung der Knotenpunktformen und Neuaufteilung der
StraRenquerschnitte in den Querstrallen kénnen nicht mehr gehoben werden. Es sollte ge-
priift werden, ob der Verzicht auf Festlegungen, die eine spatere grundstindige Uberplanung
ausschlieBen, moglich ist. Das bedingt, dass vor Abschluss der Planungen fiir den vorliegen-
den Planungsbereich bereits mindestens abgestimmte, zukiinftig wiinschenswerte Regel-
guerschnitte fur die Querstrallen vorliegen missen, damit darauf basierend der Knotenpunkt
als verbindendes Element grundstdndig neugeplant werden kann (z.B. als Kreisverkehr). Vor-
festlegungen, wie z.B. der durch die Planung zementierte Neubau von sechs Fahrstreifen in
der Lindauer Allee, sollten vermieden werden.

6. Am nordlichen Ende der Planung schliel3t diese im ,,Anpassungsbereich” an den Lageplanbe-
stand an. Dort werden u.a. die Radwege an die dort im Plan verzeichneten fahrbahnbeglei-
tenden Radwege angeschlossen. Im Bestand sind diese Radwege aber entwidmet und statt-
dessen ein Radfahrstreifen auf der Fahrbahn angelegt worden (siehe Abbildung 6). Der An-
passungsbereich muss daher komplett verandert werden, um den aktuellen Zustand der Inf-
rastruktur anbinden zu kénnen. Anderenfalls besteht die Gefahr, dass durch den Anpassungs-
bereich Radfahrende auf die entwidmete Radverkehrsanlage geleitet werden und umgekehrt
der bisherige Radfahrstreifen einfach an der Bordsteinkante enden wird.
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Abbildung 6: Nérdliches Ende des Planungsabschnitts im aktuellen Zustand

7.

Bildquelle: Eigene Aufnahme

Im gesamten Plangebiet fehlt die stadtebauliche Abschnittsbildung. Es finden sich keinerlei
Querschnittsvariation oder regelmafige geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen, stattdes-
sen wurde ein einheitlicher Regelquerschnitt durchgezogen. Der einheitliche, groRziigige
Ausbau beglnstigt die sog. ,,Rennstreckencharakteristik” und iberhéhte Geschwindigkeiten.
Dadurch entsteht ein erheblich erhdhtes Unfallrisiko fir alle Nutzenden, das sich in besonde-
rer Weise auf die zunehmende Unfallschwere auswirkt. StraRenraume sind entsprechend ih-
rer charakteristisch in stadtebaulich begriindete Abschnitte einzuteilen und als solche zu ge-
stalten (vgl. RASt, S. 18, 58, 69, 108f.). Anhaltspunkte fir Probleme {iberhohter Geschwindig-
keiten zeigen sich u.a. in der auffilligen 3-Jahres-Karte sowie in den Messdaten der Infrarot-
Detektoren, was den Einsatz geschwindigkeitsdampfender MaBnahmen nahelegt (vgl. RASt,
S.22).

Fuf3verkehr

8.

In der Planung unterschreiten die Gehwegbreiten an mehreren Stellen das MindestmaR von
2,50m bzw. die Gehbahnen das Mindestmal} von 1,80m. Eine sichere Benutzung der stralSen-
begleitenden Gehwege ist hier nicht gewahrleistet, da das Begegnen von ZufulRgehenden nur
unter Inanspruchnahme der Sicherheitsraume zur angrenzenden Bebauung oder benachbar-
ten Verkehrsanlagen moglich ist. Es besteht die Gefahr, dass ZufuBgehende im Begegnungs-
fall, insbesondere Nutzende von Rollstiihlen oder Rollatoren sowie Kinder, ggf. mit Fahrra-
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dern (vgl. § 2 (5) StVO), auf die danebenliegenden Verkehrsflachen oder Griinflaichen auswei-

chen und dort verungliicken. Die Mindestbreite des Seitenraums fiir den FuRverkehr betragt
2,50m, wobei die Mindestbreite der Gehbahn 1,80m betragt (vgl. RASt, S. 81).

S0 oo T oo

o

Hohe 0+722,200, Ostlicher Gehweg (Gehbahn ca. 1,50m)

Hoéhe 0+590,200, Westlicher Gehweg (Gehbahn ca. 1,25m)

Hohe 0+363,447, Ostlicher Gehweg (,,Anpassungsbereich”; Gehbahn ca. 1,00m)
KienhorststralRe Ost, nordlicher Gehweg (Gehbahn ca. 1,50m)

KienhorststralRe West, nordlicher Gehweg (Schulweg; Gehbahn ca. 1,50m)
Kienhorststralle West, sidlicher Gehweg (Schulweg; Gehbahn ca. 1,40m; zusatzliche
punktuelle Einengung in der Planung auf 1,00m)

Humboldtstrale, siidlicher Gehweg

Auguste-Viktoria-Allee, nérdlicher Gehweg (Schulweg)

PfahlerstraRe, sudlicher Gehweg

Schulenburgstralle, beide StraRenseiten

Lindauer Allee, nordlicher Gehweg

Reinickes Hof, beide Strallenseiten

Abbildung 7: Erlaubtes Gehwegparken engt die Gehwege (Schulweg) zusdtzlich ein

Bildquelle: Eigene Aufnahme

9. Inden u. g. StraRen werden die ohnehin untermaRigen Gehwege durch Gehwegparken zu-
satzlich eingeschrankt. Hier sollte die Anordnung des Vz 315 StVO einer Neubescheidung un-
terzogen werden.
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b.

KienhorststraRe West, stidlicher Gehweg (Schulweg; Hier wird das Parken immerhin
durch Markierungen geregelt. Dennoch stehen Fahrzeugteile mitunter (iber, im Be-
reich eines Baumes ist der Gehweg komplett blockiert; vgl. Abbildung 7)
Kienhorststralle West, nordlicher Gehweg (Schulweg)

10. An den u. g. Knotenpunkten fehlen Querungsmaoglichkeiten fiir ZufuBgehende. Insbesondere

Kinder (Schulweg) und Altere sowie kérperlich eingeschrinkte Menschen sind gleichzeitig auf

sichere Querungsmoglichkeiten angewiesen und am wenigsten dazu in der Lage, Umwege zu

diesen in Kauf zu nehmen. Wo bauliche Querungsmaoglichkeiten fehlen, bedingt dies ungesi-

chertes Queren. Insbesondere von der Kombination mit den Parkstanden und der fehlenden

stadtebaulichen Abschnittsbildung geht hier eine Gefahr flr den FuRverkehr aus. Querungen

sind an allen Knotenpunkten in allen Relationen zwingend zu errichten (vgl. RASt, S. 87; DIN
18040-3, S. 18).

a.

KogelstralRe; Querung Sud fehlt. Hier kommt als kritisches Problem die sehr hohe
Fahrbahnbreite von 18 Metern hinzu.

De facto KP ,Zufahrt Einkaufszentrum® bei 0+664,000; Querung fehlt

De facto KP ,Zufahrt Einkaufszentrum“ bei 0+694,000; Querung fehlt

Im Anpassungsbereich Siid fehlt eine Querung vor Kaufland. Diese fehlt bereits im
Bestand, hier konnte jedoch erhéhtes Querungsaufkommen festgestellt werden. Ge-
nau diese Stelle tritt in der Unfalluntersuchung zudem mit zwei Uberschreiten-Unfil-
len mit Personenschaden zutage (Abbildung 8).

Abbildung 8: Fehlende Querung bei ,,Kaufland”, in der Unfallanalyse auffillig durch Uberschreiten-Unfiille

Bildquelle: Eigene Aufnahme
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11.

12.

13.

14.

15.

Zwischen den u. g. Punkten befindet sich auf langen Abschnitten keine Querungsmaoglichkeit
fiir Zufulgehende. Bei den u. g. Abschnittslangen besteht die Gefahr, dass ZufuBgehende un-
gesichert zwischen den parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn queren. Insbesondere in Kombi-
nation mit den dort vorgesehenen Parkstanden bzw. zu erwartendem illegalem Parken be-
stehen keine Sichtbeziehungen zwischen Kindern und flieBendem MIV. Hinzu kommt die feh-
lende Geschwindigkeitsdampfung. Bei beidseitiger geschlossener Bebauung besteht grund-
satzlich linienhafter Querungsbedarf (vgl. EFA, S.14), wobei die Zahl an Querungsmaoglichkei-
ten fiir das Unfallgeschehen malRgebend ist (vgl. Apel & Brandt (1982)). In den alten EAE (ab-
geldst durch die RASt 06) wurde daher bereits darauf hingewiesen, dass ZufuRgehende Um-
wege > 50m nicht annehmen (vgl. EAE, S. 53). Daraus ergibt sich die Notwendigkeit von Que-
rungsmoglichkeiten alle 100 bis maximal 150 Meter.

a. KP KogelstralRe nach Siden: > 150 Meter

b. KP HumboldtstralRe bis Querung Héhe 0+771,000: ca. 180 Meter

¢. Querung Hohe 0+771,000: ca. 180 Meter bis KP PfahlerstralSe: ca. 170 Meter

Die Querungsmoglichkeit Nord an der Einmindung Kogelstralle liegt in einem Abstand von
ca. 30m zur Einmiindung und somit aulRerhalb der direkten Querungslinien. Es besteht die
Gefahr, dass ZufuBgehende (und Radfahrende) nicht die Entfernung bis zur Querungsmaog-
lichkeit zuriicklegen, sondern die Fahrbahn direkt am nérdlichen Knotenpunktarm tiberque-
ren (insbesondere, wenn das Ziel Kaufland ist). Die Querung sollte nicht abgesetzt, sondern
direkt am Knotenpunkt vorgesehen werden. Im Ubrigen siehe vorheriges Defizit.

Am KP HumboldtstralRe werden die Querungen Uber die Ollenhauerstrae diagonal gefiihrt,
was insbesondere im nordlichen KP-Arm einen Umweg von ca. 22 Metern gegenliber einer
direkten Querung bedeutet. Sie befindet sich damit auBerhalb der direkten Querungslinien
des FulBverkehrs. Im Weiteren siehe vorheriges Defizit. Die diagonalen Querungen ermogli-
chen zudem langere Beschleunigungsstrecken fiir den abbiegenden Kfz-Verkehr. In den ver-
gangenen 36 Monaten wurden 3 Abbiegeunfalle mit FuBverkehrsbeteiligung im KP Humbold-
tstralle aufgenommen. Alle Unfélle ereigneten sich durch den abbiegenden Kfz-Verkehr. Dies
deutet auf eine kritische Stelle hin, die es im Zuge der Planung zu berticksichtigen gilt.

Die u. g. Querungsmaéglichkeiten wurden als reine Querungsstelle ohne den Einsatz von FGU
oder Signalschutz konzipiert. Insbesondere vulnerable Gruppen, die sich im Plangebiet bewe-
gen (z.B. Altere, Kinder) bediirfen besonderen Schutzes durch gesicherte Querungsmdglich-
keiten, die dem FulRverkehr Vorrang vor dem Kfz-Verkehr einrdumen (vgl. RiLSA, S. 9). Es
kann zu Unfillen kommen, wenn Altere oder Kinder ihre Querungszeit und die Geschwindig-
keit herannahender Fahrzeuge falsch einschatzen. Hier besteht insbesondere in Kombination
mit dem regelmaRigen Uberschreiten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit Gefahr. An den
genannten Stellen sollte die Auswahl einer Querungsform tGberprift werden.

a. KP Reinickes Hof

b. KP Schulenburgstrale

c. KP PfahlerstraRe; hier befindet sich eine Schulwegquerung vom/zum Bus.

d. Querungsanlage nérdlich KégelstraRe; hier befindet sich im Ubrigen eine groRRe Seni-
orenanlage, zudem konnte vor Ort ein erhebliches Querungsaufkommen festgestellt
werden.

Die Fahrbahn der OllenhauerstraBe besitzt in Hohe KP Kdgelstralle eine geplante Breite von
18,00 Metern. ZufuRgehende und insbesondere Kinder unterschatzen dabei den Zeitbedarf
zum Uberqueren der Fahrbahn und kénnen die Fahrbahn nicht rechtzeitig verlassen. Sehein-
geschrankte Menschen kdnnen aufgrund der Fahrbahnbreite ihre Laufrichtung nur bedingt
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16.

17.

einhalten. Die erforderliche Fahrbahnbreite ist zu Gberprifen; einbahnig vierstreifige Quer-
schnitte sollen aufgrund ihrer schlechten Querbarkeit nur im Ausnahmefall zum Einsatz kom-
men (vgl. RASt, S. 70), hier wurde sogar noch ein zusatzlicher flinfter Fahrstreifen angesetzt.
An den u. g. Bushaltestellen fehlen mindestens eine, teils beide Querungsstellen oder diese
sind zu weit abgeriickt als dass sie akzeptiert wiirden. Bei regelmafligen Busverkehr besteht
die Gefahr, dass Fahrgaste vor bzw. hinter dem Bus ungesichert die Stralle queren (v. a., ,um
den Bus noch zu erwischen”) und es dadurch zu Unfallen kommt. GemaR EFA ist eine sichere,
moglichst direkte, bequeme und schnelle Erreichbarkeit der Nahverkehrsfahrzeuge eine
Grundanforderung an Haltestellen (vgl. EFA, S. 28). Sichere Querungsoptionen jeweils vor
und hinter jeder Haltestelle sind zwingend erforderlich.

a. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Norden); Querung im Norden
fehlt. Dieses Defizit ist besonders kritisch, da diese Haltestelle Teil eines Schulwegs
ist und sich vor Ort eine Seniorenanlage befindet. Beide vulnerablen Gruppen sind
weniger in der Lage oder bereit, Umwege in Kauf zu nehmen, Kinder zudem impulsiv
in ihrem Handeln. Die Querung im Slden ist zudem diagonal angelegt, sodass hier
trotz Vorhandensein einer Querungsanlage die zusatzliche Gefahr von Uberschrei-
ten-Unféallen besteht, um Umwege zu vermeiden.

b. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Stiden); Querung im Siiden fehlt.
Dieses Defizit ist besonders kritisch, da diese Haltestelle Teil eines Schulwegs ist und
sich vor Ort eine Seniorenanlage befindet. Beide vulnerablen Gruppen sind weniger
in der Lage oder bereit, Umwege in Kauf zu nehmen, Kinder zudem impulsiv in ihrem
Handeln.

