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1. Einleitung

Ein Teil des taglichen Lebens ist die Mobilitdt des Menschen. Sie verbessert die Lebensqualitét
durch Vernetzung und ermdglicht den Transport, sowie Austausch von Gltern weltweit.
Nachteil sind die Auswirkungen wie Unfalle, Emissionen, Larm und hohes
Verkehrsaufkommen, um den Lebensstandard zu erfullen (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT
2013). Die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands nimmt in Deutschland seit 1991 mit 36.8
Mio. Fahrzeugen stetig zu. Im Vergleich lag der Anteil am 01.01.2024 bei 49.1 Mio. Pkws unter
Ausschluss der anderen Kraftfahrzeugklassen (vgl. BMVD & KRAFTFAHRT-BUNDESAMT 2024).
Aufgeteilt in die Kraftstoffarten der Fahrzeuge sind es 14.14 Mio. Diesel, 30.24 Mio. Benzin,
2.91 Mio. Hybrid, 1.41 Mio. Elektrofahrzeuge und der Rest wird durch Erdgas, Flissiggas oder
LPG und CNG angetrieben (vgl. BMVD & KRAFTFAHRT-BUNDESAMT 2024). Damit ist nach dem
OKO-INSTITUT: PROJEKTIONSBERICHTS 2023 der Verkehrssektor fir rund 148 Mio. t, also
umgerechnet 20 % Treibhausgasemission CO,-Aq. in Deutschland verantwortlich und wird
trotz politischer Klimaschutzmafinahmen das Ziel mit weiterbestehenden 111 Mio. t CO; bis
zum Jahr 2030 deutlich verfehlen. Eine klimagerechte Mobilitat ist nach dem derzeitig
bestehenden  Strallenverkehrsrecht nicht umsetzbar. Demnach priorisiert das
StralRenverkehrsgesetz (StVG) und die StraRenverkehrsordnung (StVO) den motorisierten
Individualverkehr mit einem mdéglichst dauerhaft leichtgangigen Verkehrsfluss. Sie reguliert
Kommunen erheblich in der Verkehrswende und schrénkt dadurch die Gestaltungsraume der
planerischen Verkehrssituationen in Verbindung mit Klimaschutzzielen drastisch ein (vgl.
UMWELT BUNDESAMT 20242 ), Eine Verbesserung konnte mit der Koalitionsvereinbarung
Bundesverkehrswege- und -mobilitdtsplan 2040 mit Fokus auf Klimaschutz im Verkehr und
Infrastruktur mit sich bringen. Die umweltschutzorientierten Instrumente beinhalten eine
verkehrstrageribergreifende Prifung von Planungsalternativen im Verkehrs- und
Infrastruktursektor. Bereits bestehende Ansatze sind Effizienzsteigerung, Elektrifizierung,
verursachergerechte Bepreisung, Geschwindigkeitsbegrenzungen, OPNV, Fahrrad, zu FuR
gehen, Sharing, sowie langfristige klimagerechte Verkehrssteuerung (vgl. UMWELT
BUNDESAMT 2024?). Die Entwicklung der Historie zeigt bestehende und grélRer werdende
Vernetzungs- und Umweltprobleme in Bezug auf Mobilitdt und dem damit einhergehenden
Verkehr auf. Es besteht demnach der Bedarf herauszufinden, wie Umgestaltungsansatze mit
den vorherrschenden verkehrsrechtlichen Grundlagen und Modellen der Verkehrssysteme, in
der heutigen Zeit und in Zukunft besser gesteuert werden kénnte. Entscheidend dabei ist, ob
die vorhandenen StralRengestaltungskonzepte den neu gesetzten stadtebaulichen
Anforderungen entsprechen, der heutigen existierenden individuellen Mobilitdt im Verkehr
angepasst ist und welche MaRnahmen fir eine sichere, sowie sinnvolle Umsetzung

erforderlich ist.



2. Theoretischer Hintergrund

2. Theoretischer Hintergrund

2.1 Rahmenbedingung von Ortsdurchfahrten
2.1.1 Rechtliche Begriff und Bedeutung einer OD

Der Begriff der Ortsdurchfahrt gehdrt zum Stral3enbaurecht, dies wird nicht durch die

Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO) geregelt, sondern durch die Bundeslander mit eigenen
Paragrafen, wie beispielsweise dem Niedersachsischen Strallengesetz (NStrG). Eine
Ortsdurchfahrt kann eine Bundes-, Landes-, oder Kreisstral3e sein, die sich innerhalb einer
geschlossenen Ortslage befindet. Sie dient auch zur ErschlieBung der einzelnen Griinsticke.
Die geschlossene Ortslage wird durch die Art und Weise, der sich dort befindlichen
Bebauungen begrenzt und durch eine offene oder geschlossene zusammenhéngende
Bauweise definiert. Entscheidende Umsténde, ob eine StraRe noch in der geschlossenen
Ortslage liegt, kdnnen Dichte der Bebauung oder deren Néhe zur Stral3e sein. Beeinflusste
Bereiche durch aufkommende Bauliicken, zur Bebauung ungeeignetes Gelande oder der
Bebauung entzogenes Gelande wie z.B. Sportanlagen verlieren dadurch ihre Zugehérigkeit
nicht. Das trifft gleichermaf3en auch auf einseitige Bebauungen zu. Neben Grundstiicken und
Bebauungen sind auch Geh- und Radwege bei der Ortsdurchfahrt eingeschlossen und werden
den Gemeinden zugeordnet. Ist eine Stral3e breiter oder flhrt Gber 6ffentliche Parkplatze sind

notige Begrenzung besonders festzulegen (vgl. ODR 2017).

Die gesetzliche Grundlage wurde in den Richtlinien fur die rechtliche Behandlung von
Ortsdurchfahrten im Zuge der Bundesstralen (Ortsdurchfahrtenrichtlinien — ODR)
zusammengefasst und liegt in der Verantwortung des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI). Die Rechtsgrundlagen aus dem Dokument gehen aus dem
Bundesfernstrallengesetz (FStrG) hervor.

Die Richtlinien enthalten unter anderem: ,Allgemeines, Umfang der Ortsdurchfahrt,
MalRnahmen des Baus, der Erneuerung und Unterhaltung bei geteilter Baulast und
Eigentumsverhaltnisse“ (vgl. ODR 2017).

Ortsdurchfahrten werden im rechtlichen Sinne der StraRenbaulast zugeordnet, wenn keine
anderweitigen offentlich-rechtlichen Verpflichtungen bestehen oder der jeweiligen Gemeinde
zugeordnet sind. Die StraBen werden nach Klassen eingeteilt und diese in ihre
Zusténdigkeitsbereiche der Verwaltung ubertragen. Fiur eine Klassierung von Land- und
KreisstralRen ist die Einwohner*innenzahl einer Gemeinde entscheidend vgl. Tab. 1. Die
Einteilung ist auRerdem wichtig fur die Kostenverteilung, die demnach auf Kommunen und

Anwohner*innen prozentual verteilt werden.



Tabelle 1: Trager der StralBenbaulast und Verwaltungsorgan nach Straf3enklassen (Bauer 2008, Heft Nr.3)

Eigentum und Kostenpflicht fur
Verwalten
Bau und Unterhaltung (Baulast)
StralRenklasse i i
Freie Ortsdurchfahrten Freie Ortsdurchfahrten
Strecken Strecken
Bundesfern- Bundes- Lander im
stralRen autobahn - Auftrag des -
(BAB) Bundes
Bundes- Bund < 80.000 Einwohner: < 80.000 Einwohner:
stral3e (B) Bund (Art. 90 Lander
< 80.000 Einwohner: Grund- < 80.000 Einwohner:
Gemeinden gesetz) Gemeinden
Landesstrale (L) < 30.000 Einwohner: < 30.000 Einwohner:
Lander Lander
Lander Lander
< 30.000 Einwohner: < 30.000 Einwohner:
Gemeinden Gemeinden
KreisstralRe (K) < 30.000 Einwohner: < 30.000 Einwohner:
Kreise Kreise
Kreise Kreise**
< 30.000 Einwohner: < 30.000 Einwohner:
Gemeinden Gemeinden
GemeindestralRe (G) Gemeinden Gemeinden

* die Einwohnergrenze sind landesrechtlich unterschiedlich geregelt; die angegebenen Zahlen sind Beispiele, die der Reglung in vier
Bundeslandern entsprechen
** diese Verwaltungsaufgaben kdnnen Landkreise durch Vertrag auf das Bundesland Gbertragen

Zusammenfassend ist eine Ortsdurchfahrt der Stralenabschnitt von einer Bundes- Landes-
oder Kreisstral’e, die sich in geschlossener Ortslage befindet und die angrenzenden
Grundstiicke erschlie3t. Die beschriebene Ortslage wird dabei dem jeweiligen
Gemeindebezirk mit den jeweiligen Aufgaben und dem Wirkungskreis der Landkreise und

kreisfreien Stadte zugeordnet (s. NStrG 2005).



2.1.2 Umfang und MaRnahmen von Ortsdurchfahrten OD

Der Beginn und das Ende einer Ortsdurchfahrt werden durch einen Grenzstein bzw.

Grenzgemarkung s. Abb. 1 & 2 oder auf eine andere geeignete Weise gekennzeichnet und in

AT

einem Verwaltungsakt der Gemeinde
W7 festgesetzt. Wird ein Grenzstein
aufgestellt weist die Beschriftung mit
den Buchstaben OD (Ortsdurchfahrt)
zur Fahrbahn, wobei eine seitlich

Abb. 2: Grenzstein fur ‘ Abb. 1: OD-Tafel Mascherode ~angebrachte Kennung E auf den
Ortsdurchfahrt, Wilhelm Ott

ErschlieBungsbereich bzw. V auf den
Verknipfungsbereich hinweist. Die Kosten fur die Setzung solcher Kennzeichnungen werden
vom Bund getragen, sind aber nicht gesetzlich vorgeschrieben. Es muss an dieser Stelle
darauf hingewiesen werden, dass eine Ortsdurchfahrt des StraRenbaurechts nicht mit der
Beschreibung der geschlossenen Ortschaft aus dem Stra3enverkehrsrecht gleichzusetzen ist.
Demnach unterliegt die Festsetzung einer Ortsdurchfahrt grundsatzlich den fir sie geltenden
Merkmalen und Regeln. Das kénnen, wie in Kapitel 2.1.1 beschrieben, zusammenhéangende
offene oder geschlossene Bauweisen, sowie anliegende erschlossene Grundstiicke oder
verknlpfte Ortsstralennetze sein. Gleichermalen geht eine Ortsdurchfahrt aus einem
ErschlieBungsbereich, einem Verknupfungsbereich oder aus einer Kombination aus beiden
hervor. Erwahnenswert sind hierbei die Unterscheidungen beider Bereiche bei der
Festsetzung der Grenzen, da sie mafigebliche Bedeutungen fir das Anbaurecht, sowie den

jeweiligen Zufahrten und Zugéngen haben.

2.2 Selbsterklarende Straflle
2.2.1 Konzept einer SER

Bei dem Konzept der Selbsterklarenden Strafe (SER) soll das persénliche Verhalten des

Autofahrers im StralBenverkehr durch die erkannten Straf3enbedingungen, ein sinnvoll
angepasstes Fahrverhalten bewirken. Es kommt jedoch haufig vor, dass von den Straf3en ein
falsches Bild der Verkehrslage vermittelt wird. Wie Untersuchungen nach vgl. KAMPFE, WELLER
UND SCHLAG (2004) aufzeigen, kdnnen gut ausgebaute Landstralen mit einer Uberbreiten
Fahrbahn zu negativen Fehlverhalten fihren. Demnach geht allein von den
Gestaltungsmerkmalen einer Strale oft nicht hervor, welches Fahrverhalten oder
Geschwindigkeiten angemessen ist und welches Gefahrenpotenzial daraus resultiert.

Das hat zur Folge, dass Verkehrsteilnehmende wenig Anreize zeigen sich den Gegebenheiten

der Stral3e anzupassen.



In langjahriger Fahrpraxis sammeln Fahrende eigene Erfahrungen und entwickeln
Erwartungen an den jeweiligen Stral3enbereich, dem Strallenumfeld oder zu entscheidenden
Situationen und reagieren mit ihrer Meinung nach angemessenem Verhalten. Hier versucht
der Ansatz der SER die LlUcke zwischen Verkehrsteilnehmern und der Gestaltung des
Strallenraumes zu schlieBen und mit angepassten Anreizen und Motivationen fir
ordnungsgemales Verhalten zu sorgen. Es soll ein Stral3enbild entstehen, was eindeutig den
Verkehrsteilnehmenden das notige Fahrverhalten verdeutlicht, ohne mit Hinweisschildern auf
potenzielle Gefahren hinweisen zu missen (vgl. bast, Heft V 148. 2006). Zusammenfassend
sollen damit Fehler reduziert oder gar die Entstehung von Fehlverhalten seitens der
Fahrenden verhindert werden. Der Fokus ist dabei, den Fahrenden so unauffallig wie moglich
zum richtigen Handeln zu veranlassen und nur durch den Einsatz feiner bzw. minimaler

Hinweise im Stral3enraum positiv zu beeinflussen (vgl. Schlag & Heger 2004).

2.2.2 Voraussetzung einer SER

Die Gestaltung einer SER ist an bestimmte Richtlinien geknipft. Diese sind in der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) und der Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraRen (RASt 06) festgehalten. Somit kann eine Straf3e nicht willktrlich
umgestaltet werden, sondern muss mit den daftir vorgesehenen Rahmenrichtlinien vereinbar
sein. Hemmnisse, die einer Umsetzung entgegenstehen kdnnen, sind beispielsweise ein
bestehender Denkmalschutz, Naturdenkmaler oder andere Auflagen, die durch Fordergelder
fir Umbauten investiert wurden, sein. Demnach muss die SER das Verhalten und die
Wahrnehmung auf spezifische Weise unterstitzen, um nachhaltig die Verkehrssicherheit fiir
Kraftfahrer*sinnen und anderen Verkehrsteilnehmenden sicherstellen. Das wird in der Regel
durch frihzeitige subtile Hinweisreize auf die Gefahrenantizipation und dem dadurch

rechtzeitig entstehenden Verhalten initiiert (vgl. Schlag & Heger 2004).

2.2.3 Ziel/ Motivation einer SER

Die Strale und das Bedienen des Fahrzeuges stellen Anforderungen an den Fahrenden

wahrend des Fahrens. Wie gut diese Aufgabe bewaltigt wird, hangt von verschiedenen
Faktortoren ab. Die Motivation dahinter ist es, so wenig wie moglich, aber so viel wie ngtig, an
Schildern oder anderen Hinweise fiir ein angemessenes Verhalten aufzuzeigen. Es ist das
Bestreben dem Fahrenden durch eine eindeutige Stral3engestaltung zu verdeutlichen,
welches Verhalten hier angemessen ist, um Fehler friihzeitig zu verhindern oder diese in ihrer
Intensitéat zu abzumildern. Ein angestrebtes Ziel der SER ist in Abbau von Schildern und eine
Reduzierung an Unfallen durch eine gute Umgestaltung mittels Planung und Umsetzung (vgl.
Schlag & Heger 2004).



2.4 Belastung und Gefahrdung durch StraRenverkehr (Umweltvertraglichkeit)
Mobilitat mit dem Auto bedeutet Lebensqualitat fur die breite Masse der Bevolkerung. Doch
die damit einhergehende Auswirkung auf die menschliche Gesundheit und Umwelt ist grof3.
Zu den Belastungsquellen durch den Stralenverkehr gehdren unter anderem
Larmbelastigung, Luftschadstoffe, Boden und Materialverbrauch, sowie
Treibhausgasemissionen. In Bezug auf angestrebte Klimaziele wie zum Beispiel CO--
Neutralitdt, Rohstoffverbrauch oder Zersiedlung wachst ein  Konflikt mit den
Mobilitatsanspriichen der Menschen. Zusammenfassend konnen die beschriebenen
Umweltbelastungen technischen, wirtschaftlichen, politischen oder kulturellen Ursprungs sein.
Im Rahmen der Arbeit und mit Fokus auf SERs wurden Larmbelastigung, Unfallgeschehen,
Barrierefreiheit und Stralenraumgestaltung als Untersuchungsschwerpunkte definiert (BMUV
2020, BAFU 2023, LANUV 2024).

2.4.1 Larmbeléstigung

Von Larmemission wird gesprochen, wenn der verursachte Larmschall einen Menschen
beeintrachtigt. Damit spielt der Larmschutz bei der Stralienplanung und Bau eine bedeutende
Rolle. In einer reprasentativen Umfrage Umweltbewusstsein in Deutschland (2020) nach (vgl.
BELz et al. 2022) fiihlen sich dreiviertel der Bevolkerung durch StraBenlarm belastigt. Darliber
hinaus kdnnen Geréuschbelastungen zu negativen Begleiterscheinungen fir Bewohner*innen
angrenzender Gebiete und Ballungsrdume fiihren (vgl. UMWELT BUNDESAMT 2022). Hierbei
wird das Empfinden zwischen den Tageszeiten oder von unterschiedlichen Personen
verschieden stark wahrgenommen. Das hat weitreichende kdrperliche und/ oder psychische
gesundheitliche Auswirkungen auf die jeweilige Person. Die Folgen kdnnen von anhaltendem
Stress, bis hin zu Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Schlafstérungen und Depressionen fihren.
Zum Schutz der Menschen bestehen die gesetzlichen Reglungen fir Larmschutz, Anderungen
und Neubau von Strallen im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), sowie der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), die die Immissionsgrenzwerte s. Tab. 2 fur

unterschiedliche Tages-, Nachtzeiten nach Gebietskategorien einteilt und festlegt.



Tabelle 2: Immissionsgrenzwerte der LArmvorsorge und Larmsanierung in dB(A) (BMDV 2018)

Larmvorsorge Larmsanierung
Gebietskategorie Tag Nacht Tag Nacht
(6:00 - 22:00) | (22:00 - 6:00) | (6:00 - 22:00) | (22:00 - 6:00)

Krankenhauser, Schulen, 57 47 64 54
Kurheimen & Altenheimen

Reine und allgemeine 59 49 64 54
Wohngebiete, Kleinsiedlungen

In kern-, Dorf- und Mischgebieten 64 54 66 56

In Gewerbegebieten 69 59 72 62

Neben der beschriebenen Larmvorsorge erméglicht die Larmsanierung bestehend seit 1978,
letzte Novelle 08.2020, die vorherrschenden Larmsituationen auf Grundlage der Richtlinien fur
den Larmschutz an StraBen (RLS-19) nach definierten Auslosewerten flr Baulasten des
Bundes neu zu ermitteln. Das erfolgt auf Basis haushaltsrechtlicher Reglungen und ist eine
freiwillige Leistung (vgl. BMDV 2018).

Bei der Umsetzung von LarmschutzmalRnahmen und Larmschutzsanierungen sind vorrangig
aktive MaRnahmen wie beispielsweise Larmschutzwénde, Larmschutzwalle, larmmindernde
Fahrbahnbeldge umzusetzen, um die Emission der Verursacherquelle zu verringern. Erst
wenn aktive MaRnahmen nicht ausreichen, werden passive bauliche Anderungen wie
Dammung, Larmschutzfenster etc. an betroffenen Gebauden angestrebt. Fir passive
Larmschutzmalinahmen im Zuge einer Larmsanierung tragt der Bund die anteiligen Kosten
von 75 % und den Rest die betroffenen Eigentimer*innen der Geb&aude (vgl. BMDV 2018).
Die bundesweit vergleichbaren objektiven Mal3stédbe fir die einzelnen Félle erfolgen auf
Berechnungen und Vergleichen neben der bereits genannten RLS-19, aufRerdem auf ortlicher
Topografie, Verkehrsstarke und Zusammensetzung, sowie Geschwindigkeit und Art der
Fahrbahnbelage hinsichtlich der Verkehrsbedingungen.

2.4.2 Unfallgeschehen

Aus den Polizeilichen Verkehrsunfallstatistiken Niedersachen (2022) fur die
Stral3enverkehrslage geht hervor, dass Unfélle nicht einfach passieren, sondern in der Regel
verursacht werden. Demnach sind im Jahr 2022 in Niedersachsen im Stra3enverkehr 370
Menschen tddlich verunglickt. Die Zahl stieg somit im Vergleich der Corona-Pandemie
beeinflussten Jahre 2020 und 2021 um 12,5 %.



Insgesamt wurden 199.982 Verkehrsunfalle registriert, was eine Zunahme zum Vorjahr von
4,1 % ausmacht. Unfallursachen sind zu hohe Geschwindigkeiten, Fehlverhalten durch
Uberholen, Abbiegevorgange, ein geringer Abstand zwischen Fahrzeugen, sowie
Vorfahrtsmissachtungen. Hinzu kommen die Risikogruppen Senioren und Jugendliche die zu
FuR, auf E-Scootern, Fahrradern motorisierten Zweirddern, PKWs oder mit dem Lkw am
StralRenverkehr teilgenommen haben. Weitere Verkehrsunfalle wurden mit beeinflusster
Fahrtuchtigkeit durch berauschende Mittel und Baumunfélle dokumentiert (vgl.
NIEDERSACHSISCHES MINISTERIUM FUR INNERES UND SPORT 2023). Mdogliche erfasste
Datengrundlagen bestehen aus dem Erhebungsinhalten und Angaben zu Unfallen, den
Beteiligten, Art der Verkehrsbeteiligten, Verungliickte, Unfalltyp, Unfallart, Unfallursache,
wobei letzteres die Inhalte wie allgemeine StraRenverhaltnisse, personenbezogenes
Fehlverhalten,  Witterungseinflisse, = Geschwindigkeiten,  ungenigender  Abstand,
berauschende Mittel vereinheitlicht. Zweck der aufgestellten Datengrundlage ist es unter
anderem, die Verkehrssicherheitslage zuverlassig und umfassend miteinander vergleichbar
zu machen, um das Unfallgeschehen auf der Grundlage durch unterschiedliche MalRhahmen
zu reduzieren. Das koénnen in diesem Fall abgestimmte Gesetzgebungen, sowie
Verkehrserziehung oder die Anpassung und Neugestaltung der Stralenflihrung sein (vgl. LSN
2024).

2.4.3 Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit ist ein groBes und umfangreiches Themengebiet und gehdrt
selbstverstandlich zum Mobilitatsangebot fiir die Bevélkerung und jeden einzelnen Menschen
mit und ohne Behinderung dazu. Barrierefreiheit bedeutet Strukturen zum Vorteil zu schaffen
oder zu veréndern. Dabei liegt einer der Schwerpunkte auf den verkehrstechnischen
Perspektiven zum barrierefreien Stral3enverkehr. Dazu z&hlen nicht nur ein barrierefreies
Mobilitdtsangebot im StralRenverkehr, sondern dartber hinaus auch mobilitatspddagogische
Perspektiven zu vermitteln. Das beinhaltet die Vorbereitung der Menschen auf die sichere
Teilnahme am StralRenverkehr und wird haufig als Mobilitatsbildung beschrieben. Daraus
ergibt sich eindeutig, dass die Barrierefreiheit eine allumfassende Bedeutung hat und als
unuberwindbare Hirde angesehen werden kann. Das kdnnen Rollatoren und Rollstiihle, aber
auch eingeschrankte Menschen durch Behinderung oder Verletzungen sein. Erganzend sind
es aber auch alltagliche Umstande wie Kinderwagen oder Gepéack, mit denen Menschen
unterwegs sind. Zusammenfassend koénnen damit alle vorribergehend oder dauerhaft
mobilitdtsbehindert im StralRenverkehr sein. Das Bestreben eines barrierefreien offentlichen
Raumes und dem damit einhergehenden Verkehrs besteht darin, den Zugang zu erleichtern,

die Sicherheit zu erhéhen und den Komfort zu steigern (vgl. WIRSCHER 2023).