Pfahlerstr. (Fahrtrichtung Norden); Querung im Siiden fehlt

Pfahlerstr. (Fahrtrichtung Stiden); Querung im Norden fehlt

Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Norden); Querung im Siiden fehlt
Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Stiden); Querung im Norden fehlt

An den Bushaltestellen kénnen die mindestens vorgeschriebenen Uberholabstiande (min. 2m;
vgl. Hentschel et. al. (2017), S. 733) nicht eingehalten werden. Gleichzeitig ist insbesondere
aufgrund der bewussten Verschwenkung des Busverkehrs an den Fahrbahnrand von illegalen

- 0 o o

Uberholungen als Regelfall auszugehen, die zudem im zu erwartenden Regelfall nicht mit
vorgeschriebener Schrittgeschwindigkeit (vgl. Hentschel et. al. (2017), S. 733) durchgefihrt
werden. Die Infrastruktur suggeriert hier den bewussten Wunsch, Kfz-Verkehr illegal Giberho-
len zu lassen und forciert entsprechende RegelverstoRe. ZufuRgehende, die ,ihren Bus noch
erwischen” wollen, werden dort die Fahrbahn direkt vor/hinter dem Bus queren, wo sie von
Menschen in Kfz (iberfahren werden. An den Haltestellen ist daher die Uberholung dort hal-
tenden Busse baulich auszuschlieRen (vgl. Brandli und Kobi (1989), S. 84; vgl. RASt, S. 108).
Fiir empfohlene MaRnahmen zur Verhinderung der Uberholung siehe EAQ, S. 63

a. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Norden)
Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Stiden)
Pfahlerstr. (Fahrtrichtung Norden)
Pfahlerstr. (Fahrtrichtung Stiden)
Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Norden)
Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Siiden)
Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Norden)
Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Stiden)

Sm 0 a0 o
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Abbildung 9: Zwei Fahrzeuge biegen bei bedingt-vertrdglicher Signalisierung mit dem Fufsverkehr parallel links ab
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Bildquelle: Eigene Aufnahme

18. An den u. g. Knotenpunkten wird der FuBverkehr bedingt vertraglich mit dem linksabbiegen-
den Kfz-Verkehr signalisiert. Die Mehrstreifigkeit der Knotenpunkte macht diese uniibersicht-
lich und erfordert eine erhohte Aufmerksamkeit beim Abbiegevorgang des Kfz-Verkehrs. Bei
gleichzeitiger Freigabe des FuBverkehrs mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr kann der FuBver-
kehr leicht ignoriert werden, da die Aufmerksamkeit der Abbiegenden in der Regel v. a. beim
Gegenverkehr liegt. Kollisionen beim Abbiegen mit dem bevorrechtigten, bedingt-vertraglich
signalisierten FuRverkehr sind die Folge. Dass dies in der Vergangenheit bereits zu Personen-
schaden gefiihrt hat, zeigen auch die Unfalldaten. Eine nicht gesicherte Fliihrung des linksab-
biegenden Verkehrs sollte nur bei geringer Verkehrsstarke und guten Sichtbeziehungen an-
gewendet werden, bei Konfliktfallen sollte er getrennt gefiihrt werden (vgl. RiLSA, S.14).

a. KP HumboldtstraRe / Auguste-Viktoria-Allee; Das Linksabbiegen findet hier zusatzlich
aufgrund der Knotenpunktgeometrie schrag innerhalb einer Kurve statt, was die
Sichtbeziehungen auf den FuBverkehr in gleicher Richtung verschlechtert und die Ab-
biegegeschwindigkeiten erhdht. Es konnte zudem mehrstreifiges Linksabbiegen aus
der HumboldtstralRe nach Siiden beobachtet werden (Abbildung 9). In den vergange-
nen 36 Monaten wurden 3 Abbiegeunfille mit FuBverkehrsbeteiligung im KP Hum-
boldtstralle aufgenommen. Alle Unfalle ereigneten sich durch den abbiegenden Kfz-
Verkehr. Dies deutet auf eine besonders kritische Stelle hin, die es im Zuge der Pla-
nung zu beriicksichtigen gilt.

b. KP KienhorststraRe; an diesem Knotenpunkt befindet sich zudem ein Schulweg.

c. KP Lindauer Allee / WaldstraRe.
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Radverkehr
19. An den u. g. Knotenpunkten existieren keine Moglichkeiten fiir den Radverkehr nach links

ein- bzw. abzubiegen, da der Radweg vom Knotenpunktarm (und umgekehrt) nicht erreich-
bar ist. Um diese Relation mit dem Fahrrad fahren zu konnen, missen Radfahrende ab der
vorherigen / bis zur nichsten Uberleitungsmdglichkeit auf der Fahrbahn im Mischverkehr
mitfahren, wo sie in Konflikt mit dem Kfz-Verkehr kommen. Bei der gegebenen Kfz-Verkehrs-
starke ist eine Mischverkehrsfiihrung nicht zuldssig (vgl. ERA, S. 19). Alternativ miissen Rad-
fahrende wie der FuRverkehr ungesichert die Fahrbahn queren, die beim entsprechenden
Sicherheitsdefizit gemachten Ausfiihrungen gelten analog. Es ist darliber hinaus damit zu
rechnen, dass sich bis zur ndachsten Querungsmoglichkeit Radverkehr in Gegenrichtung auf
Geh- und Radwegen bewegen wird, was ebenfalls zu Kollisionen fiihren kann und bereits im
Bestand zu beobachten war (Abbildung 11).

a. KP Kogelstralle

b. Knotenpunktgleiche ,Zufahrt Einkaufszentrum® bei 0+643,750

c. Knotenpunktgleiche ,,Zufahrt Einkaufszentrum“ bei 0+644,000

d. KP PfahlerstraRe

Abbildung 11: Regelwidrige Fldchennutzung aufgrund mangelnder Querungsméglichkeiten

Bildquelle: Eigene Aufnahme

20. Im Anpassungsbereich Sid ist die Uberfiihrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn aktuell nur
mit einer markierten Sperrflache gesichert, die halb in einen Fahrstreifen hineinreicht. Diese
Verkehrsfiihrung soll verandert werden. Im Anschluss an die Sperrflache ist ein ca. 25m lan-
ger Schutzstreifen vorgesehen, bevor die neu zu errichtende Radverkehrsanlage anschlief3t.
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21.

22.

23.

Das ist grundsatzlich regelwerkskonform. Genau an dieser Stelle befindet sich jedoch ein Le-
bensmittelladen, sodass hier mit illegalem ruhenden Verkehr auf dem Schutzstreifen zu rech-
nen ist. In diesem Fall ware mit Unfallen zu rechnen, weil der Radverkehr auf die Fahrbahn
ausweichen muss, wo er in Konflikt mit dem Kfz-Verkehr kommt, oder alternativ den Gehweg
nutzt, wo Konflikte mit dem FuRverkehr zu erwarten sind. Es ware vor diesem Hintergrund
empfehlenswert, statt eines Schutzstreifens einen durch Protektionselemente geschiitzten
Radfahrstreifen vorzusehen. Nach VwV-StVO zu § 2 StVO, Rn. 11, ist ein Schutzstreifen zu-
dem nur zuldssig, wenn kein Radfahrstreifen geschaffen werden kann — was vorliegend aber
der Fall ist.

An den u. g. (de facto) Knotenpunkten ist die Sicht vom rechten Fahrstreifen des motorisier-
ten Verkehrs auf den parallelen, abgesetzten Radweg nicht gegeben. Der Radverkehr kann
somit (ibersehen werden und es kann zu einem Abbiegeunfall kommen. Dies gilt umso mehr,
als dass die vor Ort beobachteten Abbiegegeschwindigkeiten als hoch anzusehen sind. Diese
Unfallkonstellation gehort zu den folgenschwersten im urbanen Raum und stellt ein erhebli-
ches Sicherheitsdefizit dar. Sichtverdeckende Bdume, Parkstreifen o0.3. sind auszuschliefRen!

a. Doppeleinfahrt bei 0+797,000; Sicht auf den parallelen, bevorrechtigten Radverkehr
verdeckt durch neu zu pflanzenden Baum und Parkplatze. Hier besteht das Sichtdefi-
zit auch fir den linksabbiegenden Verkehr.

b. Zufahrt ,Tankstelle” bei 0+760,000; Sicht verdeckt durch einen Baum.

,Zufahrt Einkaufszentrum® bei 0+694,000; Sicht verdeckt durch neu zu pflanzende
Bdaume und Parkplatze.

d. ,Zufahrt Einkaufszentrum® bei 0+664,000; Sicht verdeckt durch neu zu pflanzende
Baume und Parkpldtze. Hier besteht das Sichtdefizit auch fiir den linksabbiegenden
Verkehr.

An den u. g. Knotenpunkten ist ein Schutzstreifen mit einer Breite von nur ca. 1,20m mar-
kiert. Das MindestmalR fiir Schutzstreifen betragt 1,50m (vgl. RASt, S. 83 i.V.m. ad-hoc Ar-
beitspapier zur RASt 06, S. 10; ERA, S. 22 i.V.m. E-Klima-Steckbrief zur ERA). Die Unterschrei-
tung von Mindestmalen ist absolut unzuldssig. Die MaRe sind regelwerkskonform zu wahlen
und auszufiihren.

a. KP HumboldtstralRe in der Ausfahrt nach Osten (Abbildung 12)

b. KP KienhorststraRe in der Zufahrt aus Westen

Am KP KienhorststraRe im KP-Arm Ost wird der Radverkehr hinter dem Knotenpunkt nicht
mit einer Radverkehrsanlage aufgefangen. Dies kommt de facto einer Fahrstreifenreduktion
im Knotenpunkt (die ebenfalls sicherheitskritisch ist; vgl. Gerlach et. al. (2014), S. 100) gleich.
Stetige Verkehrsfiihrungen sind eine Grundanforderung an Knotenpunkte. Dies gilt fir alle
Verkehrsarten gleichermalien, da Unsicherheiten zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilneh-
menden fihren kénnen. An diesen Stellen sollte mindestens ein Schutzstreifen von ca. 10-20
Metern Lange markiert werden, um eine Verflechtung mit dem Kfz-Verkehr zu ermdoglichen
(vgl. ERA, S. 26; RASt, S. 111).
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Abbildung 12: Untermafiger Schutzstreifen im Bestand

Bildquelle: Eigene Aufnahme

24. Am KP KogelstralRe in Fahrtrichtung Norden wird die vorhandene Radverkehrsanlage nicht in

25.

Form von Furten iber den Knotenpunkt weitergefiihrt — folgend oder einleitend. Diese Ver-
kehrsflihrung ist unzumutbar, da sie die stetige Radverkehrsfiihrung unterbricht und den An-
schluss an die folgende RVA verhindert. Stetige Verkehrsfiihrungen sind eine Grundanforde-
rung an Knotenpunkte. Dies gilt fiir alle Verkehrsarten gleichermaRen, da Unsicherheiten zu
Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden fiihren kénnen. Das Nicht-Vorhandensein
von Radfurten schwacht zudem die Einheit von Bau und Betrieb mit Blick auf die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs entlang der VorfahrtstralSe.
In der Ollenhauerstralie ist ein Radweg mit stellenweise nur 1,30m aufRerhalb von Bushalte-
stellen vorgesehen. Das unterschreitet das Mindestmal} (vgl. ERA, S. 23) von 2,00m. Mindest-
male sind jederzeit und stets zu gewahrleisten. Abweichungen von dieser Vorgabe sind un-
zul3ssig. Es kann zu Unfallen kommen, wenn Radfahrende sich gegenseitig Gber den Gehweg
Gberholen und dort in Konflikt mit dem FuBverkehr kommen. Insbesondere Radwege von
weniger als 1,60m Breite direkt neben Gehwegen sind unfallauffallig, wahrend Radwege von
2,50m und mehr kaum noch Unfélle zeigen (vgl. Borsellino & Ortlepp (2026), S. 13). Das Min-
destmal? fiir baulich angelegte Radwege betragt 2,00m (vgl. ERA, S. 24; vgl. Steckbrief der E
Klima zur ERA).

a. Hohe 0+377,350, Fahrtrichtung Norden

b. Hohe 0+455,140, Fahrtrichtung Norden

c. Hohe 0+535,132, Fahrtrichtung Norden

d. Hohe 1+381,934, Fahrtrichtung Stiden
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e. Hohe 0+601,642, Fahrtrichtung Stiden
26. An den u. g. Knotenpunkten sind keine vorgezogenen Aufstellungen fiir den Radverkehr vor-
gesehen. Haltlinien flir den Radverkehr sind mindestens 3m, besser 4-5m vorzuziehen. So be-
findet sich der Radverkehr beim Anfahren nach Rot direkt im Sichtfeld der Kraftfahrenden.
Anderenfalls ist davon auszugehen, dass Kraftfahrende gegen § 9 StVO verstoRen, dem Rad-
verkehr beim Rechtsabbiegen die Vorfahrt nehmen und die Radfahrenden tberfahren. Diese
Unfallkonstellation gehort zu den gangigsten und fir die Radfahrenden folgenschwersten.
Siehe dazu ERA, S. 44.
a. KP Lindauer Allee; Nord und Sud
b. KP Kienhorststral’e; Nord und Stud
c. KP HumboldtstraRe; Nord, Std, Ost
27. An den u. g. signalisierten Knotenpunkten wurde die Aufstellung teils nur um 2,50 m vorge-
zogen. Das Mindestmal betragt 3,00m. Besser ist eine Vorziehung von 4-5 Metern (vgl. ERA,
S. 44). Im Ubrigen siehe Erlduterungen zum vorherigen Defizit.
a. KP KienhorststraRe: Im KP-Arm West; Hier ware zudem zu prifen, ob ein ARAS
zweckdienlich sein kénnte
b. KP Lindauer Allee: Im KP-Arm West und Ost

Kfz-Verkehr

28. Am KP HumboldtstralRe sind sehr groRe Ausrundungsradien gewahlt worden. GroRRere Radien
erhohen die Abbiegegeschwindigkeit v.a. mit Pkw. Es besteht das Risiko, dass mit tiberhdhter
Geschwindigkeit rechts abgebogen und dabei Zufugehende und nachfolgende Radfahrende
ignoriert werden. Dies konnte am KP HumboldtstralRe beim Abbiegen von Stiden in die Hum-
boldtstralSe bestatigend beobachtet werden. Innerorts ist ausschlieRlich die fahrgeometri-
sche Trassierung anzuwenden. Dies impliziert Korbbogenkonstruktionen oder kreisbogen-
hafte Ausbildungen mit 8 bzw. 12 Metern Radius fiir das Ein- und Abbiegen (vgl. RASt, S.
123). Die Ausrundungen sind entsprechend zu wahlen.