Die Planung von Verkehrsraumen und die Umsetzung des Stral3enbaus mit Barrierefreiheit ist
durch technische Richtlinien wie beispielsweise die DIN-Norm 18040-3 fiur offentlichen
Verkehrswege und Freiraume und Empfehlungen des Strallen- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV) geregelt. Zuséatzlich steuert die § 1 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) die Verkehrs-
und Rucksichtnahme der Teilnehmer. Daraus resultiert, dass bei der Planung und Umsetzung
des Flachen- und Raumbedarfs mit den Stralenraumen immer Konzepte der Durchgangigkeit,
Sicherheit, sowie Begreifbarkeit unterliegen und nach bestehenden Normen und Regelwerken
fur Barrierefreiheit ausgelegt werden. Damit einhergehen jedoch auch Probleme und
Einflussfaktoren, die dem stetigen Wandel des Raumes unterliegen. So kdnnen eine beinah
einfache Oberflachengestaltungen von Ful3- und Radwegen erhebliche negative
Auswirkungen auf die Barrierefreiheit haben. AuRerdem kdnnen beispielsweise angrenzende
Baume mit ihren Wurzeln den Bodenbelag verwildern, Kies uns Sandwege witterungsbedingt
die Oberflachenqualitdt und Beschaffenheit verandern oder ganz generell ungeeignete
Natursteinpflaster fir Wegschnitte gewahlt werden. Aber auch anfanglich gut geplante und
umgesetzte Wege und StraRennetze kénnen mit der Zeit Barriere arm werden. Darunter fallen
bei Sanierungsarbeiten von Kreiseln oder Bushaltestellen fehlende Leitlinien zu ergdnzen,
Uberwege ordnungsgemalR zu kennzeichnen und bei Bedarf zu erganzen, sowie
unzeitgemafle Geschwindigkeitsvorgaben an Gefahrenstellen anzupassen. Letzteres kann
darliber hinaus dazu flhren, dass eine Ortschaft einer regelrechten Trennwirkung unterliegt

und durch erhéhtes Verkehrsaufkommen maRgeblich noch gesteigert wird.

2.4.4 StralRenraumgestaltung

Im offentlichen Raum findet eine intensive
Nutzung der Stralen und Freiflachen
statt. Die Intensitat der Aufenthalts- und
Nutzungsqualitat wird dabei Uber die
Gestaltung bestimmt. Demnach nehmen
die Auslegungen der Bauerwerke, der

Infrastruktur und des Verkehrsnetzes eine

Anteil der Befragten

Schlisselrolle  in  der Planung und
Umsetzung ein. Die Konzeptionierung der
Strallenraumgestaltung kann fur
Kraftfahrzeuge ausgelegt sein, was zu

erhéhtem Autoverkehr mit Larm,

Emissionen und Verringerun der
@® GroRtstadt @ Mittelstadt Kleinstadt @ Dorf 9 9

Abb. 3 Unverzichtbare Verkehrsmittel und Mobilitat im Alltag
(STATISTA 2023)

Lebensqualitat fuhrt.



Im Gegensatz dazu kénnen StrafRen mit einladender Wirkung fur FuRganger und Radfahrer
ausgelegt werden, die die Kommunikation und Interaktion von Menschen miteinander férdert.
Es stellt sich die Frage, weshalb haufig die planerische Lebensqualitat zugunsten
autogerechter Stadte und Gemeinden ausgelegt werden (vgl. UMWELT BUNDESAMT 2017). In
einer Umfrage von 2021 bis 2023 mit Gber 2000 befragten Personen zeigte sich der
unverzichtbare Trend in Deutschland zum Auto s. Abb. 2. So ist fur mehr als 60 Prozent der
Menschen in den Stadten und tber 80 Prozent in den Ddrfern das Auto unverzichtbar fur
Mobilitat. Fahrrader sind mit rund 50 Prozent in allen Stadten und Gemeinden relativ gleich
konstant verteilt. Je landlicher der Raum wird, desto verzichtbarer wird der 6ffentliche
Nahverkehr, sowie Regional- und Fernziige. Der Vergleich untereinander zeigt eindeutig, dass
das Auto weiterhin das Verkehrsmittel der Wahl ist und die damit einhergehende
Stralenplanung dominiert (vgl. STATISTA 2023). Dennoch zeigt die vgl. Fachbroschire
»Strallen und Platze neu denken® nach UMWELT BUNDESAMT (2017) auf, dass 60 Prozent der
Kommunen einen Attraktivitatsverlust ihrer Stralen und Nutzungsflachen durch zu viel
Autoverkehr erleiden. Hinzu kommt, dass sich 9 von 10 Einwohner*innen der Bundesrepublik
Deutschland eine Alternative zum Auto durch Umgestaltung der Stadte und Gemeinden fir
eine erhdhte Lebensqualitat winschen (vgl. Bundesstiftung Baukultur 2014). Die dargestellten
Gegensatze zeigen aulRerdem die grof3en Diskrepanzen der o6ffentlichen Raumgestaltung
zwischen den Anspriichen der Nutzer*innen und den steigenden Bedarf der bendétigten

Stral3en- und des Verkehrsnetzausbaus (vgl. UMWELT BUNDESAMT 2017).

Zusammenfassend lasst sich der Bedarf einer Umgestaltung mit verkehrspolitischen
Zielstellungen und raumplanerischer Notwendigkeit der aktuellen Verkehrslage
argumentieren. Demnach bieten planerische Lésungen und ein aktives Handeln zur
Umgestaltung und Umverteilung von StralBenraum viele Vorteile fir die Umwelt- und
Aufenthaltsqualitat in Gemeinden, Stadten und Wohnquartieren. So lassen sich bereits stark
besiedelte Gebiete mit geringem Aufwand des Ful3- und Radverkehrs oder durch MalRnahmen
mit umweltvertraglicheren Strukturen wie einer Geschwindigkeitsreduzierung gegen L&rm-
und Schadstoffemissionen verbessern. Auf3erdem tragt es durch die Anpassungen an die
vorherrschenden Gegebenheiten mit einfachen und kostengtinstigen Mitteln zur gesteigerten
Sicherheit bei. Die genannten Beispiele sind schon lénger als Entwurfsgrundséatze im
deutschen Regelwerken wie den Empfehlungen fur Fu3gangerverkehrsanalgen 2002 (EFA),
den Richtlinien fur die Anlage von Strallen 2007 (RASt.), den Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen 2010 (ERA), sowie den Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen 2011
(H BVA) und den Richtlinien fir Lichtsignalanalgen (RiLSA) 2015 etabliert und zeigen die
planerischen Ansatze mit lhren Vorteilen fir neuartige StraRenraume (vgl. FGSV EFA 2002;

RASt 06 2007; ERA 2010; H BVA 2011; RILSA 2015).
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Mit Bezug auf die voran gegangenen planerischen Méglichkeiten und Empfehlungen zeigt sich
das Ausmall der gestalterischen Vielfalt der Raumgestaltung. Die Vorstellung der
unterschiedlichen Nutzergruppen eines Offentlichen Raums ist gepragt durch die
verschiedensten verkehrsplanerischen Disziplinen und dessen Anspriichen. Demnach wird
beispielsweise eine Geschwindigkeitsanpassung einer HauptverkehrsstralRe auf Tempo 30
km/h  weiterhin  kontrovers  diskutiert.  Rechtlich  betrachtet existieren haufig
Ermessensspielraume fur die Umgestaltung von Strafl3en, welche jedoch oftmals nicht
ausreichend bekannt sind (vgl. UMWELT BUNDESAMT 2017).

3. Ziel der Arbeit

Im Rahmen dieser Arbeit wurde der aktuelle Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer StralRe
als HauptstraBe durch das Dorf Mascherode, bei Braunschweig analysiert. Unter
Bericksichtigung der Verkehrslage und den ortlichen  Gegebenheiten des
Untersuchungsabschnitts wurden die  vorherrschenden Verkehrsproblematiken
herausgearbeitet und mit dem Raumgestaltungsansatz einer SER theoretisch neu bewertet.
Auf die Einhaltung der bereits bestehenden Rahmenbedingungen und Auflagen fur
Ortsdurchfahrten der Stadt Braunschweig wurde entsprechen beriicksichtigt. Das daraus
resultierende Modellkonzept auf Grundlage einer SER verfolgt das Ziel die definierten
Themenkomplexe:

e Sicherheit und Unfallreduzierung,

e Barrierefreiheit,

e Larmemission,

o Umweltvertraglichkeit und Aufenthaltsqualitat,

mit einfachen systematische Handlungsansatze durch effizientere und nachhaltigere
Raumumgestaltung bestehender Konfliktbereiche des Untersuchungsabschnitts zu

bewaltigen.
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4 Einfihrung in das Untersuchungsgebiet

4.1 Gebietseinordnung

Das Untersuchungsgebiet liegt im stdlichen Stadtteil von Braunschweig siehe Abb. 4. Dabei
grenzt der Landkreis Wolfenblittel dstlich bis stdlich verlaufend an Mascherode entlang an.
Der Untersuchungsabschnitt siehe Abb. 5 der Stral3e verlauft durch den Ortsteil Mascherode,

zwischen der im Westen liegenden Ortschaft Heidberg und dem nérdlich gelegenen Rautheim.

L
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Abb. 4: Ubersichtskarte des Untersuchungsgebietes der Abb. 5 StralRenabschnittskarte des
Stadt Braunschweig, NLSTBV 2023 Untersuchungsgebiets

Die Salzdahlumer Stral3e ist eine Ortsdurchfahrtsstral3e durch Mascherode und zahlt zu den
KreisstraRen. Sie verlauft in Stdwest Richtung durch Mascherode. Vom Heidberg aus
kommend mit Beginn der Ortseinfahrt schlief3t nach 130 Metern eine verkehrsberuhigte Stral3e
aus einem Neubaugebiet an. Es folgen zwei weitere gegentberliegende Zubringer, hinter
denen die StralRe abschissig weiterverlauft und ein Ful3gangeriberweg mit angrenzendem
Zugang zu einem Restaurant liegt. Der StraRenverlauf behélt die Neigung bei und geht in eine
langgezogene Rechtskurve Uber, an der eine weitere Zubringerstralle an die Vorfahrtsstral3e
anschliel3t. Die Verkehrsfuhrung ist durch eine gestrichelte Mittellinie gekennzeichnet. Mittig
im Kurvenabschnitt auf der linken Seite liegt der querverlaufende Ful3gangerweg zum o6rtlichen

Kindergarten.
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Weiterfihrend folgt ein weiteres Restaurant rechtsseitig und ein Kreisverkehr, der das Ende
des zu untersuchenden StraRenabschnitts aufzeigt, aber noch in die nachfolgende
Untersuchung einbezogen wurde. Der gesamte Strallenabschnitt weist in beide
Fahrtrichtungen verlaufend ausgewiesene Parkbuchten und gepflasterte Blrgersteige auf. Die
linksseitige Stral’e wird durch einen ein Meter breiten Grinstreifen mit teils Baumbewuchs
vom parallelverlaufenden Ful3géangerweg getrennt. In beiden Fahrtrichtungen betreibt die
OPNV den Betriecb von Schulbussen der Linie 481 mit ausgewiesenen
Bushaltestellenschildern. Die Haltestellen weisen keine nennenswerten Veranderungen wie
ein abgesetzter Bordstein oder barrierefreie Leitlinien zum Ein- und Ausstieg auf. Eine
Haltebucht ist ausschlie3lich durch eine Fahrbahnmarkierung in Form einer Zick-Zack-Linie

ausgewiesen.

Auf dem Streckenabschnitt befinden sich folgende wichtige Verkehrsschilder. Ein
Ortseinfahrtsschild was das Tempolimit auf 50 km/h begrenzt. Dartber hinaus ist die Stral3e
eine Hauptstral3e und hat demnach Vorfahrt, welches an den Kreuzungen ebenfalls durch ein
entsprechendes Schild und eine gestrichelte Sichtlinie markiert wird. Ein Ful3g&ngeruberweg
wird durch Bodenmarkierungen, sowie ein FuRgangertiberwegschild und einem Lichtsignal
gekennzeichnet. Seit dem 14.06.2022 ist Wochentags eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
Tempo 30 km/h mit dem Zusatz (Kindergarten und Zeitbegrenzung von 7-16) eingeflihrt
wurden. Zusatzlich befinden sich Achtung Kinder Schilder auf diesem Stral3enabschnitt. Vor
dem Kreisverkehr befindet sich neben dem gekennzeichneten Ful3gangeriiberwegen ein

Vorwegweiser.
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5 Material und Methoden

Um eine ordnungsgemafe Aufnahme und Umsetzung der Forschungsarbeit zu gewahrleisten,
wurde zu Beginn der Untersuchung eine Ortsbegehung des Untersuchungsgebiets
durchgefuhrt. Damit wird der theoretische Kenntnisstand von Verkehr leitenden Maf3nahmen
oder Einrichtungen wie Hinweisschildern, sowie StraRenmarkierungen der Ortlichkeiten
dokumentiert und kénnen gegeben falls noch durch weitere Unbekannte zusatzlich erganzt
werden. FUr die Untersuchung der aktuellen Stral3enverkehrslage wurde fur den Zeitraum vom
16.05.2022 bis 19.06.2022 eine beidseitige 24 Stunden Geschwindigkeitsiiberwachung mit
automatischer Einstufung der Kraftfahrzeugklasse durch zwei Seitenradarmessgeraten
durchgefihrt. Zusatzlich wurde eine Verkehrsiberwachung mit zwei Verkehrskameras flr
beide Fahrstreifen Stadtein- und auswarts durchgefihrt. Ziel der zusatzlichen
Kameraiberwachung war es, auftretende Hindernisse und Gefahrensituation nachweislich zu
dokumentieren. Die Aufstellung und Einrichtung der Messstellen erfolgte unter Erteilung einer
Sondernutzungserlaubnis der Stadt Braunschweig, Fachbereich Tiefbau und Verkehr. Die
Genehmigung war im Rahmen der Arbeit eine Notwenigkeit fur einen regelkonformen Ablauf
der durchgefiihrten Untersuchung. Die damit einhergehenden weiteren Aufstellungshinweise
und Beachtungsauflagen sind der Genehmigung bei Bedarf aus dem Anhang zu entnehmen.
Die genauen Aufstellungsorte der Messeinheiten sind in Kapitel 5.5, siehe Abb. 6 Messtellen
M 1 und M 2 aufgezeigt. Um die Verkehrslage des Untersuchungsgebietes der Salzdahlumer
Stral3e Uber einen grof3eren Zeitraum zu analysieren konnten zusétzlich Detailinformationen
aufgenommenen Verkehrsunféallen vom 01.01.2019 bis 31.12.2023 der vgl. Polizeidienstelle
Pl BRAUNSCHWEIG (2024) abgerufen werden. Die Datenlage flief3t in eine Einschatzung zum
Gefahrenpotenzial des Untersuchungsgebietes ein. Um die Larmemission des
Untersuchungsgebietes und die damit mdglicherweise einhergehenden Beeintrachtigung
durch den StraRBenverkehr auf die direkt angrenzenden Wohngebaude und dessen
Bewohner*innen zu untersuchen, wurden Geoinformationsdaten der Stadt Braunschweig,
Fachbereich Stadtplanung aus dem Gebiet angefordert und mit dem Programm SoundPLAN

zu Larmkarten verarbeitet.

5.1 Ortsbegehung

Die Ortsbegehung wurde zu Ful3 vom Ortseinfahrtsschild stadtauswérts kommend begonnen
und flhrte Gber den vorhandenen Gehweg um den Kreisel zurtick auf der entgegengesetzten
StraRenseite stadteinwarts wieder bis zur Ausgangslage. Hierbei werden alle
Leiteinrichtungen, Hindernisse, Hinweisschilder, sowie potenzielle Gefahrenstelle
systematisch dokumentiert. Darliber hinaus diente die Ortsbegehung der Feststellung von

geeigneten Messtellen fir die Verkehrsiberwachung.
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5.2 Seitenradarmessgerat

Fur die Verkehrsiiberwachung wurde das Verkehrserfassungsgerat SR4 der Firma Sierzega
Elektronick GmbH verwendet. Es ist radarbasiert und zeichnet neben den Standardwerten
Datum, Zeit, Messdauer auch die Geschwindigkeit und den gefahrenen Abstand der
Fahrzeuge in beiden Fahrtrichtungen auf. Das Radar hat einen Messbereich von 2 — 255 km/h
mit einer Toleranz von +/- 3 % bei der gefahrenen Geschwindigkeit. Das Gerat differenziert
zwischen vier Fahrzeugklassifikationen und ist zertifiziert mit FCC, IC, CE. Es kann Uber
Bluetooth gesteuert und die erhobenen Daten ebenfalls dariber tbertragen werden. Die
Auswertung kann tber die Software (Sierzega SRA Auswertungssoftware Version 5.4 Build
5.4.0) fur Android oder Windows detailliert ausgewertet werden. Das Seitenradarmessgerat
wird Uber eine 6 Volt Batterie mit Strom versorgt und kann tiber Rohrschellen ordnungsgemarn
montiert werden. Weitere mechanische, elektrische und sensorbedingte Informationen siehe
(vgl. Anhang XVIII-XIX & vgl. Sierzega 2024).

5.3 Verkehrskamera

Die verwendeten Kameras gehoren zur Rapier Generation und bieten neben einer Optik eine
integrierte Zoomoptik, welche in einem Bereich zwischen 1 bis 30 Metern eingesetzt werden
kann. Bei der Erfassung sind die Kameras auf eine einzige Fahrspur ausgelegt. Zuséatzlich gibt
es einen IR-Aufnahmemodus fir Bildaufnahmen in der Dunkelheit. Durch die unabhéngigen
Beleuchtungsverhéltnisse ist eine dauerhafte Verkehrsiiberwachung gewaéhrleistet. Dariiber
hinaus bieten sie eine hohe Bildaufnahmegeschwindigkeit und schiitzen mittels abgesicherter
Speicherkarte die Aufzeichnungen gemafR Datenschutzbedingungen vor unberechtigten
Zugriff auf das Bildmaterial. Die zwei verwendeten Kameras sind in einem System vereinigt
und werden Uber eine externe Batterie mit Strom versorgt. Die Auswertung der Bildaufnahmen
erfolgt Uber die zugehorige Software (EF-Reader Version 2.0.2-2017.1220.1), (vgl. Anhang
XII-XVI & vgl. Mehl 2024).

5.4 Schnellradargerat SPEEDY

Das Impact-Radar-gerat SPEEDY ist fur eine direkte Geschwindigkeitsmessung von
Kraftfahrzeugen mit einer Genauigkeit von +/- 2 km/h ausgelegt. Der Messbereich ist fir Kfz
zwischen 16 bis 322 km/h und einer moglichen Messentfernung von bis zu 457 Metern
Entfernung angegeben. Das Gerat verfugt Uber eine interne Batterie und ermdoglicht eine
Betriebsdauer von bis zu 20 Stunden im Temperaturbereich von 0 — 40 C°. Die Cosinus-
Auswirkung bzw. der ,Kosinus-Effekt®* und dessen Auswirkung auf die gemessene
Geschwindigkeit durch das Radargerat ist der Betriebsanleitung zu enthehmen und zu
beachten (vgl. Anhang XVII vgl. IMPACT Systems o. D.).
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5.5 Prifmethoden und Durchfiihrung

Die Begehung des Untersuchungsgebietes wurde, wie in Kapitel 5.1 bereits beschrieben
entsprechend durchgefihrt. Zur konkreten Datenerhebung und fur die weitere Verarbeitung
der Ergebnisse wurde eine strukturierte Auflistung siehe Tab. 3 mit der Klassifizierung:
Hinweisschilder, Regeleinrichtungen und Gefahrenstellen aufgestellt und vor Ort
dokumentiert. Letzteres beruht auf der eigenen personlichen Einschatzung der individuell
angetroffenen Situationen bzw. Gefahrenstellen zu dem Zeitpunkt der Aufnahme und ist nicht
reprasentativ. Trotzdem wird sie der Vollstandigkeit dieser Arbeit mit aufgefuhrt.

Die Auswahl der richtigen Messtellen M1 & M2 fir das jeweilige Seitenradar siehe Abb. 6 ist
in Verbindung mit der Begehung des Untersuchungsgebietes erfolgt. Dabei wurde der
Kurvenverlauf der StraRe und dessen Steigung in die Standortwahl einbezogen. Zusatzlich

€ : mussten die Messtellen eine
- Uberlagerung des Gegenverkehrs,
den parkenden Autos und anderen
Hindernissen wie Laternen oder
eine LitfalRséule bei der
Datenaufnahme bestmdoglich
ausschlieBen. Bei der Einrichtung
der Messstellen wurde auf die
korrekte  Anbringungshthe  der
Gerate in  Bezug auf den
Verkehrsabschnitt geachtet. Die
Geschwindigkeitsmessung der
Seiten-radargerate Abb. 7 wurde
nach der Installation an einer
StralRenlaterne mit der Radarpistole

Schnellradargerat SPEEDY (vgl.
W d Schnellradargerat SPEEDY,
Abb. 6. Messiellon M 1 und M2 Anhang XVIIl) validiert. Hierfiir

wurde der vom Seitenradar aufgenommenen Geschwindigkeitsmesswerte mit den

Messwerten der Radarpistole fur die jeweiligen Autos mehrfach validiert.
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Abb. 7: Seitenradargerat SR4 Abb. 8: Verkehrsiiberwachungskamera

Die Kamerainstallation Abb. 8 erfolgte ebenfalls an der Messstelle 2 Uber dem
Seitenradargerdt und an derselben Laterne. Kamera 1 wurde auf die Ausfahrt des
gegenuberliegenden mehrgeschossigen Wohngebdudes ausgerichtet vgl. Abb. 6 Skizze
Optikkegel gelb/weiss, da die Ausfahrt bei der Ortsbegehung durch hohe Benutzerfrequenz
und eine schlechte Einsicht als potenzielle Gefahrenstelle gekennzeichnet wurde. Kamera 2
nimmt den Verkehr beidseitig in Richtung Kreisel auf. Die Ausrichtung der Kameraoptik
beruhte auf der Tatsache, dass die Sicht in beide Fahrtrichtungen gegeben ist und eine
Vergleichbarkeit beider StraRenverlaufe ermdglicht. AuBerdem wurde der Standort gewahlt,
da bereits in der Ortshegehung festgestellt werden konnte, dass der Kurvenverlauf mit den
parkenden Autos auf beiden Fahrbahnseiten der Strafle deutlich verengt ist, und gréfRere
entgegenkommende Fahrzeuge bedingt fehlender Ausweichmagglichkeiten sich gegenseitig
den Weg versperrten. Die Anbringung und Ausrichtung aller Geréte erfolgte mit Hilfe Dritter
und wird auch fur zukunftige Projekte in diesem Umfang meinerseits empfohlen.
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6. Ergebnisse und Diskussion

6.1 Ergebnisse und Auswertung der Ortsbegehung

Die Dokumentierung der Verkehrseinrichtungen aus der Ortsbegehung ist in Tab. 3 aufgefihrt.