29. Die schiefwinklinge Anlage des KP HumboldtstralRe ermoglicht dartiber hinaus sehr hohe Ein-
biegegeschwindigkeiten in die Ollenhauerstralle, was die im vorherigen Defizit genannten
Probleme auch fir das Linksabbiegen bedingt. In den vergangenen 36 Monaten wurden 3
Abbiegeunfille mit FuRverkehrsbeteiligung in diesem Knotenpunkt aufgenommen. Alle Un-
félle ereigneten sich durch den abbiegenden Kfz-Verkehr. Dies deutet auf eine kritische Stelle
hin, die es im Zuge der Planung zu berlicksichtigen gilt.

30. Die Fahrbahn der OllenhauerstraRe wurde als zweibahnig, vierstreifiger Querschnitt geplant.
Diese Dimensionierung ist geeignet flir Verkehrsstarken von umgerechnet 36.000 bis 52.000
Kfz/24h im Querschnitt (vgl. RASt, S. 70).6 Demgegeniiber betragen die hdchsten Belastungen
der OllenhauerstralRe nur 19.000 bzw. 27.100 Kfz/24h (vgl. SenMVKU (Hrsg.) (2023), S. 1). Die
Fahrbahn der Ollenhauerstrae ist somit moglicherweise Giberdimensioniert und die Auswahl
des Querschnitts fachlich zu iiberpriifen. Uberdimensionierte Fahrbahnen bergen ein erhebli-
ches Sicherheitsrisiko aufgrund des optisch entstehenden ,Rennstreckencharakters” und
sehr viel verfligbarer Fahrbahnflache in den Schwachlastzeiten. Insbesondere in Kombination
mit der fehlenden stadtebaulichen Abschnittsbildung ergeben sich erhebliche Risiken lGber-
hohter Geschwindigkeiten. Dass diese auch in der Realitdt vorkommen, lasst sich den offiziel-
len Messdaten der Infrarot-Detektion in der OllenhauerstraBe entnehmen (vgl. VIZ Berlin

6 Das entspricht 1.800 bis 2.600 Kfz/h je Richtung.
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31.

32.

33.

34.

(Hrsg.) (0. J. a), 0. S.; VIZ Berlin (Hrsg.) (0. J. b), 0. S.). Es sollte gepriift werden, ob ein zwei-
streifiger Querschnitt zum Einsatz kommen kann, dessen Einsatzgrenzen zwischen 1.400 und
2.200 Kfz/h im Querschnitt betragen (vgl. RASt, S. 69).

Mit Blick auf die fir Rad- und Gehwege gewahlten Mindestmale (und das durchgangige Vor-
handensein eines Mittelstreifens) steht zusatzlich eine Fehlabwagung im Raum — zumal die
Belange des Umweltverbundes generell gegeniiber den Belangen des flieRenden und ruhen-
den Kfz-Verkehrs zu priorisieren sind (vgl. RASt-Steckbrief zu E Klima).

An den u. g. Knotenpunkten flihren mehr Fahrstreifen in eine Knotenpunktausfahrt, als dort
Fahrstreifen vorhanden sind. Fahrstreifenreduktionen im Knotenpunktinneren sind sicher-
heitskritisch (vgl. Gerlach et. al. (2014), S. 100). Stetige Verkehrsfiihrungen sind eine Grund-
anforderung an Knotenpunkte. Die Anzahl der in eine Knotenpunktausfahrt hineinfihrenden
Fahrstreifen darf nicht groRer sein als die Zahl dort vorhandener Fahrstreifen. Dies ist u. a.
durch Richtungspfeile sicherzustellen.

a. Die Knotenpunktzufahrt Lindauer Allee im Osten besitzt vier Fahrstreifen, von denen
drei keine Richtungspfeile besitzen und so u. a. geradeaus fuhren. In der anschlieRen-
den Waldstral3e sind aber nur zwei Fahrstreifen vorhanden. Erschwerend kommt
hinzu, dass gemaR nachrichtlicher Ubernahme in Zukunft in der WaldstraRe ein Fahr-
streifen zukinftig in einen Schutzstreifen umgewandelt werden soll. Da gleichzeitig
aber keine Anpassung der Fahrstreifenzahlen in der Lindauer Allee geplant ist, wer-
den dann innerhalb des Knotenpunkts sogar zwei Fahrstreifen eingezogen.

b. Die Knotenpunktzufahrt Auguste-Viktoria-Allee im Westen besitzt zwei Fahrstreifen,
die keine Richtungspfeile besitzen und so u. a. geradeaus fiihren. In der anschlieRen-
den Humboldtstral3e ist aber nur ein Fahrstreifen vorhanden.

An den u. g. Knotenpunkten wird der linksabbiegende Kfz-Verkehr bedingt-vertraglich signali-
siert. Die Mehrstreifigkeit der Knotenpunkte macht diese untibersichtlich und erfordert eine
erhohte Aufmerksamkeit beim Abbiegevorgang des Kfz-Verkehrs. Aufgrund der hohen Ge-
schwindigkeiten und der hohen Verkehrsstarken kann es zu Unfallen mit dem entgegenkom-
menden, bevorrechtigten Kfz-Verkehr kommen —die an allen u. g. Knotenpunkten in der Un-
fallanalyse auch nachgewiesen werden kénnen. Eine nicht gesicherte Fiihrung des linksabbie-
genden Verkehrs sollte nur bei geringer Verkehrsstarke und guten Sichtbeziehungen ange-
wendet werden, bei Konfliktféllen sollte er getrennt geflihrt werden (vgl. RiLSA, S.14).

a. KP HumboldtstraRe / Auguste-Viktoria-Allee; Das Linksabbiegen findet hier zusatzlich
aufgrund der Knotenpunktgeometrie schrag innerhalb einer Kurve statt, wobei die
aus der Auguste-Viktoria-Allee links abbiegenden Fahrzeuge regelmalig am nord-
lichsten Rand des Knotenpunkts im Bereich des Gegenverkehrs fahren.

b. KP KienhorststraRe

c. KP Lindauer Allee / WaldstraRe

Die u. g. Nebenachsen besitzen iiberbreite Fahrbahnen. Uberdimensionierte Fahrbahnen
bergen ein erhebliches Sicherheitsrisiko aufgrund des optisch entstehenden ,,Rennstre-
ckencharakters” und sehr viel verfiigbarer Fahrbahnflache in den Schwachlastzeiten. Insbe-
sondere in Kombination mit der auch in den NebenstraBen fehlenden stadtebaulichen Ab-
schnittsbildung ergeben sich erhebliche Risiken Gberhdohter Geschwindigkeiten. Es sollte ge-
prift werden, ob sinnvolle Begegnungsfalle nach RASt, S. 27 gewahlt wurden. Zudem sei da-
rauf hingewiesen, dass die Fahrbahnbreite nach stadtebaulicher Bemessung keine Eingangs-
groRe, sondern eine Resultierende ist. Dies gilt auch fur Knotenpunkte, die einen Anschluss
an den Bestand herstellen sollen, da die Knotenpunktgestaltung ihrerseits wieder Fakten
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35.

36.

schafft fiir die etwaige Neugestaltung der NebenstraBe. Sowohl der Begegnungsfall, als auch
die zugrunde gelegte Geschwindigkeit sind zu iberpriifen. Angemessene Begegnungsbreiten
in NebenstraRen betragen 4,50m (Pkw-Pkw) oder 5,50 (Lkw-Pkw), wobei fiir die Begegnung
mit Millfahrzeugen Ausweichstellen geschaffen werden kénnen. Fiir EinbahnstraRen sind
3,50m anzustreben.”

a. KogelstraBe (T30, Nebennetz): Die vorgesehene Fahrbahnbreite betragt 8,00m.

Kienhorststralle West (T30, Nebennetz): 8,00m.
Schulenburgstralle (EinbahnstraRe, T30, Nebennetz): 5,00m.
KienhorststraBe Ost (EinbahnstralRe, T30, Nebennetz): 9,00m.
PfahlerstraRe (EinbahnstralRe, T30, Nebennetz): 5,00m.
Auguste-Viktoria-Allee (T30, Nebennetz): 11,00m.

g. Humboldtstrale (T50, StEP IV): ca. 17,00m.

An den u. g. Knotenpunkten und hochfrequentierten Zufahrten sind die Sichtdreiecke der An-
fahrsicht fur eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht gewahrleistet. Entspre-
chend sind die Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden beim Einbiegen/Kreuzen auf den
bevorrechtigten Verkehr (vice versa) nicht gewdahrleistet. Nach RASt, S. 124f. sind bei T50
70m bzw. bei T30 30m freizuhaltende Sichtweite erforderlich. Nach ERA, S. 17 i.V.m. RASt, S.
124f. sind zudem 30m Sichtfeld auf den Radverkehr freizuhalten.

a. Zufahrt ,Einkaufzentrum” bei 0+643,750: Die Anfahrsicht wird in beide Richtungen
blockiert durch Parkstédnde und Baume.

b. Zufahrt ,Einkaufzentrum“ bei 0+694,000: Die Anfahrsicht wird blockiert durch Park-
stande und Baume.

c. Zufahrt ,Tankstelle” bei 0+760,000: Die Anfahrsicht wird nach rechts blockiert durch
Bdaume sowie durch Fahrzeuge, die sich in der nebenliegenden Doppelzufahrt aufge-
stellt haben.

d. Zufahrt Tankstelle und ,, Autohaus” bei 0+797,000: Die Anfahrsicht wird nach rechts
blockiert durch Parkstdnde und Baume. Dies gilt auch, da das Ausfahren aus der

-0 a0 @o

Tankstelle nicht wirkungsvoll unterbunden wurde.
e. KP PfahlerstraBe: Die Anfahrsicht aus dem 0Ostlichen Knotenpunktarm nach rechts
wird blockiert durch eine Bushaltestelle, sobald dort ein Bus halt.
f.  KP Schulenburgstralle: Die Anfahrsicht aus dem 6stlichen Knotenpunktarm wird in
beide Richtungen blockiert durch mogliches Fahrbahnparken.
An den u. g. Querungsstellen des FuBverkehrs sind die Sichtfelder der Haltesichtweite gemal
RASt S. 124 f. (u.a. Bild 121 und Tabelle 58, Haltesichtweite 47m bei 50 km/h bzw. 22m bei
30 km/h) nicht eingehalten. Es besteht aufgrund der genannten Sichtbehinderungen die Ge-
fahr von Konflikten zwischen Kfz-Verkehr und querendem FulRverkehr. Die Sichtdreiecke sind
nachzuweisen und zwingend von jeglichen Einbauten sowie legalem und illegalem ruhendem
Verkehr freizuhalten.
a. KP KogelstralRe: Die Sicht auf die Querung im 6stlichen Knotenpunktarm wird blo-
ckiert durch Parkstédnde.
b. KP PfahlerstralRe: Die Sicht auf die Querung im 6stlichen Knotenpunktarm wird blo-
ckiert durch Parkstande.

7 Diese Zahlen entstammen dem aktuellen Entwurf der RASt 2026. Aber auch unter Zugrundelegung der RASt
06 sind die gewahlten MaRe (iberdimensioniert.
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c. KP PfahlerstraBe: Die Sicht auf die Querung im siidlichen Knotenpunktarm wird in
Fahrtrichtung Norden blockiert durch die Bushaltestelle, sobald dort ein Bus halt.
Dies ist besonders in Kombination mit der nicht-unterbundenen Moéglichkeit der
Uberholung haltender Busse kritisch.

d. KP PfahlerstraRe: Die Sicht auf die Querung im nérdlichen Knotenpunktarm wird in
Fahrtrichtung Sliden blockiert durch die Bushaltestelle, sobald dort ein Bus hélt. Dies
ist besonders in Kombination mit der nicht-unterbundenen Méglichkeit der Uberho-
lung haltender Busse kritisch.

e. KP KienhorststraRe: Die Sicht auf die Querung im westlichen Knotenpunktarm wird
blockiert durch Parkstdande. Die Parkstande reichen hier bis an die LSA-Furt heran.

f.  KP SchulenburgstraRe: Die Sicht auf die Querung im Ostlichen Knotenpunktarm wird
blockiert durch Parkstande.

g. KP SchulenburgstrafRe: Die Sicht auf die Querung im stdlichen Knotenpunktarm wird
blockiert durch mogliches Fahrbahnparken.

h. KP SchulenburgstralRe: Die Sicht auf die Querung im nordlichen Knotenpunktarm
wird blockiert durch moégliches Fahrbahnparken.

i. KP Reinickes Hof: Die Sicht auf die Querung im westlichen Knotenpunktarm wird blo-
ckiert durch Parkstédnde.