Sie zeigt die Verkehrsbeschilderung vom 19.12.2023 in ungeordneter Reihenfolge, wobei

Dopplungen und sich andernde Vorgaben zum selben Sachverhalt in der Tabelle

Ubersichthalber ausgelassen wurden. Der erste Abschnitt Verkehrsschilder umfasst 25

Verhaltens- und/oder Hinweiszeichen flr ein gewiinschtes ordnungsgemafes Verhalten im

StralRenverkehr des Untersuchungsabschnitts. Zusétzlich sind im zweiten Abschnitt der

Tabelle insgesamt vier verkehrsfiihrende Leiteinrichtungen dokumentiert.

Tabelle 3: Aufnahme der Verkehrsflihrungs- und Informationseinrichtungen

Verkehrsschilder

© o0 N oo o b~ w N PP

U o e
w N B O

Ortstafel (Ortsschild)
Wildwechsel
Geschwindigkeitszeichen
Vorfahrtachtzeichen
Fahrradwegzeichen
LKW-Verbotszeichen (3,5T)
Zebrastreifen-Schild
Kindergartenschild
Kreisverkehrsschild
Bushaltestellen-Schild
Achtung-Kinder-Schild
Absolutes Halteverbotsschild

FuRganger/Radfahrer-Schild

Leiteinrichtungen

A W N P

Leitpfosten
Fahrbahnmarkierung
Bordstein

Verkehrsinseln

14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24

Vorfahrtachten Schild

Beidseitig-Zeichen (Verkehr in beide Richtungen)
Hinderniszeichen (Verkehrsinsel oder Baustelle)
Pfeilwegweiser blau (Autobahnschild)
Pfeilwegweiser gelb (Dorfer, Orte & Stadte)
Pfeilwegweiser weil3 (Dorfer, Orte & Stadte)
Stral3ennamen-Schild
SchnellstraReninformationsschild gelb
Wegweiser (Zentrum, Naherholungsgebiete, etc.)
Informationsschild grin (Kultur & Gaststatte)
Zusatzzeichen Uhrzeit (Mo-Fr 7-16 h)

Seitenstreifenhalteverbots-Schild
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Grundsatzlich kénnen die aufgenommen Verkehrsschilder in Vorschriftszeichen, den
Verbotsschildern, in Hinweis- und Richtzeichen, sowie Gefahren und Zusatztafeln klassifiziert
werden. Einem Bericht vom vgl. ADAC aus dem Jahr 2022 zufolge sind 30 % der
Verkehrsschilder Uberflissig aufgestellt in Deutschland. Die daraus resultierenden
Aufstellungsmehrkosten fir unnétige Verkehrsfiihrungszeichen betragen rund 200 Euro pro
Schild und weisen durchschnittlich eine Haltbarkeit von 7 Jahren auf. Das macht bei ca. einem
Drittel umgerechnet 1,8 Milliarden Euro der Gesamtkosten aus (vgl. WELT 2007 & ADAC 2022).
Der Untersuchungsabschnitt ist vom Ortseinfahrtsschild bis zum Kreisel ca. 500 Meter lang,
demnach steht im Schnitt alle 20 Meter ein Hinweisschild am StralRenrand, welches vom
Verkehrsteilnehmenden erfasst, analysiert, die Wichtigkeit eingeordnet und auf die aktuelle
Verkehrslage angewendet werden muss. Neben der ausgemachten visuellen Wahrnehmung
und anschlie@enden  Umsetzung spielen in  diesem  Kontext auch die
kognitionspsychologischen Perspektiven der Fahrzeugfihrenden eine komplexe Rolle. Nach
vgl. CHALOUPKA-RISSER et al. (2011) zeigen Verkehrszeichen in der Regel das gewunschte
Verhalten im StralRenverkehr auf, jedoch stehen diese mit Signalen aus der vorhandenen
Infrastruktur und den situationsbedingten Gegebenheiten im Wiederspruch. Letzteres hat
einen starkeren Einfluss auf das Verhalten eines Fahrzeugfihrenden als die theoretische
Information des jeweiligen konkurrierenden Schildes. Unter Einbezug der dokumentierten
Leiteinrichtungen lasst sich der Verhaltenseinfluss ebenfalls aufzeigen. Demnach wirken
Einrichtungen, Uberquerungsinseln und Fahrbahnmarkierungen starker auf das Verhalten im
Stralenverkehr als schilderimplizierte Hinweise und Informationen. Aus diesem Grund ist es
wichtig, dass die Stra3eninfrastruktur, das Design und die Konstruktionsauslegung eine
glaubwurdige verkehrsbezogene Verhaltensinformation positiv widerspiegeln.
Zusammenfassend haben die StralRenschilder und Leiteinrichtungen in ihren
unterschiedlichen Ausfiihrungen eine relevante Bedeutung auf das Verhalten in der jeweiligen
Fahrsituation, welche durch auftretende Ereignisse von anderen Verkehrsteilnehmenden,
Witterungsverhdltnisse oder Hindernissen beeinflusst werden. Die Fahrzeugfiihrenden
missen alles samt Abwegen ,,Situation Awarness” und nach der bevorstehenden Entwicklung

ihr eignes Verhaltens anpassen (vgl. SCHADE & ENGELN 2008).

Die Ortsbegehung beinhaltete neben der Dokumentation von Verkehrs- und Hinweisschildern
zusatzlich noch die Feststellung von potenziellen Gefahrenstellen nach eigenem Ermessen.
Hierbei wurde von dem eigentlichen Vorhaben der Aufnahme aller Streckenabschnitte
abgesehen und auf eine ausgewéhlte Gefahrenstelle reduziert, welche im folgenden Verlauf
tiefgriindig hinterfragt und diskutiert wird. Der Grund der Reduzierung liegt im Umfang und der
Zielsetzung dieser Arbeit. Es wird an dieser Stelle auf die weiteren bestehenden potenziellen

Gefahrenstellen fir mdgliche zuklnftige Projekte im Untersuchungsgebiet hingewiesen.
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Als eine der potenziellen Gefahrenstellen im Untersuchungsgebiet konnte der beidseitige
ruhende Verkehr in Verbindung mit dem flieBenden Verkehr in Hohe der Schulgasse vgl.
Kapitel 4, Abb. 4 & Kapitel 5.5, Abb. 6 ausgemacht werden. In diesem Bereich konnten im

Untersuchungszeitraum mehrfach Behinderungen durch Fahrzeugtberstande parkender

Autos an verschiedenen Tageszeiten vgl. Abb. 9 verzeichnet werden.

Abb. 9: Fallbeispiele: Uberstand von parkenden Autos

Um Unfalle und Schaden vorzubeugen, liegt die Vermutung nahe, dass oftmals bewusst
groRere Autos zum Parken auf die anliegenden Bordsteine und Griinsteifen ausgewichen sind.
Die Annahme wird durch die Haufigkeit >3 pro Tag, an drei aufeinanderfolgenden Tagen
gestitzt, vgl. Abb. 10. StoRRzeiten wie Morgens- sowie Feierabendverkehr oder ein
Parkplatzmangel konnten im Verlauf der Beobachtungen fir das Verhalten nicht festgemacht
werden. Auch die Tages- und Nachtzyklen brachten keine neuen Erkenntnisse in Bezug auf
das Parkverhalten.

Abb. 10: Fallbeispiele: Platzbedingtes Ausweichparken
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In Deutschland und Europa haben sich Autos nach der Studie vgl. Transport & Environment
(2024): Ever-wider: why large SUVs don't fit, and what to do about it, in den letzten Jahren von
2001 bis 2020 messbar vergrofRert. Der aktuelle Trend zu gré3eren Autos ist signifikant um 20
cm in der Breite gestiegen und wurde neben Deutschland auch in Spanien, Italien, Frankreich,
sowie England statistisch nachgewiesen. Obwohl die Problematik im ersten Moment gering
erscheint, konnen 20 cm im StraRenverkehr viel ausmachen. Die Abb. 11 verdeutlicht
anschaulich, welche Auswirkung die stetige Steigerung von grof3en Autos im Stral3enverkehr
fur andere Verkehrsteilnehmer mit sich bringt. Die Darstellung entspricht in etwa dem
Untersuchungsgebiet, in dem es ebenfalls keine ausgewiesenen Fahrradwege gibt und
beidseitiges Parken ohne Ausweichmdglichkeiten fir Fahrzeugfuhrende ausgewiesen sind
(vgl. TRANSPORT & ENVIRONMENT 2024).

180cm

4. .r"
“
Pa_rking -1 ) Parking
180cm 180cm
130cm
730cm
200cm

e Parking
i 180cm

Parking
180cm

e

70cm
Abb. 11: Veranschaulichung der GroRenverhaltnisse der Fahrbahnaufteilung (vgl. TRANSPORT &
ENVIRONMENT 2024)

Neben der Reduzierung des Platzes fir Fahrradfahrende auf der Fahrbahn, die in dem
Beispiel aufgefiihrt sind, verhélt es sich ebenso fir groRere Fahrzeuge, wie Transporter,
Lastkraftwagens und dem vorhandenen Linienverkehr. Die teilweise Nutzung der
Gegenfahrbahn, um den bendtigen Kurvenwinkel der Salzdahlumer Stral3e auszugleichen und
den ruhenden Verkehr nicht zu tuschieren, wird durch die beschriebenen Fahrzeugiberstande

in den Parkbuchten zuséatzlich erschwert.
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Abb. 12: Fallbeispiele: Sichtweiten mit ruhendem Verkehr 1

Die Auswertungen der
Verkehrsuberwachung zeigte zum
Beispiel ein nétiges Ruckwartsfahren
eines Lastwagens, um einem
anderen Fahrzeug die Durchfahrt zu
ermdglichen. Aus der Perspektive
anderer Verkehrsteilnehmenden
ergibt sich eine ahnliche
Problematik. Der ruhende Verkehr
verdeckt erheblich das noétige
Sichtfeld s. Abb. 12. Die geringe
Sichtweite, der Kurvenverlauf und
die Steigung der Stralle in
Verbindung mit der Geschwindigkeit
50 km/h der anderen
Fahrzeugfuhrenden kann schwer
abgeschatzt werden und es ergibt
sich somit ebenfalls potenzielle

Gefahrensituationen. Ein anderes

Beispiel ist der naheliegende Kindergarten in der Schulgasse. Dort erfolgt die Bringung der

Kinder in der Regel Uber die Salzdahlumer StraRe Stadtein- und auswarts gleichermal3en.

Ty i
i L]

—

Abb.13: Fallbeispiele: Sichtweiten mit ruhenden Verkehr 2

Das Aussteigen, Einsteigen, sowie Beladen der Fahrzeuge am StralRenrand sind fur alle

Verkehrsteilnehmenden durch die schlechte Sicht s. Abb. 13 und der hohen Frequentierung

dauerhaft gefahrlich, wobei hinzukommt,

unberechenbare Faktoren sind.

dass Kinder im StralRenverkehr oftmals
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Die Folge ist, dass Kinder wie Eltern haufig hinter den parkenden Fahrzeugen durch die
herannahenden Verkehrsteilnehmenden Ubersehen werden und es zu gefahrlichen
Situationen kommt. Die Uberquerung der StraBe von den gegeniiberliegenden Parkplatzen
zum Kindergarten oder zurtck fuhrte durch das Verhalten der Fahrzeugbesitzer*innen
mehrmals zum vollstandigen beidseitigen Stillstand des Verkehrs. Nach (StVO, § 25 (3)), sind
FuRganger*innen verpflichtet Querungsanlagen wie beispielsweise den Zebrastreifen in 155
Metern am Kreisverkehr des Untersuchungsgebietes zu nutzen. Das macht eine
Gesamtstrecke von Uber 300 Metern aus, um auf die gegeniuberliegende StralR3enseite zu
gelangen. Die Beobachtungen zeigen eindeutig die Missachtung der entfernten
Querungshilfen. Die Umwegempfindlichkeit des FulRverkehrs wurde in einem internationalen
Vergleich untersucht. Demnach ist nicht die Art der Querungsanlage ausschlaggebend,
sondern die Anzahl der vorhandenen Ubergénge selbst. In einem heute nicht mehr aktuellen
Regelwerk von 1985/95 wurden bereits Abstande fur Querungsanlagen von héchstens 100 bis
150 Metern empfohlen (vgl. EAE-FGSV 1985/95). Hinzu kommt, dass es keine Richtlinien oder
Empfehlungen fir den verantwortlichen StraRenbau gibt, welche Abstande fur Ubergange
bzw. Querungshilfen dieser Art erforderlich sind (vgl. APEL & BRANDT 1982). Mit Fokus auf die
aktuellen Richtlinien besteht nach vgl. RILSA (2015) Bedarf an einer linienhaften
Querungsanlage, wenn eine Stral3e regelmalig an einer bestimmten Stelle durch Personen
mit besonderer Schutzbedurftigkeit (Kindern mit Ihren Eltern) tGberquert wird. Mit bestimmten
Mitteln wie eine entsprechende Raumgestaltung kann die Aufmerksamkeit nach EFA, 3.1.5
zusatzlich erhoht werden. Die vgl. RAST in E KLIMA (2022) empfiehlt mehr Uberquerungshilfen

fir Ful3- und Radverkehr, sowie die Verringerung von Wartezeiten und Wegstrecken.

In Stadten sind 80 % der Unfalle mit FuRBganger*innen bei Stralientberquerungen nicht auf
Fehlverhalten, sondern auf falsche Abbiegemandver oder zu hohe Geschwindigkeit der
Fahrzeugfuhrer zurickzufuhren (vgl. VCD 2014). Mangels fehlender Datengrundlagen zur
Bewertung einer moglicherweise umsetzbaren Querungsanlage auf aktueller Grundlage EFA,
3.3.2.1 & RAST 6.1.8.1 (Verkehrsstarke > 250 Kfz/h bei zulassiger Hochstgeschwindigkeit 50
km/h in beiden Fahrtrichtungen) in Hohe des Kindergartens im Untersuchungsgebiet
Salzdahlumer StraRBe ist eine Einordung ausgeschlossen. Um den Uberweg an der
Salzdahlumer StralRe fur schwachere Verkehrsteilnehmende trotz der nicht-bevorrechtigten
Querung sicherer zu gestalten, wird eine dauerhafte Richtgeschwindigkeit mit Tempo 30

empfohlen.
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Die vorangegangenen aufgezeigten Fallbeispiele Abb. 12 & 13 mit den Fahrzeuguberstanden
auf Parkplatzen und die Unubersichtlichkeit des Verkehrs, gepaart mit einen unvorteilhaften
StralRenverlauf, weist auf eine Problematik des ruhenden Verkehrs im Untersuchungsabschnitt
hin. Hinzu kommt die ausschlieBlich auf die Werktage (Mo - Fr) begrenzte und zeitlich
definierte (7 — 16h) Geschwindigkeitsreduzierung im mittleren Streckenabschnitt. Die vgl.
UNFALLFORSCHUNG DER VERSICHERER (UDV) haben in einer Analyse 2020 herausgefunden,
dass parkende Kraftfahrzeuge in jedem flnften Unfall mit Ful3gdnger*innen oder
Radfahrenden direkt oder indirekt in Zusammenhang gebracht werden. Schwerpunkte der
Unfallursachen sind Beeintrachtigung durch regelwidriges Parken, unachtsames 6ffnen der
Autotiren (Dooring), schlechte Sicht oder andere gefahrliche auftretende Situationen trotz
regelkonformen Parkens. Weiter zeigt die Studie der vgl. UDV (2020) auf, dass die jeweilige
Infrastruktur, wie ein ausreichend breiter Sicherheitstrennstreifen, fur Radfahrer und
FuRganger*innen die Gefahr reduzieren kann. Auch die Gestaltung von Grundsttickszufahrten
mit angrenzenden Parkmoglichkeiten muss durch ausreichende Sicht auf die Fahrbahn und
alle anderen Verkehrsteilnehmenden gewéhrleistet sein. Bauliche MafRnahmen und
Strukturierungen kénnen aulerdem eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung erzielen.
Allgemein nimmt die Unfallzahl und Unfallschwere mit einer Geschwindigkeitsreduzierung in
der Regel ab (vgl. UMWELTBUNDESAMT 2016). Durch die Komplexitat und ineinandergreifenden
Themenkomplexe der Problemstellung wird die endgultige Diskussion in ab Kapitel 6.2
fortgeflihrt und nach vollstandiger Einbindung aller Untersuchungsergebnisse abschlie3end

vollendet.

6.2 Unfallgeschehen

Wie aus dem Kapitel 5.1 Ortsbegehung bereits hervorgeht, konnen infrastrukturelle und
stral3enverkehrsrechtliche Festsetzungen durch die Verantwortlichen, das Unfallgeschehen
und mogliche potenzielle Gefahrensituation beeinflussen. Fir die Umsetzung von strukturellen
Verkehrsmafinahmen ist die Frequentierung eines StraRenabschnitts flr Entscheidungstrager
ein wichtiges Bewertungskriterium. Die Abb. 14 zeigt die Verkehrsmengenkarte im
Werktagverkehr von Montag- Freitag fir Fahrzeuge im Messzeitraum von 24 Stunden im Jahr
2016. Aus der Analyse Verkehrsmodell Braunschweig geht hervor, dass die aufgenommene
Anzahl an Fahrzeugen in 24 Stunden bei 9800 Sttick liegt. Das ergibt einen durchschnittlichen
Durchfluss von > 408 Fahrzeugen pro Stunde, wobei die Kfz/Spitzenstunde nicht ersichtlich
ist. Es ist jedoch davon auszugehen, dass diese zu intensiven Verkehrszeiten (Rush-Hour)

deutlich héher ausfallt als der errechnete Durchschnitt der Fahrzeuganzahl pro Stunde.
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Neben dem Bewertungseinfluss zur Ausrichtung und Umsetzung von infrastrukturellen
Maflnahmen in Bezug auf Stralienbau und Technik zeigt das STATISTISCHE BUNDESAMT (2024)
einen Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen und den Unfallstatistiken auf (vgl.
NDs. MI 2023). Die Ergebnisse in Abb.15 & 16 der Seitenradarmessungen der Messstellen
M1 & M2 zeigen das Verkehrsaufkommen vom 14.06.2022 bis zum 21.06.2022 in 24 Stunden
Abschnitten.

Abb.14: Verkehrsaufkommen an Werktagen: Montag- Freitag in [Kfz/24h] (vgl. WVI & Stadt Braunschweig 2016

Die Richtgeschwindigkeit von 50 km/h ist unter der Woche von Montag — Freitag zwischen 7
— 16 Uhr auf 30 km/h in einem Teilabschnitt Hohe der StraRenkreuzung Am Kohlikamp und an
d. Sporthalle ca. 300 Meter fiir alle Verkehrsteilnehmende beschrénkt. Die X-Achse der
Diagramme zeigt den Zeitraum in Tagen und die Uhrzeit in 6 Stunden Intervallen auf, Auf der

Y-Achse sind die Anzahl der Fahrzeuge in Stlickzahl aufgetragen.

Die Verlaufskurven prasentieren die Gesamtzahl, der stadtauswarts Fahrenden in Anzahl (+),
sowie stadteinwarts Fahrenden in Anzahl (-) der Fahrzeuge in dem Untersuchungsgebiet vgl.
Kapitel 5.5 Prifmethoden und Durchfihrung, Abb. 6: M1 & M2. Die DTV-Werte
(durchschnittlichen tagliche Verkehrsstarke) zeigen bei M1 mit 5888 Fahrzeugen einen

deutlich geringeren Verkehrsfluss als bei M2 mit 9157 Fahrzeugen in 24 Stunden.
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Abb.15: Verkehrsaufkommen Messtelle: M1, Gerat: SIERZEGA 2022
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Abb. 16: Verkehrsaufkommen Messtelle: M2, Gerat: SIERZEGA 2022

Das voneinander abweichende Verkehrsautfkommen von M1 & M2 ist auf den Zubringer
JAlte KirchstralRe“ zurlckzufliihren, da sie die einzige Zu- bzw. Abfahrt zwischen den
Messtellen gewesen ist. Die Frequentierung der Verkehrsmengen von der vgl. STADT
BRAUNSCHWEIG (2016) ist mit rund 9800 Fahrzeugen im mittleren Untersuchungsabschnitt in
Hohe Kindergarten zutreffend, hingegen die Verkehrslast stadteinwarts nach dem Zubringer
sichtbar abnimmt. Die Vermutung liegt nahe, dass der Werkverkehr von Montag — Freitag
Richtung Wolfsburg und Umgebung einen Anteil an den Messergebnissen hat. Eine qualitative
Aussage der Hypothese ist auf Grundlage der Daten nicht mdglich. Die Auswertungen sind im
Zeitraum vom 17.06.2022 bis einschlie8lich 19.06.2022 aus Grinden einer Baustelle mit
Vollsperrung auf der A36 als geringfligig aussagekraftig zu bewerten.
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Jedoch zeigt das Ereignis, das die Ausweichrute bei Verkehrsstau auf der Autobahn 36 in
Richtung Innenstadt Braunschweig, sowie zum Autobahnzubringer A39 Uber das Dorf
Mascherode und somit dem Untersuchungsgebiet abgeleitet wird. Die Stralienverkehrslast
wird dadurch deutlich gesteigert und auch der Giuterverkehr, einschlie@lich Larm- und

Schadstoffemission, steigt damit zusatzlich an.