37. An mehreren Ausfahrten des Einzelhandels ist keine Sicht auf den bevorrechtigten Fullver-
kehr moglich. Dies liegt an den dichten Zaunen, die zudem oft mit Werbung oder Hausregeln
behangt sind, sowie Mauern und Gebischen. Eine Anpassung im Rahmen der Planung ist un-
klar, aber vermutlich nicht vorgesehen. Es kann zu Unfallen kommen, wenn Kraftfahrende
ohne Sichtbeziehung auf den bevorrechtigten FuBverkehr aus den Ausfahrten herausfahren,
zumal die Gehwegbreiten gegeniiber dem Bestand signifikant verschmalert werden sollen.
Die Sichtbeziehungen sind stets zu gewahrleisten und nachzuweisen. An diesen Zufahrten
konnte zudem vor Ort beobachtet werden, dass regelmalSig Pkw unter Missachtung des Vor-
rangs des FuRverkehrs die Gehwege blockierten, um an die Sichtlinie des Kfz-Verkehrs auf
der Fahrbahn heranzufahren. Im Zuge der Ortsbesichtigung konnte bei dieser Verkehrssitua-
tion ein Beinaheunfall zwischen einem schnell ausfahrenden Pkw und einem Kind auf einem
Tretroller beobachtet werden, bei dem das Kind nur durch ein abruptes Absteigen und zu
FuB Ausweichen einen Zusammenstof} verhindern konnte. Diese Konfliktlage wird sich an
den Stellen, an denen die Gehbahn gegentliber dem IST-Zustand verschmalert wird, verschar-
fen, da sich die Verschmalerung sowohl auf die Sichtbeziehungen, als auch auf die Reaktions-
moglichkeiten des FuBverkehrs negativ auswirkt. Es kann dariiber hinaus zu Unfallen kom-
men, wenn ZufuRgehende aufgrund der Blockade des Gehwegs auf anliegende Verkehrsfla-
chen ausweichen. Die Sichtbeziehungen zwischen Zufahrt und bevorrechtigtem FuRverkehr
sind freizulegen.

a. Zufahrt ,Parkhaus Kaufland” im Anpassungsbereich in Hohe 0+331,897 (Abbildung

13)

Zufahrt in Hohe 0+440,317

,Zufahrt Einkaufszentrum® in Hohe 0+643,750 (Abbildung 14)

,Zufahrt Einkaufszentrum® in Hohe 0+694,000

e. Zufahrt ,Stellfliche Autohaus” in Hohe 0+852,935 (Abbildung 15)

38. An der hochfrequentierten Zufahrt zum Gewerbehof ggii. der KogelstraRe konnte dieses

o oo

Problem dartiber hinaus auch fiir den einfahrenden Verkehr beobachtet werden. Die Zufahrt
ist aufgrund ihrer geringen Breite und der beidseitig unmittelbar angrenzenden Bebauung



SICHERHEITSAUDIT: Ergebnisse des Audits S. 29/52

nicht zwangslaufig flr die Begegnung zweier Fahrzeuge geeignet. Vor Ort konnte beobachtet
werden, dass Kfz-Flihrende zum Warten und Ausweichen aus dem Knotenpunkt bereits auf
den Gehweg auffahren und diesen teilweise blockieren. Dadurch werden Fahr- und Warte-
vorgange in den fir den FuBverkehr vorgesehenen Bereich verlagert. Aufgrund der einge-
schrankten Sichtbeziehungen zwischen ausfahrenden Fahrzeugen und dem FuBverkehr sowie
der geplanten Verringerung der Gehwegbreiten stehen zu FuR Gehenden nur eingeschrankte
Reaktions- und Ausweichmoglichkeiten zur Verfiigung. Auch hier kann es zu Unfallen kom-
men, wenn ZufulSgehende aufgrund der Blockade des Gehwegs auf anliegende Verkehrsfla-
chen ausweichen. Es ist in der Planung dafiir Sorge zu tragen, dass es einen dezidierten Be-
gegnungsbereich im Knotenpunkt gibt, der nicht mit dem Schutzraum fiir den FuBverkehr
gleichzusetzen ist.

Abbildung 13: Verdeckte Sicht auf den bevorrechtigten FufSsverkehr, Windschutzscheibenperspektive
Abbildung 14: Verdeckte Sicht auf den ausfahrenden Kfz-Verkehr, Perspektive eines zu Fufs gehenden Kindes
Abbildung 15: Ein ausfahrender Pkw blockiert den Geh- und den Radweg, um die Sichtlinie der Fahrbahn zu erreichen

Bildquellen aller drei Abbildungen: Eigene Aufnahmen

39. An den u. g. (de facto) Knotenpunkten ist die Nebeneinanderaufstellung von Fahrzeugen in
den Knotenpunktzufahrten moglich. Kraftfahrende, die sich nebeneinander aufstellen, neh-
men sich so gegenseitig die Sicht auf den bevorrechtigten Verkehr. Radfahrende und Kfz tre-
ten ,plotzlich” aus dem Sichtschatten heraus, das Anhalten ist nicht mehr moglich. Die Sicht-
dreiecke sind stets zu gewahrleisten und nachzuweisen, die Moglichkeit des Nebeneinander-
aufstellens ist zu unterbinden (vgl. dazu RASt, S. 124f.; ERA, S. 17).

a. Zufahrt ,Parkhaus Kaufland” im Anpassungsbereich

KP KogelstraRe

,Zufahrt Einkaufszentrum® bei 0+643,750

Doppelzufahrt Tankstelle und Autohaus Hohe 0+767,000

o oo

Sicherheitsdefizite
Bei den folgenden Sicherheitsdefiziten ist mit Personenschiaden und/oder Sachschiden zu rechnen:

Grundsatzliches

40. Es fehlt in der Planung an Abstellanlagen fiir Fahrrader und eKfz, insbesondere im Bereich
der Haltestellen sowie im Bereich der ansdssigen Geschéafte und sozialen Einrichtungen.
Grundsatzlich sollten Fahrradabstellanlagen im StraRenraum angebotsorientiert, insbeson-
dere direkt an Eingdngen, auBerhalb der nutzbaren Gehwegflache angeboten werden (vgl.
EAR 23, S. 42). Dies kann sinngemaR auf eKfz Gibertragen werden. AulRerdem ist der lichte
Raum fiir den FuRverkehr grundsatzlich freizuhalten (vgl. H BVA, S. 27). In der Planung sind
daher Abstellanlagen an wichtigen Zielen zu berticksichtigen (vgl. RASt, S. 87).
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41.

An den u. g. Stellen liegen ein Gehweg mit Unterschreitung der RegelmaRe und ein Radweg
mit Unterschreitung der Regelmalie nebeneinander. Die Kombination von RegelmalSunter-
schreitungen ist grundsatzlich sicherheitskritisch, da sich vorhandene Sicherheitsdefizite der
einzelnen, nebeneinander angrenzenden Querschnittselemente aufsummieren. Wird von ei-
ner der beiden Verkehrsanlagen auf die andere ausgewichen, so fehlen im nebenliegenden
Querschnittselement Puffer, um diese zuséatzliche Anforderung erfiillen zu kénnen. Fehler-
verzeihende Infrastruktur bendtigt Reaktionsraume, die bei Kombination von RegelmaRun-
terschreitungen nicht gegeben ist.

a. Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Norden ab 0+363,447
Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Norden ab 0+443,550
Gehweg, Radweg und Warteflache in Fahrtrichtung Norden ab 0+495,139
Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Norden ab 0+517,302
Gehweg, Radweg und Warteflache in Fahrtrichtung Norden ab 0+896,200
Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Siiden ab 1+381,394
Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Siiden ab 1+364,800; da es sich hier um das
Fahrradvorrangnetz handelt, betragt das RegelmaR 2,50m, nicht 2,30m (vgl. Sen-
UMVK (Hrsg.) (2023), S. 13).
h. Gehweg, Radweg und Warteflache in Fahrtrichtung Stiden ab 1+257,625
i. Gehweg, Radweg und Warteflache in Fahrtrichtung Siiden ab 0+977,000
j. Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Stiden ab 0+899,650
k. Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Stiden ab 0+747,000
|.  Gehweg und Radweg in Fahrtrichtung Siiden ab 0+614,000

™ 0 o0 T

Fuf3verkehr

42.

43.

44,

Im gesamten Plangebiet sind die Gehwegbreiten zu schmal. Die geplante Gehbahnbreite be-
tragt lediglich 2,50m bis 2,00m, wahrend in einem Raum mit vier- bis sechsgeschossiger Be-
bauung und Mischnutzung Regelbreiten von 4,30 m bis 6,00 m erforderlich sind (vgl. EFA,
S.15). Dieses Mal wird nirgends im Plangebiet erreicht, auch unter Hinzunahme der Ober-
und Unterstreifen nicht. Gehwege mit MindestmaR erzwingen, dass ZufuRgehende hinterei-
nander laufen miissen. Kommunikatives Nebeneinander-Gehen ist unmaoglich. Es besteht die
Gefahr, dass ZufuBgehende bei Begegnung auf angrenzende Verkehrsflachen (hier insbeson-
dere Radverkehrsanlagen) ausweichen; dies fihrt zu direkten Konflikten zwischen FuRR- und
Radverkehr. Gehwegbreiten miissen dem tatsachlichen FuBverkehrsbedarf entsprechen, Re-
gelmaRe sind prioritdr zu gewahrleisten.

An hochfrequentierten Abschnitten (z.B. im Umfeld von Schulen und um die Bahnhofe) sind
Uber die vorgenannten Breiten hinausgehende weitere Verbreiterungen der Gehwege erfor-
derlich. Bei pulkartigem Auftreten groRer Kindergruppen besteht erhohte Unfallgefahr an
unzureichend gestalteten Seitenflachen; Kinder sind besonders gefdhrdet. Die Gehwegbrei-
ten sind im Umfeld von Schulen und Haltestellen zu verbeitern (vgl. EFA, S. 17).
Insbesondere im Bereich des KP Kdgelstralle werden die Gehwege zusatzlich eingeschrankt
durch vorhandene Gastronomie und Sitzgelegenheiten vor Spatis. Diese Gastronomie nutzt
momentan den Bereich an der Hauswand und ldsst teilweise minimale Gehbahnflachen Ubrig
(Abbildung 16). Bereits heute kommt es in diesen Bereichen zu Problemen im FuRverkehr.
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Abbildung 16: Aufenthaltsnutzung im Oberstreifen

—r _‘9:4{1;,"’.

Bildquelle: Eigene Aufnahme

45.

46.

47.

An den Grundstlickszufahrten wird die Gehbahn unterbrochen, ein Materialwechsel wird in
den Zufahrten durchgefiihrt. So entsteht ein optischer Vorrang fiir Kfz, obwohl der FuBver-
kehr rechtlich Vorrang besitzt. Die Einheit von Bau und Betrieb ist nicht gewahrt. Dies gilt im
Ubrigen umso mehr als dass der fahrbahnbegleitende Radweg wiederum optisch gegeniiber
dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt ist, die Gehwege aber nicht. Aufgrund des resultierenden
Fahrverhaltens besteht erhohte Unfallgefahr fiir ZufuBgehende. Die optische Hervorhebung
als suggerierte Kfz-Verkehrsflache kann zudem das Warten auf eine Zeitllicke quer Giber dem
Gehweg ohne Riicksicht auf den bevorrechtigten FuRverkehr unterstiitzen. Dies konnte be-
reits bei der derzeitigen Ausgestaltung der Zufahrten beobachtet werden. Gemal EFA ist
eine optische Durchgangigkeit des Gehweges anzustreben (vgl. EFA, S. 14).

Die taktilen Bodenindikatoren deuten auf Doppelquerungen hin. Laut Planungsunterlagen
sind jedoch hinsichtlich der Bordh6henmarkierungen keine Doppelquerungen vorgesehen,
sondern durchgehende 3cm-Absenkungen der Bordsteine. Diese Absenkung ist auch fir die
Radverkehrsanlagen vorgesehen. Dies ist insbesondere fiir Menschen im Rollstuhl nicht nutz-
bar, zudem besteht Sturzgefahr fiir den Radverkehr. Umgekehrt sind Menschen mit Taststock
auf tendenziell hohere Bode angewiesen. Dem § 8 BGG ist zwingend Folge zu leisten. Dabei
sind die Vorgaben der DIN 18040 sowie der H BVA zu beachten.