Wie die bereits beschriebene Datengrundlage aus Kapitel 2.4.2 Unfallgeschehen und die
vgl. Verkehrsunfallstatistiken Niedersachen (2022) zeigt, kann das Verkehrsaufkommen und
die Unfallhaufigkeit zusammenhéangen. Mit Fokus auf das Untersuchungsgebiet Salzdahlumer
StralRe wurden in den Jahren 2019 bis 2023 insgesamt 33 Verkehrsunfélle registriert. Die
Unfalldaten zur Abb. 17 ermittelten in den Jahren 2019 bis 2022 zusammen 27 Unfélle sowie
6 im Jahr 2023. Es entstanden Kosten von 125 T€ mit einem Sachschaden von 24 T€. Auffallig
ist, dass 95 % Sachschaden ohne Alkoholeinwirkung und 5 % unter berauschenden Mitteln
geschehen sind. Die Betrachtung der kategorischen Unfalltypen in den Jahren 2019 bis 2022
vgl. Abb. 17 weisen den ruhenden Verkehr (RV) mit 42 % eindeutig als Unfallschwerpunkt,

gefolgt von sonstigen Unfallen (SO) aus.
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Abb. 17: Steckkarten der Unfallstatistik fur das Untersuchungsgebiet von 2019 bis 2023
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Die zwei Kategorien Einbiegen- und Kreuzen-Unfalle (EK), sowie Unfall im Langsverkehr (LV)
machen zusammen die restlichen 21 % aus. Die Einordnung der Unfallkategorie fur das Jahr
2023 liegt bei Sachschaden ohne Alkoholeinwirkung bei 67 % und 0 % bei Konsumeinfluss.
Die weiteren 33 % fallen im Jahr 2023 in die Kategorie Unfall mit Leichtverletzten. Bei den
Unfalltypen liegt der RV mit 50 % in der Kategorie vorne, gefolgt von LV mit 33 % und EK mit
17 %. Die Unfallkosten beliefen sich auf insgesamt 51 T€, wobei 22 T€ davon Sachschaden

gewesen sind.
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Die haufigsten Umweltfaktoren waren nass/feuchte/winterglatte Winterung, sowie Dammerung
und Dunkelheit. Die Auswertungen der haufigsten Unfallursachen aller Beteiligten und
Hauptverursacher zeigte keinen bestimmten Trend auf. Trotzdem konnten die
Verkehrskameras in dem Untersuchungszeitraum ebenfalls Beinaheunféalle dokumentieren,
welche mit dem ruhenden Verkehr und einem engen Fahrbahnverlauf in Zusammenhang
gebracht werden kénnen (vgl. Abb. 18 — 21: vier Beispiele von mehreren Beinaheunfallen).

Weitere Unfalldaten und Statistiken siehe auch Anhang XXXIV.
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Abb. 18: Gefahrdung durch ruhenden Verkehr Abb. 19: Passant*Innen Gefahrdung

13/06/2022, 12:53:55
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Abb. 20: Fehlende Uberquerungshilfe Abb. 21: Unzureichende Fahrbahnbreite
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6.3 Auswertung der Geschwindigkeitsmessungen

In Anbetracht der angestrebten theoretischen Modellanwendung einer SER an dem
Untersuchungsgebiet Salzdahlumer StraRBe ist neben der Leistungsfahigkeit bzw.
Verkehrsaufkommen die zulassige Hochstgeschwindigkeit des Straf3enabschnitts analysiert
wurden. Die Ergebnisse in Abb. 22 stellen eine empirische Begleituntersuchung zur
gefahrenen Hochstgeschwindigkeit in Bezug zur Anzahl der Fahrzeuge dar. Der untersuchte
Zeitraum betrug eine Woche Montag — Sonntag 24 Stunden, in der die Werkstage Montag —
Freitag von 7 — 16 Uhr subtrahiert wurden. Der Ansatz erméglichte die Vergleichbarkeit der
gefahrenen Geschwindigkeit Uber eine zusammenhangende Zeitdauer bei einer zulassigen
Richtgeschwindigkeit von 50 km/h der Verkehrsteilnehmer*innen. Die Radarmessgeréate M1 &
M2 weisen auf der x-Achse die Geschwindigkeiten in km/h und die y-Achse die Anzahl der
aufgenommenen nicht klassifizierten (PKW, LKW, LKW-Zug) Fahrzeuge aus. Demnach sind
die Fahrzeuge mit den jeweiligen aufgezeichneten Geschwindigkeiten in 5 km/h Intervallen
aufsteigend in die Geschwindigkeitskategorien eingeordnet wurden. Die Farbwahl der
Balkendiagramme definiert hier wie auch in den folgenden Abbildungen die zulassige

Richtgeschwindigkeit in griinen und eine Uberschreitung in roten Balken.
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Abb. 22: Geschwindigkeitsmessungen max. 50 km/h M1 & M2

Insgesamt zeigt das Diagramm der Messtelle M1 eine angepasste Geschwindigkeit der
Fahrzeuge von 91,3 %. Wird eine zusétzlich Messtoleranz von 5 km/h einbezogen, vgl. Abb.
22 linkes Diagramm wurde ab <= 60 km/h zusammenaddiert, und ergab eine Uberschreitung
von 466 Fahrzeuge ca. 1,9 % von 25423 die Hochstgeschwindigkeit. Die Messstelle M2
verzeichnet mit insgesamt 115672 deutlich mehr Fahrzeuge als im Vergleich zu M1 mit 25423
Stick. Die Geschwindigkeitstiiberschreitung liegt bei 10,4 % und abziglich einer 5 km/h
Toleranz mit ca. 3258 Fahrzeugen bei 2,8 %. Nach dem UMWELTBUNDESAMT FUR UMWELT UND
VERKEHR (2016) zeigten Fallbeispiele an 19 Hauptverkehrsstralen eine sehr grofe

Schwankungsbreite in den Geschwindigkeitsmessungen. Ursachen der aufgenommen
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reduzierten Geschwindigkeiten wurde unter anderem auf einen gestérten Verkehrsfluss wie
hohe Verkehrsmenge, Hindernisse, Park- und Haltemandver etc. zuriickgefuhrt. Die
exemplarische Darstellung der Fallbeispiele aus der Studie fuhrt zu der Schlussfolgerung,
dass die Geschwindigkeitsmessungen aus dem Untersuchungsgebiet mit den Ergebnissen
von M1 & M2 plausibel sind und die gemessenen Geschwindigkeitstiberschreitungen von 1,9

— 2,8 % naturlich vorkommende Schwankungen sind.

Die nachfolgende Abb. 23 zeigt den Vergleich der Messstellen M1 & M2 wochentags Montage
— Freitag von 7 — 16 Uhr. Die Darstellung erfolgt nach dem gleichen Schema wie die
vorangegangen Abb. 22. Eine Abweichung gibt es in der vorgeschriebenen
Richtgeschwindigkeit auf 30 km/h in dem beschriebenen Zeitraum. Die Fahrzeugfrequenz liegt
bei 14776 Stick bei M1 und 25319 Stiick bei M2. Aus den Vergleichen geht hervor, dass 90,9
% der Fahrzeuge bei M1 und 92,7 % bei M2 die 30 km/h Richtgeschwindigkeit iberschreiten.
Abziglich der 5 km/h Toleranz sind es mit 12422 Fahrzeugen 84 % an der Messstelle M1 und
84,3% an M2 bei 21366 dokumentierten Fahrzeugen. Im Umkehrschluss halten sich weniger
als 10 % der Verkehrsteilnehmer an die Richtgeschwindigkeit von 30 km/h in dem
festgesetzten Zeitraum. In Anbetracht der Leistungsfahigkeit der StraRe und dem Vergleich
unterschiedlichen Geschwindigkeiten ist festzustellen, dass eine

Geschwindigkeitsiiberschreitung bei Tempo 30 signifikant héher ausfallt.
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Die aufgezeigte Streubreite der Geschwindigkeiten ist nach einer Studie von vgl. RETZKO &
KORDA (2000): Auswirkungen unterschiedlicher zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten auf
stadtischen VerkehrsstraBen ein Phanomen des Verkehrsaufkommens und dessen
Verkehrsfunktion der Strale, sowie der Befolgungsgrad der Richtlinien. Weitere
Untersuchungen der vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT (2013)
zeigen, dass die Geschwindigkeit mit steigender Verkehrsmenge zunimmt, bis die maximale

Kapazitatsgrenze des jeweiligen Stra3enabschnitts erreicht ist.
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Dem gegeniber steht vgl. HEINRICHS et al. (2015) mit der Feststellung, dass der optische
Eindruck wie z.B. Fahrbahnbreite oder das Verkehrsaufkommen keinen nachweislichen
Einfluss auf die Geschwindigkeitswahl des Fahrzeugfihrenden hat. Unter Einbeziehung der
vorangegangenen Kapitel ist eine Betrachtung des Anhalteweg bei Tempo 30 und 50 in Bezug
auf potenzielle Gefahrenstellen notwendig. Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit
und Unfallschwere wurde bereits aufgezeigt, jedoch ist die Kenntnis des bendétigten
Anhalteweg eines Fahrzeugs zur Verkehrssicherheit fur das Untersuchungsgebiet sinnvoll.
Der Bremsweg wird an dieser Stelle nicht weiter erlautert, setzt sich aber kurz
zusammengefasst aus den Faktoren Reaktionsweg (menschliche Reaktionszeit) und
Bremsweg (kinetische Energie des Fahrzeugs) zusammen. Bei Tempo 30 entspricht das
einem Anhalteweg von 13,3 Metern, hingegen bei Tempo 50 der Anhalteweg 27,7 Meter lang
ist. Betrachtet man nun die gegebene Verkehrslage des Untersuchungsgebiets mit dem
ruhenden Verkehr, den verlagerten Fahrradverkehr auf die Stral3e, sowie Fahrbahnquerungen
zwischen den Autos hindurch, dann kénnen Bremswege von Uber 25 Meter Lange ebenfalls
als potenzielle Gefahr im  Untersuchungsabschnitt angesehen werden (vgl.
UMWELTBUNDESAMT  2016). Eine endgiltige Bewertung der Auswirkung der
Richtgeschwindigkeit ist aus umfanglichen Griinden dieser Arbeit nicht zu bewerkstelligen.
Weitere Untersuchungen in Hinblick auf die Unterschiede zwischen Richtgeschwindigkeit und
dem Steigungsverlauf  der  StralRe kbnnten  weitere Einblicke in die

Geschwindigkeitsiiberschreitung bringen.

6.4 Larmemission

Bedingt den vorangegangenen Betrachtungen von potenziellen Gefahren, infrastrukturellen
Einflissen und Geschwindigkeitsauswirkungen auf den Verkehr des Untersuchungsgebietes
wurden die jeweiligen Punkte noch einmal aufgegriffen und im Zusammenhang in diesem
Kapitel ndher untersucht. Hierfir wurde auf Grundlage von erhobenen Geodaten der Stadt
Braunschweig vom 06.12.2023 die Auswirkung des emittierten Stralenlarms durch
Kraftfahrzeuge mit den angrenzenden Wohngebauden analysiert und ausgewertet. Die Abb.
24 zeigt die Larmberechnungskarten des Untersuchungsgebietes bei einer
Richtgeschwindigkeit von 30 km/h und 50 km/h. Das Einzugsgebiet der Larmausbreitung mit
der zweith6chsten Larmintensitdt 67 — 71 dB(A) in der Bewertungsgrundlage erstreckt sich
entlang des beidseitigen Fahrbahnverlaufs und nimmt zu den Seiten signifikant ab. Die
Darstellungen zeigen in den Ergebnissen deutlich die Geschwindigkeitsabhangigkeit zur
Larmemission. Die Larmemissionsausbreitung mit Pegelwerten 67 — 71 dB(A) verlaufen bei
einer gefahrenen Geschwindigkeit von 50 km/h angrenzend entlang der Hauserkomplexe und
treffen dort direkt auf die angrenzenden H&userfronten, hingegen es bei 30 km/h eine

erkennbare Abstufung in der Pegelausbreitung und Intensitat 59 — 63 dB(A) gibt. Neben den
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breiteren Larmemissionsspektrum und dessen Einflussgebiet bedingt hoherer Pegelwerte bei
50 km/h, zeigt bei genauerer Betrachtung auRerdem eine groReren Schallausbreitungsgrad in
die hinteren Wohneinheiten der Gebaude. Demnach erstreckt sich die
Larmemissionsbelastung mit den Pegelwerten 51 — 55 dB(A), sowie 55 — 59 dB(A) weiter in
den Wohn- und Erholungsraum der Anlieger*innen hinein als bei der Larmberechnung mit 30
km/h. Es kann dariiber hinaus festgestellt werden, dass sich der beschriebene unterschiedlich
groRe Einflussbereich und die Intensitatseinwirkungen der L&rmemission zwischen den
gefahrenen 30 km/h und 50 km/h ebenfalls in den unteren Pegelwerten widerspiegelt. Der
beschriebene Schalldruckpegel aus der Karte der Larmberechnung ist in Dezibel dB(A)
angegeben und nach dem menschlichen Horempfinden (A-Bewertung) ausgerichtet. Das
bedeutet, dass bestimmte Tonfrequenzen wie tiefe, mittlere oder hohe Tone die besser oder