Im gesamten Gebiet ist die Orientierung fir Menschen mit Seheinschrankungen erschwert.
Menschen mit Taststock konnen sich im Straenraum nicht orientieren. Insbesondere fehlt
es an den u. g. Stellen an Zonierung und/oder Linierung, diese Liste ist aber explizit nicht als
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abschlieRend zu betrachten. An allen anderen Stellen der Planung sind insbesondere die Ori-
entierungslinien der haufig vor- und riickspringenden Ober- und Unterstreifen zu priifen und
zu Uberarbeiten, um eine nicht nur abschnittsweise Orientierung zu ermoglichen. Dem § 8
BGG ist zwingend Folge zu leisten. Dabei sind die Vorgaben der DIN 18040 sowie der H BVA
zu beachten.

a. In Héhe Hausnummer 20 (Arztehaus!) fiihrt die innere Leitlinie des Oberstreifens in
die Hauswand.

b. In H6he Hausnummer 24 fiihrt die innere Leitlinie des Oberstreifens in die Haus-
wand.

c. In Hohe 0+485,300 existiert auf dem westlichen Gehweg keine innere Leitlinie des
Oberstreifens, vielmehr schlief3t direkt an eine einheitlich gepflasterte Zufahrt, die
keine Orientierung ermdglicht, eine Hauswand an, in die frontal hineingelaufen wird.

d. In Ho6he 0+504,900 existiert auf dem westlichen Gehweg keine innere Leitlinie des
Oberstreifens, vielmehr schlief3t direkt an eine einheitlich gepflasterte Zufahrt, die
keine Orientierung ermdglicht, eine Hauswand an, in die frontal hineingelaufen wird.

e. Nordlich von 0+491,934 fiihrt die innere Leitlinie des Oberstreifens auf dem westli-
chen Gehweg in die Hauswand.

f. In Hohe Hausnummer 110a (Apotheke) fiihrt die innere Leitlinie des Oberstreifens in
die Hauswand

g. Nordlich von 0+721,934 fihrt die innere Leitlinie des Oberstreifens auf dem westli-
chen Gehweg in die Hauswand.

h. In Hohe 0+747,000 fuhrt die innere Leitlinie des Oberstreifens auf dem westlichen
Gehweg in die Hauswand.

i. InHo6he 0+852,935 existiert auf dem westlichen Gehweg keine innere Leitlinie des
Oberstreifens, vielmehr schlief3t direkt an eine einheitlich gepflasterte Zufahrt, die
keine Orientierung ermdglicht, eine Hauswand an, in die frontal hineingelaufen wird.

j. In Hohe 0+899,650 existiert auf dem westlichen Gehweg keine innere Leitlinie des
Oberstreifens, vielmehr schlief3t direkt an eine einheitlich gepflasterte Zufahrt, die
keine Orientierung ermdglicht, eine Hauswand an, in die frontal hineingelaufen wird.

48. Die Warteflachen fur den FuRverkehr an den u. g. Querungsstellen sind zu schmal bzw. nicht
vorhanden. Auf die Querung wartende Personen blockieren die Gehbahn. Es besteht die Ge-
fahr, dass ZufuRgehende, insbesondere Nutzende von Rollstlihlen oder Rollatoren sowie Kin-
der mit Fahrradern, im Begegnungsfall auf die danebenliegenden Verkehrsflachen auswei-
chen, was zu Unfallen mit anderen Verkehrsteilnehmenden fiihren kann. Die Warteflache soll
nicht in der Gehbahn liegen und mindestens 1,50 m betragen bzw. nach Bedarf (2,0 Pers/m?)
bemessen werden (vgl. EFA, S. 24-25). Deutlich erschwerend kommt hinzu, dass es sich bei
diesen Knotenpunkten um einen Schulweg handelt. Hier muss mit dem Verhalten von Kin-
dern sowie ihrem pulkartigem Auftreten gerechnet werden.

a. KP HumboldtstralRe (Schulweg): An der stidostlichen Ecke befindet sich keine Warte-
flache fur die Querung der OllenhauerstraRe. Die Gehbahn besitzt hier zudem gerade
einmal das MindestmaR von 1,60m.

b. KP Auguste-Viktoria-Allee (Schulweg): An der nordwestlichen Ecke befindet sich eine
Warteflache tber die Auguste-Viktoria-Allee in der Gehbahn.

c. KP Auguste-Viktoria-Allee (Schulweg): An der nordwestlichen Ecke befindet sich eine
Warteflache tiber die OllenhauerstraRe in der Gehbahn. Die Gehbahn unterschreitet
hier zusatzlich mit gerade einmal 1,25m Breite das Mindestmal’ von 1,60m. Wer an
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49.

50.

51.

52.

53.

der LSA auf griin wartet, versperrt somit die gesamte Gehbahn der Ollenhauerstralle
fiir alle anderen Menschen komplett. Insbesondere, wenn diese anderen Menschen
die Auguste-Viktoria-Allee noch bei griin queren wollen, entsteht hier ein erhebliches
Risiko, dass diese Menschen in Eile auf die Fahrbahn ausweichen werden, wo sie
durch den Kfz-Verkehr gefahrdet werden.
d. KP KienhorststraRe (Schulweg): An der slidostlichen Ecke befindet sich keine Warte-
flache fir die Querung der Kienhorststralle.
e. KP KienhorststraRe (Schulweg): An der norddstlichen Ecke befindet sich keine Warte-
flache fur beide Querungen.
f.  KP KienhorststralRe (Schulweg): An der siidwestlichen Ecke befindet sich keine War-
teflache fiir die Querung der KienhorststralSe.
g. KP Kienhorststralle (Schulweg): An der nordwestlichen Ecke befindet sich keine War-
teflache fiir beide Querungen.
h. KP SchulenburgstralRe (Schulweg): Alle Querungen in allen Relationen.
i. KP Lindauer Allee: Alle Querungen in allen Relationen.
An allen signalisierten Knotenpunkten sind die Signalmasten bisher noch nicht eingeplant.
Daher ist nicht klar, ob die taktilen Elemente zum Mast flihren. Es besteht die Gefahr, dass
Seheingeschradnkte die LSA nicht registrieren bzw. den Taster nicht finden. Der LSA-Mast soll
entweder auf dem Auffindestreifen oder max. 60 cm bzw. 25 cm vom Aufstellfinder entfernt
stehen (vgl. H BVA, S. 52; DIN 32984, S. 29, Bild 12 und Bild 13: Mast < 25 cm.)
An den u. g. Bushaltestellen ist die Durchgangsbreite beim Wetterschutz gemaR der Plandar-
stellung als zu gering anzusehen. Eine zu geringe Durchgangsbreite birgt die Gefahr, dass Per-
sonen zu nah an der Fahrbahn herlaufen miissen und vom vorbeifahrenden Verkehr angefah-
ren werden. Diese Gefahr besteht vor allem beim erforderlichen Einschwenken von Bussen
an den Fahrbahnrand, wobei die Warteflachen mindestens mit dem Riickspiegel iberstrichen
werden. GemaR EAQ ist eine Durchgangsbreite von 1,50 m vorzusehen. (vgl. EAQ, S. 75)
a. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Norden)
b. Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Norden)
c. Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Stiden)
Es sollte sichergestellt werden, dass die Wartehallen der Bushaltestellen keine undurchsich-
tige Wand am in Fahrtrichtung hinteren Ende besitzen. Da sich die Wartehallen sehr nah am
Radweg befindet, ist keine direkte Sicht zwischen dem Radverkehr und von links kommenden
Fahrgasten moglich, sofern diese hinter der Wartehalle hervortreten. Es besteht insofern Un-
fallgefahr.
An der Bushaltestelle Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. sind die Warteflachen fiir Fahr-
gaste zu schmal bzw. Der Zuschlag neben der Gehbahn betragt nur 1,60m. Wartende Perso-
nen blockieren so den Gehweg, was die Nutzung des Gehweges erschwert. Es besteht die Ge-
fahr, dass ZufuRgehende (insbesondere Nutzende von Rollstiihlen oder Rollatoren sowie Kin-
der mit Fahrradern) im Begegnungsfall auf die danebenliegende Verkehrsflache ausweichen,
was zu Unféllen mit anderen Verkehrsteilnehmenden fiihren kann. Nach EAQ soll den War-
tenden an Bushaltestellen eine nutzbare Breite von min. 2,50 m zu Verfiigung stehen (vgl.
EAQ, S. 75).
An den u. g. Haltestellen sollte Gberprift werden, ob die gewahlte Warteflache fiir den Ful3-
verkehr angemessen ist, da es sich um Bushaltestellen handelt, die Schulen bedienen. Auf-
grund der festen Pausen- und Schulschlusszeiten treten Schulkindgruppen oft pulkartig auf.
Im weiteren gelten die im vorherigen Defizit gemachten Ausfiihrungen.
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54,

55.

a. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr., Fahrtrichtung Nord
b. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr., Fahrtrichtung Stid

c. Pfahlerstr., Fahrtrichtung Nord

d. Pfahlerstr., Fahrtrichtung Stid
Die LSA-gesicherte Querung liber die Auguste-Viktoria-Allee weist im Lageplan eine Lange
von insgesamt ca. 15,5m bis ca. 17,5m auf, ohne einen Zwischenhalt auf z. B. einer Mittelin-
sel machen zu kénnen. FulRverkehrsfurten Gber 15 m Lange kdnnen zu Fehleinschatzung der
Querungszeit beim FuBverkehr fliihren, sodass bei spatem Start tiber die LSA Konflikte mit
dem motorisierten Verkehr entstehen kdnnen. Zeitliicken der LSA-Phasen missen mit der
Fahrbahnbreite steigen, um ein sicheres Queren des FulRverkehrs zu gewahrleisten (vgl. BASt
Heft V 196). Alternativ ist die Installation einer Mittelinsel moglich, die den Querungsweg des
FuRverkehrs verkiirzt und ein Halten ermoglicht (vgl. RASt, S.112).
An der Bushaltestelle Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr., wird der Radverkehr in Fahrtrich-
tung Stiden in direkter Linie Giber das Haltestellenkap und direkt durch den Einstiegsbereich
gefiihrt. Es besteht die Gefahr, dass wartende Fahrgaste bereits auf der Radverkehrsanlage
stehen und dort in Konflikt mit dem Radverkehr kommen. Zudem besteht die Gefahr, dass
Radfahrende trotz haltendem Bus an diesem vorbeifahren, wobei aufgrund fehlender Warte-
flachen unmittelbare Kollisionsgefahr besteht. Es sollte geprift werden, ob auch auf der
nordlichen StraBenseite die Radverkehrsanlage hinter der Haltestelle vorbeigefiihrt werden
kann, wie an vergleichbaren Stellen gelost.

Radverkehr

56.

57.

Die LA-Aufstellung fir den Radverkehr fehlt in der Planung an den u. g. Knotenpunkten, so-
dass nicht ausreichend bzw. gar kein Platz zum Aufstellen des Radverkehrs vorhanden ist.
Dies fuhrt zu Konflikten mit dem geradeausfahrenden Radverkehr sowie Unsicherheiten hin-
sichtlich der Signalisierung, da die Radfahrenden auf die nicht zwangsweise sicheren FuR-Sig-
nale achten werden. Fiir das indirekte Linksabbiegen sind geschiitzte Aufstellflachen erfor-
derlich, die Signalisierung erfolgt iber gut einsehbare eigene Signalgeber (vgl. ERA, 5.47).
Diese fehlen ebenfalls im Lageplan. Aufgeweitete Aufstellflichen oder Aufstellbereiche fir
indirektes Linksabbiegen kdnnen den Radverkehr sicherer fiihren. An dieser Stelle sollte ge-
prift werden, ob ein indirektes Linksabbiegen markiert werden kann (vgl. RASt, S. 112, Ta-
belle 47).

a. KP Reinickes Hof nach Westen und nach Osten (Parkweg)

b. KP Lindauer Allee in allen Relationen

c. KP Schulenburgstralle nach Osten

d. KP KienhorststrafSe in allen Relationen; da sich westlich eine Schule befindet, ist die-
ses Defizit hier besonders schwerwiegend.
KP PfahlerstraRe nach Osten
KP HumboldtstralRe in allen Relationen; da sich westlich eine Schule befindet, ist die-

oo

ses Defizit hier besonders schwerwiegend.
g. KP Kogelstralle nach Osten
Am KP Reinickes Hof schlie8t sich auf der dstlichen Seite der Kienhorstpark mit Kinderspiel-
platzen an. Die Parkwege enden direkt nordlich und stdlich der geplanten FuBquerungen. Es
ist zu erwarten, dass Radverkehr sich zwischen Knotenpunkt und Parkweg zunachst liber die
FuRBquerung und dann ein kurzes Stlick in Gegenrichtung Uber die Radwege sowie quer liber
die Gehwege bewegen wird, um die Parkwege zu erreichen. Es kann zu Unfallen zwischen
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58.

Radfahrenden sowie zwischen FuB- und Radverkehr kommen. Entsprechende Konflikte konn-
ten bei der Ortsbegehung beobachtet werden. Es sollte gepriift werden, ob die Parkwege di-
rekt in den Knotenpunkt eingebunden und fiir den Radverkehr aus der StraRe Reinickes Hof
direkt erreichbar gestaltet werden kénnen.

An den u. g. Stellen befinden sich Verschwenkungen des Geh- und des Radwegs. Der Radweg
wurde nicht ausgerundet, sondern winkelig gefiihrt, was de facto zu einer Verengung der
nutzbaren Radwegbreite fiihrt. Es kann zu Unféllen bei Uberholvorgédngen in der fehlenden
Verziehung kommen — entweder in Form von Kollisionen oder durch Verdrangung in die
Grinflache sowie durch Ausweichbewegungen auf den Gehweg. Die Winkel des Radwegs
sind auszurunden, wie es fiir Fahrbahnen ebenso der Fall ist (vgl. ERA, S. 17, 37).

Hohe Hausnummer 20

Hohe Hausnummer 22

H6he Hausnummer 24

Hohe Hausnummer 29

Hohe Hausnummer 44c¢

Hohe Hausnummer 45

Hohe Hausnummer 51

S@m ™m0 a0 oo

Hohe Hausnummer 62
Hohe KP Kienhorstpark Sid
Hohe KP Kienhorstpark Nord
Anpassungsbereich Nordende in beiden Fahrtrichtungen
Hohe 1+395,168 Westseite

. Hohe 1+257,625 Westseite
Hohe 1+034,600 Westseite
Hohe 0+984,000 Westseite
Hohe 0+899,650 Westseite
Hohe 0+852,935 Westseite
Hohe 0+760,000 Westseite
Hohe 0+721,934 Westseite
Hohe Hausnummer 110a

- X T -

~o7v o5 3

~+ On

u. Hohe Hausnummer 112

59. Hinter den u. g. Knotenpunkten wird der Radweg auf 1,30m verengt, um das Uberholen von

Radfahrenden in der Bushaltestelle zu unterbinden. Letzteres ist grundsatzlich nicht zu bean-
standen, allerdings findet die Verengung unmittelbar hinter dem Knotenpunkt statt. Wah-
rend der Sperrzeit sammeln sich vor dem Knotenpunkt Radfahrende, die sodann als Pulk den
KP passieren und sich gegenseitig iberholen. Die Uberholungen dauern oft ldnger als die Pas-
sage des Knotenpunktes und sind zu diesem Zeitpunkt noch nicht abgeschlossen. Die Veren-
gung der Radverkehrsanlage direkt im Anschluss an den Knoten ohne Verflechtungsstrecke
wirkt insofern wie eine Fahrstreifenreduktion im Knotenpunkt (die ebenfalls sicherheitskri-
tisch ist (vgl. Gerlach et. al. (2014), S. 100; RASt, S. 110). Dies wiegt umso schwerer, da die
Verengung zeitgleich in einem Versatz liegt und daher als solche optisch nicht in Erscheinung
tritt.

a. KP Lindauer Allee in Fahrtrichtung Norden

b. KP Waldstrale in Fahrtrichtung Siiden

c. KP Auguste-Viktoria-Allee in Fahrtrichtung Sliden
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60. An den u. g. Stellen wird der Radweg verengt. Das ist jeweils Bestandteil eines anderen Defi-
zits und wird hier nicht hier erortert. Allerdings findet die Verengung in einem Versatz statt.
Die im vorherigen Punkt gemachten Ausfiihrungen gelten sinngemaR analog; im Falle einer
Fahrradiberholung kann es zu Unfallen kommen, da die Verengung im Versatz nicht erkenn-
bar wird.
a. Hinter dem KP Reinickes Hof in Fahrtrichtung Stiden
b. In Hohe 0+899,650 in Fahrtrichtung Siiden
c. InHohe 0+760,000 in Fahrtrichtung Stiden
d. InHo6he Hausnummer 110a
61. Die u. g. EinbahnstraBen im Planungsgebiet sind nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben. Der Radverkehr wird dadurch auf die Gehwege verdrangt und kommt dort in
Konflikt mit dem FuRverkehr. EinbahnstralRen missen nach VwV-StVO (zu Zeichen 220 Ein-
bahnstralRe; Rn. 4-7) grundsatzlich fir den Radverkehr freigegeben werden, solange nicht
sehr gute Griinde im Einzelfall dagegensprechen (soll-Vorschrift). Das Einschreitermessen der
StralBenverkehrsbehoérde ist auf null reduziert.
a. SchulenburgstralRe
b. KienhorststraRRe
c. Pfahlerstralle (Abbildung 17)

Abbildung 17: Die Einbahnstraf3en sind nicht in Gegenrichtung freigegeben, trotz guter Ubersicht und kurzer Strecke

R

D

Bildquelle: Eigene Aufnahme
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OPNV

62.

63.

64.

Die Bushaltestellen im vermutlich flr das Parken freigegebenen Bereich erfordern 60 m
freien Bereich, um bordparallel einschwenken zu kdnnen. Es ist unklar, wie in der Planung die
zukilinftige Erreichbarkeit der Haltestelle sichergestellt werden soll. Es kann zu Unfallen durch
Stirze kommen, wenn nicht bordparallel herangefahren werden kann und insbesondere mo-
bilitdtseingeschrankte Menschen auf der Fahrbahn aussteigen missen. In diesen Bereichen
ist das Parken zu unterbinden, zudem sind die angestrebten Male zu lberprifen. Zur korrek-
ten Dimensionierung siehe RASt, S. 102.

a. Auguste-Viktoria-Allee/Humboldtstr. (Fahrtrichtung Norden)

b. Ollenhauerstr./Lindauer Allee (Fahrtrichtung Norden)
Die zweistreifigen Richtungsfahrbahnen weisen im gesamten Planungsgebiet eine Gesamt-
breite von lediglich max. 6,25 m auf. Diese setzt sich aus einem inneren Fahrstreifen mit 3,00
m und einem dulleren Fahrstreifen mit 3,25 m Breite zusammen. Damit wird das Regelmald
von 6,50 m bei einer Aufteilung in zwei jeweils 3,25 m breite Fahrstreifen unterschritten (vgl.
RASt, S. 70). In Kombination mit dem anzunehmenden Fahrbahnparken und dem Halten in
zweiter Reihe (siehe weitere Defizite) kann die verbleibende Fahrbahnbreite insbesondere
fur Busse und Schwerverkehr unzureichend sein, sodass ein sicheres Vorbeifahren unter Ein-
haltung ausreichender seitlicher Sicherheitsabstande erschwert wird. Es kann dabei zu Unfal-
len kommen, wenn Busse oder Lkw seitlich mit haltenden Fahrzeugen oder der linken Bord-
steinkante kollidieren. Dabei sind auch die hohe Busfrequenz und eine mogliche Einstufung
im militdrischen Grundnetz zu bericksichtigen.
Im Bereich des Fahrbahnversatzes bei 1+224,700 betragt die Fahrstreifenbreite lediglich 3,00
m. Eine Aufweitung der Fahrbahn zur Bericksichtigung der Schleppkurve und des Raumbe-
darfs von Bussen ist nicht vorgesehen. Aufgrund der geringen Fahrstreifenbreite und der zu-
satzlichen seitlichen Verschwenkung ist die Befahrbarkeit durch Linienbusse nicht ausrei-
chend sichergestellt. Damit besteht die Gefahr, dass es zu seitlichen Kollisionen zwischen
Bussen und benachbarten Fahrzeugen kommt, wenn Busse, insbesondere Gelenkbusse, den
Fahrbahnversatz durchfahren und dabei aufgrund der unzureichenden Fahrstreifenbreite in
den benachbarten Fahrstreifen ausschwenken. Es ist zu priifen, ob die Anforderungen an die
Ausbildung von Fahrbahnversatzen und die erforderlichen Fahrstreifenaufweitungen gemal
RASt, S. 77 beachtet wurden.

Kfz-Verkehr

65.

66.

An allen Knotenpunkten im Planungsgebiet fehlen Richtungspfeile in den Fahrstreifen. Zum
einen kann dies die Begreifbarkeit des Knotens einschranken, was zu Unsicherheiten flihren
kann. Zum anderen forcieren fehlende Fahrstreifenmarkierungen gefahrliches Verhalten wie
beispielsweise mehrstreifiges, mit dem Fullverkehr bedingt-vertraglich signalisiertes Abbie-
gen. Am Knotenpunkt HumboldtstraRRe konnte dies beobachtet werden (Abbildung 11). In
allen auf einen signalisierten Knotenpunkt zufiihrenden StraRen sind Richtungspfeile zu mar-
kieren, sobald es mehr als einen Fahrstreifen gibt.

Die Fiihrung des Linkseinbiegeverkehrs aus der Kégelstralle erfolgt nicht unmittelbar, son-
dern Uber eine diagonale Querung der Fahrbahn der Ollenhauerstralle nach rechts mit Ein-
ordnen in einen dort bereits eingeleiteten Linksabbiegefahrstreifen, der eigentlich der gegen-
Uberliegenden Zufahrt zugeordnet ist. Das Linkseinbiegen erfordert daraufhin einen U-Turn.
Das gesamte Fahrmanover ,Linkseinbiegen” dhnelt damit in der Vogelperspektive eher der
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Form eines Fragezeichens. Dies dient nicht der Begreifbarkeit des Knotenpunkts. Des Weite-
ren konnte vor Ort beobachtet werden, wie aus der KdgelstraRe nach links einbiegende Fahr-
zeuge quer Uber dem Linksabbiegefahrstreifen und dem linken Fahrstreifen der Ollenhauer-
stralle standen (Abbildung 18), was den Verkehr entlang der OllenhauerstralRe zum Auswei-
chen auf die dortige Radverkehrsfiihrung veranlasste, die eigentlich als Schutzraum fiir den
Radverkehr vorgesehen ist. Die Anforderungen an eine eindeutige, tGbersichtliche und kon-
fliktarme Fihrung der Verkehrsstrome sowie an die Gestaltung von Knotenpunkten gemaR
den RASt sind zu beachten.

Abbildung 18: Diagonales Uberstauen des Linksabbiege- sowie des linken Geradeausfahrstreifens durch Fahrzeuge aus der
Kégelstrafse

Bildquelle: Eigene Aufnahme

67. Am Knotenpunkt Kogelstrale / OllenhauerstraRe tiberlagern sich im Bereich der hochfre-
guentierten Zufahrt und der gegeniiberliegenden Einmiindung die Vorfahrtregelungen. Wah-
rend fur die KogelstralRe aktuell Vz 206 StVO angeordnet ist, gilt fiir hochfrequentierte Zu-
fahrt § 10 StVO. Das hat zur Folge, dass der aus der Kogelstralle linkseinbiegende Verkehr
Vorrang vor dem entgegenkommenden Verkehr aus der hochfrequentierten Zufahrt besitzt.
Auch bei Durchfiihrung der in einem anderen Defizit beschriebenen Art des Linkseinbiegens
mit Queren, angetduschtem Rechtsabbiegen und dann Umkehren auf dem Linksabbiegefahr-
streifen besitzt die KogelstraRe Vorrang vor der Zufahrt. Insofern ist die Begreifbarkeit der
Verkehrsregelung eingeschrankt. Es kann zu Unfallen kommen, wenn aus der hochfrequen-
tierten Zufahrt auf die Fahrbahn Einfahrende falschlicherweise davon ausgehen, sie hatten
Vorrang vor dem linkseinbiegenden Verkehr. Eine hohe Begreifbarkeit ist eine grundlegende
Anforderung an Knotenpunkte (vgl. RASt, S. 109).



SICHERHEITSAUDIT: Ergebnisse des Audits S.39/52

68. An der Zufahrt bei 0+440,317 ist aktuell das Ausfahren nur nach rechts gestattet, die Rege-
lung ist jedoch nur als reine Markierung geplant. Das Einbiegen nach links ist allerdings wei-
terhin moglich, wobei nicht auszuschlieBen ist, dass Kfz-Flihrende dennoch nach links abbie-
gen, sobald eine ausreichende Zeitllicke entsteht (war bei der Ortsbegehung mehrfach der
Fall; Abbildung 19). Wird in der Folge stark beschleunigend eingebogen, kann dies zur Ge-
fahrdung querender zu FuR Gehender an der deutlich abgesetzten und aus der Zufahrt nicht
sichtbaren, noérdlichen Querungsstelle fihren. Die Nur-Rechts-Regelung soll baulich unter-
stutzt werden, um Regelkonformitat zu forcieren.

Abbildung 19: Das silberne Fahrzeug kam aus der Gewerbezufahrt und bog sodann fragezeichenférmig links ab
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Bildquelle: Eigene Aufnahme

69. In den Planunterlagen sind an den u. g. Knotenpunkten keine LA-Markierungen innerhalb des
Knotenpunktes auf der Fahrbahn vorgesehen. Besonders der Aufstellbereich auf der Fahr-
bahn im KP-Inneren und der Abbiegeradius fir LA-Verkehr sind bei hoher Verkehrsmenge
und/oder suboptimaler Knotenpunktgeometrie notwendig, um Verkehr intuitiv auf den rich-
tigen Fahrstreifen zu lenken, da sonst die Gefahr besteht, in den Gegenverkehr zu fahren. Mit
Hilfe von Leitlinien kann an signalisierten KP die Begreifbarkeit und klare Flihrung der Ver-
kehrsstrome gewahrleistet werden, bei knapp bemessenen Aufstellflachen sind die LA durch
dulere Leitlinien aneinander vorbeizufiihren (vgl. RiLSA, S. 36).

a. KP Lindauer Allee; die Unfallanalyse zeigt hier bereits Abbiege- und Einbiegen-Kreu-
zen-Unfalle unklarer Genese, die anscheinend beim Linksabbiegen ohne Linksabbie-
geschutz auftraten.
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70.

b. KP HumboldtstraRe; hier gilt dies umso mehr, da hier eine Krimmung im KP-Inneren
die Kalkulierbarkeit der Fahrlinien des Gegenverkehrs erheblich verschlechtert.

In der slidlichen Zufahrt am KP HumboldtstraRe befinden sich in der Planung drei Fahrstrei-
fen mit einer Breite von jeweils nur 3,00 Metern. Gleichzeitig zeigt die Unfallanalyse fiir ge-
nau diesen Bereich, dass dort Unfalle mit Personenschaden im Langsverkehr mit seitlicher
Berlhrung von Fahrzeugen (Unfallart 3) auftraten. Dies kann darauf hindeuten, dass die ak-
tuell dort vorhandenen von innen nach aufien 3,25m, 3,00m und 3,00m breiten Fahrstreifen
zu schmal fiir das aktuelle Geschwindigkeitsniveau sind. In der Planung wiirde diese Unfall-
konstellation in diesem Fall verscharft. Es ist zu prifen, inwieweit die Fahrstreifenbreite hier
unfallbeglinstigend gewirkt hat und ob die Fahrstreifen zukiinftig breiter ausfallen kénnen,
um eine Kombination von Mindestmafen zu verhindern.

Ruhender Verkehr

71.

72.

73.

74.

75.

Die u. g. Parkplatze fiir Menschen mit Behinderung sind mit einem Hochbord an den Gehweg
angeschlossen. Fiir einen komfortablen Ausstieg ist ein Flachbord erforderlich.

a. Parkplatz fir Menschen mit Behinderung Hohe 0+694,000; bei diesem Parkplatz

sollte zudem geprift werden, ob er lang genug ist fiir Heckausstiege (ca. 6,50m lang)
b. Parkplatz fir Menschen mit Behinderung Hohe 1+381,934; bei diesem Parkplatz
sollte zudem geprift werden, ob er lang genug ist fir Heckausstiege (ca. 7,00m lang)

Hinter dem Knotenpunkt Reinickes Hof in Fahrtrichtung Stiden befindet sich ein Parkplatz fur
Menschen mit Behinderung. In diesem Bereich besteht aufgrund der Innenkurve keine Sicht
nach hinten beim Ein- und Ausparken, sodass mit Unfallen im Kfz-Verkehr zu rechnen ist.
Die Parktaschen im gesamten Planungsraum besitzen keinen Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn. In Verbindung mit der teils geringen Breite und Lange der Parktaschen sowie dem
volligen Fehlen ausreichend dimensionierter Ladezonen besteht die Gefahr, dass parkende
Fahrzeuge nicht vollstandig innerhalb der Parkflache abgestellt werden und seitlich in den
angrenzenden Fahrstreifen hineinragen. Es ist damit zu rechnen, dass vorbeifahrende Fahr-
zeuge mit herausragenden Fahrzeugteilen (z. B. Auenspiegeln) kollidieren. Dies ist insbeson-
dere im Hinblick auf den hochfrequenten Busverkehr auf dem rechten Fahrstreifen kritisch,
da die verfiligbare Fahrstreifenbreite teilweise lediglich 3,00 m betragt und ein Ausweichen
auf den inneren Fahrstreifen ebenfalls nicht ohne weiteres maoglich ist. Es sollte geprift wer-
den, ob ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75m zweckdienlich ist, insbesondere auch, da
trotz vorhandener Radverkehrsanlage mit Radverkehr auf der Fahrbahn gerechnet werden
muss (EAR 2023, S. 45; ERA, S. 25; E-Klima-Steckbrief zur ERA; E-Klima-Steckbrief zur RASt).
Trotz vorhandenem Gewerbe und zunehmender Nachfrage durch KEP-Dienste wurden in der
Planung keine Ladezonen berlicksichtigt. Die eingeplanten Parktaschen sind aufgrund ihrer
Dimensionierung nicht fiir Liefern und Laden nutzbar. Bereits in der Ortsbesichtigung konnte
beobachtet werden, wie Wirtschaftsverkehrsfahrzeuge den Gehweg und die Radverkehrsan-
lage blockierten (Abbildung 20). Dieses Problem wird durch die Planung nicht behoben. Viel-
mehr wird eine momentan vorhandene Ladezone in Hohe Hausnummer 48 in Zukunft zu-
rickgebaut. Ausreichend dimensionierte Ladezonen sind vorzusehen.
Im Bereich der u. g. hochfrequentierten Zufahrten sind auf der gegeniiberliegenden StralSen-
seite Parkstande vorgesehen. Dadurch werden Park- und Rangiervorgange in den de-facto-
Knotenpunktbereich verlagert, in dem gleichzeitig mit ein- und abbiegenden Fahrzeugen so-
wie querenden zu FulR Gehenden zu rechnen ist. Die Uberlagerung von Verkehrsvorgingen
erhoht die Komplexitat der Verkehrssituation und erschwert somit die Begreifbarkeit des
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Knotenpunkts. Zudem kénnen parkende Fahrzeuge querende ZufuRgehende verdecken und
deren rechtzeitige Erkennbarkeit fiir den Kfz-Verkehr einschranken. Beim Ein- oder Auspar-
ken kdnnen Fahrzeuge mit ein- oder abbiegenden Fahrzeugen kollidieren. Dariiber hinaus
kénnen Fahrzeuge entlang der Ollenhauerstralle querende ZufulRgehende rammen, die auf-
grund der Sichtabschattung durch parkende Fahrzeuge erst zu spat erkannt wurden. Die An-
forderungen an die Erkennbarkeit querender zu FuR Gehender gemal sind zu beachten.

a. ,Zufahrt Einkaufszentrum” bei 0+664,000

b. Zufahrt ,Autohaus” bei 0+797,000

Abbildung 20: Liefern und Laden im Haltverbot

Bildquelle: Eigene Aufnahme

Sonstiges
Die folgenden weiteren, prinzipiell sicherheitsrelevanten Punkte sind in der Planung zu beachten:

Grundsatzliches

76. In den Planungsunterlagen fehlt der Erlduterungsbericht. Die Herausgabe wurde auf Nach-
frage verweigert. Es ist insofern unklar, ob das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung ,von
auRen nach innen” korrekt angewandt oder ob falschlicherweise von der Fahrbahn ausge-
hend geplant wurde. Siehe dazu RASt, S. 21f.

77. In den Planungsunterlagen fehlen samtliche Sichtfeldnachweise an Knotenpunkten, hochfre-
quentierten Zufahrten, Uberquerungsstellen sowie an LSA. Die Sichtfelder sind jederzeit
nachzuweisen. Im Rahmen des Audits wurden die Sichtfelder iiberpriift, bei einer Uberarbei-
tung der Planung sind die Nachweise durchzufiihren mit den Unterlagen einzureichen. Siehe
dazu RASt, S. 124,

78. In den Planungsunterlagen fehlen samtliche Schleppkurvennachweise. Die Schleppkurven der
zugrunde gelegten Bemessungsfahrzeuge konnen so nicht beurteilt werden. Die Befahrbar-
keit ist nachzuweisen und mit den Unterlagen einzureichen. Siehe dazu RASt, S. 123.
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79.

80.

81.

82.

83.

84.

85.

In den Planungsunterlagen fehlen samtliche Verkehrszeichen, insbesondere die vorfahrtre-
gelnden Verkehrszeichen. Es kann zu Unfdllen kommen an allen nicht-signalisierten Einmiin-
dungen sowie an den signalisierten Knoten bei Ausfall der LSA, da nach aktueller Regelung in
diesem Fall Rechts-vor-Links herrscht. Bau und Betrieb stimmen in diesem Fall aber nicht
Gberein. Die Vorfahrtregelung ist eindeutig festzulegen und sodann im Plan darzustellen.

In der KogelstralRe ist aktuell das Vz 206 StVO angeordnet. Dieses ist nur anzuordnen bei be-
sonderen Gefahrenlagen (vgl. VwV-StVO zu Zeichen 206). Es ist unklar, ob das Vz 206 StVO
auch in Zukunft an der KogelstralRe angeordnet bleiben soll, da entsprechende Eintragungen
im Lageplan fehlen.

In den Planungsunterlagen fehlen samtliche Verkehrszeichen, insbesondere Regelungen zum
Parken. Im Rahmen des Audits muss mangels ndaherer Informationen davon ausgegangen
werden, dass Parken gemal der allgemeinen Regelungen nach § 12 StVO uberall erlaubt sein
wird. Dies zieht teils Probleme wie Parken innerhalb von Sichtdreiecken, verdeckte ZufulRge-
hende an Knotenpunkten oder Probleme im Busverkehr nach sich. Dies wurde in anderen
Defiziten besprochen. Die konzeptrelevanten Verkehrszeichen sind eindeutig festzulegen und
sodann im Plan darzustellen.

Die HumboldtstralRe besitzt aktuell eine Einstufung in der Kategorie StEP IV (,,Erganzungs-
stralle”). Sie gehort somit zum Ubergeordneten StraRennetz, ist aber keine Hauptverkehrs-
stralRe (vgl. SenMVKU (Hrsg.) (2025a), S. 11). Die aktuelle bauliche Gestaltung der Humboldt-
strae vermischt Elemente der Hauptverkehrsstraen (z. B. 50 km/h, Mittelmarkierung) mit
Elementen von ErschlieBungsstrallen (z. B. Senkrechtparken, Fahrbahnparken, keine Radver-
kehrsanlagen). Im Interesse der selbsterklarenden StraRRe und ihrer Sicherheitsvorteile ist zu-
nachst eine Neubewertung der Netzeinstufung vorzusehen. Die StralSe ist sodann entweder
als HauptverkehrsstralRe baulich zu gestalten oder aus dem Hauptverkehrsstraennetz zu
entlassen und als ErschlieBungsstraRRe zu gestalten.

An den signalisierten Knotenpunkten fehlen die Signalgeber und die Haltlinien. Die Einheit
von Bau und Betrieb ist somit nicht sichergestellt und kann im Rahmen dieses Audits auch
nicht nachgeprift werden. Die baulichen LSA-Aspekte (Orte der Masten, Art der Signalgeber
etc.) sind mit den Unterlagen einzureichen.

In den Planungsunterlagen fehlt der Nachweis der Erforderlichkeit von Parkraum im 6ffentli-
chen Raum. Die Zulassung des Parkens im 6ffentlichen Raum zieht in diesem Audit bespro-
chene Probleme nach sich. Ware eine Prifung der Erforderlichkeit nicht erfolgt, so lage ein
Ermessensausfall und darauf basierende Fehlabwagungen zulasten von Rad- und FulRverkehr
vor. Die Erforderlichkeit von Parkraum im offentlichen Raum ist insbesondere angesichts der
groRRen Stellflachen im privaten Raum nachzuweisen und mit den Unterlagen einzureichen.
Siehe dazu EAR, S. 41.

An den u. g. Knotenpunkten sind die einmiindenden Knotenpunktarme nicht rechtwinklig an-
geschlossen. Dies reduziert die Sichtfelder und wirkt sich generell negativ auf Ubersichtlich-
keit und Begreifbarkeit aus, was grundlegende Anforderungen an Knotenpunkte sind (vgl.
RASt, S. 109). Knotenpunktarme sollten rechtwinklig anschlieffen und nur im Ausnahmefall
anderen Winkeln folgen, auch, wenn die Forschungslage zur Unfallbeglinstigung durch spitz-
bzw. stumpfwinklige Kreuzungs- und Einmiindungsanlagen uneindeutig ist.

Lindauer Allee / WaldstraRRe

KienhorststraRe

PfahlerstraRe

HumboldtstralRe

Q 0 T o
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86.

e. KogelstraRe
Entlang der gesamten Ollenhauerstrae sind keine Flachen fir Versickerung und Klimaanpas-
sung vorgesehen. Mit Blick auf zunehmende Extremwetterereignisse wie Hitze oder Starkre-
gen sind entsprechende MaRnahmen einzurichten (vgl. ad-hoc Arbeitspapier zur RASt 06, S.
8).8 Es kann zu Unfillen kommen, wenn in nicht-hitzegeschiitzten StraBenrdumen zuneh-
mend mit Alleinunfallen aufgrund von Kreislaufkollaps zu rechnen ist sowie aufgrund von
verdeckten Hindernissen in durch Starkregen Uberfluteten Strallenbereichen. Es sollten
Klimaanpassungsflachen und ggf. Retentions- bzw. Versickerungsflachen in der Planung Be-
rlicksichtigung finden.

Fufdverkehr

87.

88.

Im Planungsgebiet befinden sich mehrere Einmiindungen, bei denen die markierte Radver-
kehrsfurt einen generellen Vorrang der Hauptrichtung suggeriert. Gleichwohl gelten Vor-
fahrtregelungen mittels Vz205 StVO nicht fir den FuRverkehr entlang der bevorrechtigten
Hauptverkehrsstralle. Wahrend der Kfz-Verkehr aus der Nebenachse also gegeniiber dem
Kfz- und dem Radverkehr entlang der vorfahrtberechtigten StraSe wartepflichtig ist, ist der
FuRverkehr entlang der vorfahrtberechtigten Strafle wiederum gegeniiber dem Kfz- und Rad-
verkehr aus der einmiindenden StraRe wartepflichtig. So entsteht eine Inhomogenitat der
Regelungen, die die Begreifbarkeit des Knotenpunktes beeintrachtigt. Knotenpunkte unter-
geordneter Strallen sind fir die Unterstitzung der Begreifbarkeit und Bevorrechtigung des
FuBverkehrs nur im Ausnahmefall nicht als Gehwegiiberfahrt auszugestalten (vgl. SenUMVK
(Hrsg.) (2023), S. 23). Es ist daher zu prifen, inwieweit bei den Einmiindungen eine Gehweg-
Uberfahrt zum Einsatz kommen soll. Im Land Berlin ist die Errichtung von Gehwegiberfahrten
anstelle von Einmiindungen im Ubrigen gesetzlich vorgeschrieben (vgl. § 55 (9) MobG BE).

a. KP Reinickes Hof

b. KP Schulenburgstrale

c. KP PfahlerstraRBe

d. KP Kogelstralle
Der Mittelstreifen mit den Querungshilfen fiir den FuBverkehr wurden einheitlich mit einer
Tiefe von 2,50m ausgestattet. Dabei handelt es sich um das RegelmaR. Angesichts des pulkar-
tigen Auftretens von Schulkindern sowie der Tatsache, dass insbesondere im Bereich von
Grundschulen auch Kinder mit Fahrradern die FuRverkehrsanlagen nutzen mussen, sollte die
Dimensionierung insbesondere auf den direkten Zuwegungen zu den Haltestellen im Umfeld
der Schulen ggf. erhoht werden. Einerseits besteht die Gefahr, dass die Insel fiir die Menge
an Kindern zu gering ist und sich die letzten daher noch auf der Fahrbahn befinden, wo sie
Gefahr laufen, (iberfahren zu werden. Andererseits entsteht bereits ohne ,,Uberlaufen” ein
Sicherheitsdefizit, wenn die Kinder so nah am Fahrbahnrand warten mussen, dass die Sicher-
heitsrdume tangiert werden. Es sollte Gberprift werden, ob die Warteflachen verbreitert
werden miissen.

8 Entsprechendes sieht auch § 9 KAnG BIn vor. Dieses Gesetz ist zum Zeitpunkt des Audits noch nicht in Kraft
getreten, wurde aber bereits vom Abgeordnetenhaus Berlin beschlossen. Mit Blick auf die vorgesehene Nut-
zungsdauer der vorliegenden Infrastrukturplanung und im Interesse der Selbstbindung der Verwaltung sollten
die Vorgaben in der Planung friihzeitige Beriicksichtigung finden.
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Radverkehr

89.

90.

91.

92.

93.

OPNV

94.

An den signalisierten Knotenpunkten wird die Radverkehrsfiihrung nicht rot eingefarbt. Dies
ist nicht zwingend erforderlich. Allerdings fiihrt die fehlende, sonst zumindest im Neu- und
Umbau berlineinheitliche Farbunterlegung der Furten zu inkonsistenter Wahrnehmung von
Radverkehrsfiihrungen. Die Gestaltung sollte einheitlich erfolgen, um das Ziel der selbsterkla-
renden Infrastruktur zu unterstiitzen (vgl. ERA, S. 77).

Am KP KogelstraBBe wurde fiir den Radweg keine Furt angelegt. Furtmarkierungen unterstut-
zen die Eindeutigkeit der Vorrangregelungen und des Vorhandenseins einer Radverkehrsan-
lage. Es kann zu Unfdllen kommen, wenn Kraftfahrende sich des Radweges nicht bewusst
sind, die nicht-markierte Furt daher mit ihrem Kfz blockieren und vorfahrtberechtigte Rad-
fahrende sich daraufhin in den flieRenden Kfz-Verkehr einfadeln missen. Es sind Radfurten
zu markieren, so wie dies an den anderen Knotenpunkten ebenfalls erfolgt ist (vgl. RASt, S.
111).

Insbesondere im Bereich der hochfrequentierten Einfahrten sollen Piktogramme auf den
Radwegen aufgebracht werden, um ihre Erkennbarkeit zu erhéhen (vgl. SenUMVK (Hrsg.)
(2023), S. 23).

Beim Radvorrangnetz handelt es sich um eine Radvorrangroute (RVR) im Sinne der HRSV.
Diese fordert eine sichere Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen mit 30 km/h (vgl. HRSV, S.
9). An den Knotenpunkten wurden im Entwurf die abgesetzten Radwege regelkonform auf 10
Metern parallel und nah an der Fahrbahn gefiihrt. Bei 30 km/h werden diese 10 Meter in 1,2
Sekunden passiert. Es ist fraglich, ob eine Parallelfiihrung und somit direkte Sichtbeziehung
von nur 1,2 Sekunden dem Schutzzweck der Regelung geniigt — insbesondere unter Berlick-
sichtigung der Reaktionszeit von 1,5 bis 2,0 Sekunden. Insbesondere fiir die Parallelfiihrun-
gen sollten daher deutlich gr6Rere Langen erwogen werden. Es ist zudem zu priifen, welche
weiteren Lageplanelemente mit 30 km/h nicht sicher befahren werden kénnen.

Aulerhalb des Planungsgebiets befinden sich in der Auguste-Viktoria-Allee baulich angelegte
Radwege innerhalb einer Tempo-30-Zone, die im verkehrsberuhigten Bereich direkt vor einer
Schule ohne ausreichende Absicherung und ohne Sichtbeziehungen innerhalb eines Knoten-
punktes im spitzen Winkel beendet werden. Diese sicherheitskritische Verkehrsfiihrung sollte
Uberprift werden. Sofern die Radwege entwidmet werden sollen, ist dies im Entwurf des KP
Auguste-Viktoria-Allee zu beriicksichtigen.

Es besteht die Gefahr des Zuparkens des rechten Fahrstreifens, sofern dies nicht ohnehin zu-
gelassen werden soll. Im Bereich des temporaren Bussonderfahrstreifens ist dies ohne die
Anordnung des Vz 283 ebenfalls regular erlaubt. In diesem Fall kénnten nur noch der innere
Fahrstreifen genutzt werden, der aber nur 3,00 m breit bemessen werden sollen. Busse be-
sitzen eine Breite (iber Spiegel von 3,05m (vgl. EAQ, S. 35), weshalb Bussonderfahrstreifen
nur im Ausnahmefall und nur bei erheblich eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit 3,00m breit
sein dirfen (vgl. ebenda, S. 39). Zwar handelt es sich hier um einen allgemeinen Fahrstreifen,
die grundsatzliche Problematik bleibt jedoch identisch. Bei der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h existieren insofern keine Sicherheitsrdume mehr zu den angrenzenden
Flachen, was eine potentielle Gefahr darstellt oder den OPNV zu langsameren Fahrgeschwin-
digkeiten zwingt. Da der rechte Fahrstreifen zudem zum Abbiegen fiir den MIV in die Grund-
stiickszufahrten dient, sind hier weitere Behinderungen des OPNV zu erwarten, die tiber den
inneren Fahrstreifen nicht sicher umfahren werden kénnen.
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Kfz-Verkehr

95.

96.

In der Ollenhauerstralie befinden sich mehrere hochfrequentierte Schulwege, Kitas, Senio-
reneinrichtungen und Einrichtungen fir Menschen mit Behinderungen. In den entsprechen-
den Bereichen sowie ggf. in deren Verbindungsbereich ist T30 anzuordnen. Es handelt sich
dabei um eine Anordnung, von der nur im Ausnahmefall abgesehen werden darf (vgl. VwV-
StVO zu Zeichen 274, Rn. 13ff.).

Am KP Humboldtstralle konnten in der nordlichen Knotenpunktzufahrt nach Stiden wahrend
10 Minuten Beobachtungszeitraum in jedem (!) LSA-Umlauf ein bis zwei RotlichtverstoRe ge-
zahlt werden. Dort befindet sich aktuell eine Baustelle mit Riickstau durch Fahrstreifenreduk-
tion. Die Verkehrssituation sollte durch die Polizei mindestens tageweise tiberwacht und
nach Abschluss der dortigen Bauarbeiten das Verkehrsverhalten genau beobachtet werden.
Sollte es hier auch zukiinftig zu RotlichtverstdRen in signifikantem Ausmal kommen, sind das
Einschreiten der Ordnungsbehoérden oder die Installation einer Rotlichtiiberwachung gebo-
ten. Letztere ware im Rahmen der aktuell laufenden Planungen zu beriicksichtigen.

Ruhender Verkehr

97.

In Hohe Hausnummer 80 befindet sich ein in der Planung nicht bertcksichtigter Briefkasten.
Sollte hier, wie zunachst anzunehmen, das Parken auf der Fahrbahn erlaubt sein, so ware
dieser Briefkasten fiir die Entleerungsdienste nicht ohne Weiteres erreichbar. Es ist insofern
mit Halten in zweiter Reihe zu rechnen.

Wie in Sicherheitsaudits lblich, wird an dieser Stelle nicht jedes aufgedeckte Defizit berichtet, son-
dern bereits eine Vorfilterung nach Relevanz vorgenommen. Die obenstehende Liste ist insofern

nicht als abschlieBend zu betrachten.
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Schlussfolgerungen / Fazit

Die im Rahmen des Audits identifizierten Sicherheitsdefizite zeigen in ihrer Gesamtheit, dass die aktu-
elle Planung in der vorliegenden Form nicht verantwortungsvoll realisiert werden kann. Zwar ist er-
kennbar, dass mit der Mallnahme grundsatzlich eine Verbesserung der Situation fiir den Radverkehr
beabsichtigt ist. Jedoch weisen die vorliegenden Entwurfsentscheidungen an zahlreichen Stellen
strukturelle und sich gegenseitig verstirkende Mangel auf. Die Planung reproduziert und verfestigt
bestehende Gefahrenlagen, anstatt sie zu beseitigen. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse wer-
den zudem neue Sicherheitsdefizite eingefiihrt. Besonders kritisch ist, dass es sich dabei in weiten Tei-
len nicht um Details handelt, sondern um Sicherheitsdefizite grundstandiger Art. Die Defizite betreffen
alle Verkehrsteilnehmenden.

Zentraler Problemkern ist die bestandsorientierte Betrachtung des StraBenraumes. Diese Entwurfs-
entscheidung steht in deutlichem Widerspruch zu den anerkannten Regeln der Technik sowie zu den
Zielsetzungen beziglich Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitdat und Gleichberechtigung der Verkehrs-
trager. Diese planerische Schwerpunktsetzung zugunsten des Kfz-Verkehrs fuhrt dazu, dass fiir den
Rad- und FuBverkehr nur raumlich unzureichende und teils regelwidrige L6sungen moglich erscheinen.
Auch notwendige Bewegungsraume des Busverkehrs, Sichtfelder und Wartebereiche an Knotenpunk-
ten und Querungsstellen werden hierdurch unnétig eingeschrankt.

Insbesondere an den Knotenpunkten fihrt die Fortschreibung des Bestandes zu erheblichen Sicher-
heitsproblemen, die bereits zum aktuellen Zeitpunkt jahrlich zu erheblichen Unfallkosten fihren.

Ein weiterer grundlegender Mangel besteht in der fehlenden stiadtebaulichen Abschnittsbildung in-
nerhalb der Planung. Der gesamte Strallenraum wird Gber langere Strecken hinweg ohne Gliederung,
Querschnittsvariation oder gestalterische Differenzierung behandelt. Dadurch entsteht ein homoge-
ner, technisch dominierter Verkehrsraum, der weder dem tatsdchlichen Nutzungsgefiige des Quar-
tiers, noch dem angestrebten Geschwindigkeitsniveau gerecht wird. Ubergénge zwischen Abschnitten
mit starkem FuBverkehrsaufkommen, Bereichen mit hohem Querungsbedarf, Haltestellenlagen und
gewerblich gepragten sowie Aufenthaltszonen werden im Entwurf nicht aufgegriffen. Das fiihrt einer-
seits zu einem dysfunktionalen Stadtraum und zum anderen zu iberhéhten Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr. Eine klare Abschnittsbildung ware jedoch notwendig, um nutzungsvertragliche Geschwindig-
keiten, sichere Querungsstellen, identitatsstiftende Aufenthaltsbereiche und funktionale Zuweisungen
von offentlichen Flachen zu ermdglichen.

Die aktuelle Planung verzichtet auf dieses wesentliche stadtebauliche Prinzip und setzt damit ein ho-
mogenes und rein stralenverkehrsorientiertes Regelquerschnittsdesign um, das die stadtische Nut-
zung und soziale Interaktion im StraRenraum schwacht, statt sie zu unterstitzen.

In Summe sind die identifizierten Sicherheitsdefizite so groB, dass sie nicht mehr im Rahmen von
Detaildnderungen zu heilen sind.

Vor diesem Hintergrund ist eine grundstiandige Uberarbeitung der Planung erforderlich. Eine Umset-
zung auf Basis des vorliegenden Entwurfs wiirde bereits im Bestand vorhandene Gefahren manifestie-
ren und einen spateren Korrekturaufwand erheblich vergroRern bzw. angesichts der auf eine Umbau-
malnahme folgenden Investitionssperre auf Jahrzehnte verunmaéglichen.



SICHERHEITSAUDIT: Fazit S.47/52

Die Planung sollte daher grundlegend (iberarbeitet werden, mit besonderem Fokus auf angemessener
Gestaltung der Knotenpunkte, stadtebaulich begriindeter Abschnittsbildung sowie ausreichend di-
mensionierten Fullverkehrsflachen und Einhaltung aller sicherheitsrelevanten Vorschriften. Das Prin-
zip der stadtebaulichen Bemessung mit Planung von aulRen nach innen ist dabei konsequent anzuwen-
den.

Dem Planungsteam wird ein weiteres Sicherheitsaudit nach Abschluss der Uberarbeitung empfohlen.



SICHERHEITSAUDIT: Anhang

Anhdnge

Diesem Auditbericht sind die folgenden Anhdnge beigefiigt:

Anhang 1: Kommentierte Lageplane
Ausschlielllich als digitaler Anhang beigefiigt.

Anhang 2: Unfallkarten
Auch als digitaler Anhang beigefiigt.

Siehe umseitig.

S.48/52



SICHERHEITSAUDIT: Anhang S.49/52

Abbildung 196: 3-JK des gesamten StrafSenabschnitts (Norden oben)

Bildquelle: Verdinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter di-de/by-2-0.



SICHERHEITSAUDIT: Anhang S.50/52

Abbildung 20: 3-JK des Knotenpunkts Reinickes Hof / Kolonie Einheit (Norden oben)

Bildquelle: Verdnderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-

falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.

Abbildung 217: 3-JK des KP Lindauer Allee (Norden oben).

Bildquelle: Verdinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-

falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.




SICHERHEITSAUDIT: Anhang S.51/52

Abbildung 228: 3-JK des Knotenpunkts Kienhorststrafse (Norden oben); Ein Unfall des Typs 1 ist hinter dem blauen Punkt
versteckt, da diese dieselbe Georeferenz besitzen.

Bildquelle: Verdinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.

Abbildung 23: 3-JK des unfallauffélligen Bereiches um die Zufahrt zu ,,Edeka” (Norden rechts)

Oo

@ o

Bildquelle: Vercinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. ¢); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.



SICHERHEITSAUDIT: Anhang S.52/52

Abbildung 24: 3-JK des Knotenpunkts HumboldtstrafSe (Norden oben)

Bildquelle: Verdinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter dI-de/by-2-0.

Abbildung 24: 3-JK des Knotenpunkts KégelstrafSe (Norden oben)

Bildquelle: Verdinderte Darstellung nach OpenStreetMap-Mitwirkende (2026) auf Basis von DeStatis (Hrsg.) (o. J. a), DeStatis
(Hrsg.) (0. J. b) und DeStatis (Hrsg.) (0. J. c); Kartendaten unter ODbL, Kartenkacheln von CartoDB, unter CC BY 3.0; Alle Un-
falldaten von DeStatis unter di-de/by-2-0.
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