schlechter durch den Menschen wahrgenommen werden, realistisch abgebildet werden.
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Die Betrachtung der Larmemission durch StralRenverkehr ist in dieser Arbeit ein Baustein der
praventiven umweltbedingten Gefahrenabwehr und nach dem UMWELT BUNDESAMT (2022) der
wichtigste Indikator fir Gerauschbelastung. Weiterfuhrend ist die sachgerechte Einordnung
Ausgangspunkt fur Manahmen zur Schutz- und Larmvorsorge. In einer reprasentativen vgl.
Umfrage des UMWELT BUNDESAMT (2020): StralRenlarm wird von den Deutschen als grofdte
Larmquelle benannt, stort oder belastigt Stral3enverkehrslarm 76 % der Befragten im
jeweiligen Umfeld. Schallereignisse konnen als Larm bezeichnet werden und das menschliche
Wohlbefinden beeintrachtigen. Larm kann die Leistungsfahigkeit von Menschen herabsetzten
und Uber Dauer krank machen. Die Lautstarkenempfindung wird unterschiedlich
wahrgenommen und ist subjektiv, wobei Gerausche nur physikalisch messbar sind. Fir die
weitere Diskussion ist es wichtig zu erwdhnen, dass eine Verénderung von 10 dB(A) eine
Verdopplung der subjektiven Lautstarkenwahrnehmung durch den Menschen bedeute kann
(vgl. BMVU 2014). Zum Schutz vor Larm wurde bereits im Kapitel 2.4.1 Larmbel&astigung
informativ eingegangen. Die darin erwdhnten aktiven LarmschutzmalRnahmen und
Sanierungsansatze mit Fokus auf das Untersuchungsgebiet wie Larmschutzwéande, Anderung
der Fahrbahnbelage etc. sind aus kostentechnischer Sicht und aus asthetischen Griinden
ausgeschlossen. Auch die Anderung von betroffenen Gebauden durch bauliche MaRnahmen
wird 6konomisch, 6kologisch und wirtschaftlich ausgeschlossen (vgl. RLS-19; BMDV 2018).
Trotzdem ist Larmschutz bzw. Schallschutz ein notweniger Bestandteil aus dem Arbeits- und
Umweltschutz, welcher die vielfaltigen entstehenden Gesundheitsgefahren versucht
abzuwenden (vgl. UNI WURZBURG 0.D. & UBA 2020).

Neben der Verkehrsstérke wird die Larmbelastung auch durch die LA&rmemission der einzelnen
Fahrzeuge bestimmt. Nach dem vgl. UMWELT BUNDESAMT (2013) kurzfristig kaum
Larmminderung durch Elektroautos, wurden die Antriebsgerausche der Fahrzeuge als
Hauptursache fir Schallereignisse festgestellt. Die Antriebsgerdusche werden dabei in zwei
Kategorien untereilt:

1. Motor, Getriebe, Ansaug- und Abgastrakt
2. Reifen-StraRen-Gerausche

Zum einen ist das Fahrverhalten in Bezug auf Motordrehzahl und Geschwindigkeit
entscheidend, wonach das Brems-, Halte-, Schalt- und Anfahrmandver messbar mehr Larm
verursacht als beispielsweise konstante und geringere Fahrgeschwindigkeiten. Die
Vermeidbarkeit des Verkehrs kann eine deutliche Minderung des Stral3enverkehrslarms
erzielen, ist jedoch nicht Teil dieser Arbeit und wird nicht tiefgriindiger diskutiert. Jedoch ist
eine weitere Verlagerung auf den OPNV eine Alternative und kann gleichzeitig

umweltschonender sein.
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Eine Gerauschminderung kann auflerdem durch Verbesserung der gegenwertigen
Fahrzeugtechnik erfolgen, um Larmquellen weiter zu reduzieren. Die Verlagerung auf andere
Antriebseinheiten wie Hybrid- oder Elektromotoren kann eine Absenkung des Schallpegels
erzielen. Alle gemeinsam haben jedoch weiterhin die Larmerzeugung tber die Reifen-Strafl3en-
Gerausche (vgl. UMWELT BUNDESAMT 2013; 2022). Die Reifen- und Fahrbahnkombination sind
demnach eine entscheidende EinflussgréRe, welche wiederum maRgeblich mit der
gefahrenen Geschwindigkeit in km/h zusammenhangt. Marktiibliche Reifen emittieren ca. 3 —
4 dB(A), wobei unterschiedliche Fahrbahnbeldge zwischen 6 — 10 dB(A) des Pegels erzeugen
konnen. Moderne gerauschmindernde Stral3enbelage konnen heute bis zu 8 dB(A) leiser sein.
Eine Erneuerung des Stral’enbelags im Untersuchungsabschnitt zur
Larmemissionsreduzierung ist aus mehreren Grinden nicht akzeptabel. Der derzeitige
Strallenbelag bendétigt keine ersichtliche Sanierung (Risse, Schlagldcher, Wellen). Auch hier
greifen alle drei Argumente der wirtschaftlichen, 06konomischen und nachhaltigen
Vermeidbarkeit die gegen die Larmsanierungsmaf3nahme spricht (vgl. UMWELT BUNDESAMT
2022).

Zusammenfassend besteht kein Rechtsanspruch auf Larmsanierung und ist eine freiwillige
Leistung auf Grundlage der haushaltsrechtlichen Reglung. Wird eine Anderung gewéhrt
missen die Beurteilungspegel fur eine Larmsanierung die Auslosewerte siehe Kapitel 2.4.1
Larmbelastigung, Tab. 2 Uberschreiten. Die Berechnungen der Larmemissionskarte fur das
Untersuchungsgebiet  zeigt eine  Uberschreitung der Grenzwerte an  den
fahrbahnangrenzenden Gebauden bei 50 km/h. Es ist drauf hinzuweisen, dass die
Auslésewerte nachts niedriger fiir eine Beurteilung liegen, jedoch die Larmemission bei der
Richtgeschwindigkeit 50 km/h konstant bleibt und die Grenzwertlberschreitung in den
Zeitraumen noch hoéher ausfallen als tagstber. In Bezug auf die Antriebsgerausche sind
Brems-, Schalt-, und Anfahrtsgerausche durch Hindernisse und Parkvorgénge anderer
Verkehrsteilnehmer*innen im Untersuchungsgebiet von 50 km/h auf O km/h lauter als
beispielsweise von 30 km/h auf 0 km/h. Durch die topografische Lage der Strale bedarf es
eine aktive Reduzierung der Geschwindigkeit, um die Richtgeschwindigkeit dauerhaft
einhalten zu konnen, was wiederum bei hoheren Geschwindigkeiten zu mehr Larm und
Schadstoffemissionen fuhrt. Das impliziert, dass eine Geschwindigkeitsreduzierung
grundsatzlich den Larm und schadliche Emissionen wie Brems- und Feinstaub reduziert. Der
Erfolg einer dauerhaften Geschwindigkeitsbegrenzung erzielt nur eine Reduzierungswirkung,
wenn diese auch eingehalten werden. Die Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h an Werkstagen zwischen 7 — 16 Uhr zeigte eine Uberschreitungsquote von 95 %
vgl. Abb 23.
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Die aufgezeigten Fakten zeigen einen Handlungsbedarf zur  dauerhaften
Geschwindigkeitsreduzierung im Untersuchungsgebiet der Salzdahlumer Strale in
Mascherode. Eine Empfehlung zur Verkehrsberuhigung der verordneten Richtgeschwindigkeit
ist eine Teilaufpflastung bzw. Plateaupflasterung (vgl. NATZSCHKA 2011 & STVO2GO0 2024,
weiterfihrende Literatur EAA: ENVIROMENTAL NOISE IN EUROPA 2020; NOISE COUNTRY FACT
SHEETS; NOISE OBSERVATION AND INFORMATION SERVICE FOR EUROPA - NOISE).

6.5 StralRenraumumgestaltung nach dem Modell der SER

In Anbetracht der vorangegangenen Untersuchungen des bestehenden Verkehrssystems der
Salzdahlumer StraRe wird in diesem Kapitel das Modell der SER zur Umgestaltung des
Untersuchungsabschnitts auf Grundlage der bestehenden Rahmenbedingungen und Auflagen
fur Ortsdurchfahrten der Stadt Braunschweig angewendet. Die zuvor bearbeiteten
Themenkomplexe wie beispielsweise das Verkehrsaufkommen, die Infrastruktur, das
Unfallgeschehen, sowie Umweltemissionen und Barrierefreiheit zielten darauf ab, die ortlichen
Gegebenheiten und die vorherrschende Verkehrslage des Untersuchungsgebiets realitdtsnah
abzubilden. Die daraus resultierenden Erkenntnisse ermdglichen es, Konflikte im
StralRenverkehr der Salzdahlumer Straf3e anhand des Modells einer SER mit systematischen
Ansatzen zu lI6sen oder reduzieren. Die Grundvoraussetzung der SER ist es ein gewiinschtes
Verhalten durch eindeutige Hinweise zu implizieren (vgl. bast, Heft V 148 2006). Dabei erfolgt
die Verkehrssteuerung im Sinne der SER uber individuelle Gestaltungselemente, die
Nutzer*innen direkt auf ein negatives Fahrverhalten hinweist oder das angemessene
Verhalten positiv bestérkt. Die Ergebnisse des Untersuchungsabschnittes der Salzdahlumer
StraRe zeigen den Verkehrsteilnehmenden eindeutig anhand von Hinweisschildern mit
zusatzlichen Wiederholungen auf, welche Handlung in den jeweiligen Stral3enabschnitten von
den Verkehrsteilnehmenden gewlinscht wird. Aus den Untersuchungen geht hervor, dass die
Umsetzung der festgelegten Regularien haufig missachtet wurden und es darliber hinaus
mehr als einmal zu potenziellen Gefahrensituationen gekommen ist. Es besteht die Annahme,
dass die Vorgabe einer Richtgeschwindigkeit von 50 km/h ohne zuséatzliches
Stral3engestaltungskonzepts an ndtigem Nachdruck zur Umsetzung der Vorgabe auf die
Fahrzeugfiihrenden fehlt. Ein Kernpunkt der SER ist, durch gestalterische MaRnahmen die
Verkehrssicherheit wesentlich zu erhdhen. An dieser Stelle ist noch einmal darauf
hinzuweisen, dass das Prinzip einer SER nach vgl. SCHLAG & HEGER (2004) keine neuen
Gestaltungsmalinahmen aufzeigt, sondern der Fokus auf die Abstimmung der einzelnen

Elemente zu- und miteinander abzielt.
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Es ist das Bestreben ein homogenes ineinander Ubergreifendes Erscheinungsbild zu
erzeugen, dessen Gestaltungselemente das Verhalten beeinflusst, woraus letztendlich eine
SER entsteht. Die beschrieben Feinabstimmung mit dem Ziel einer SER wird auch am
Untersuchungsabschnitt theoretisch aufgezeigt. Der gestalterische Ansatz hin zu einer SER
beinhaltet in erster Linie eine Reduzierung der Geschwindigkeit, um die Sicherheit fir
Verkehrsteilnehme*innen  zu  erhéhen vgl. Kapitel 6.3  Auswertung der
Geschwindigkeitsmessungen. Dabei sollen die positiven Effekte wie ein konstanter
Verkehrsfluss oder Attraktivitat fur Autofahrer*innen und Anwohner*innen maéglichst erhalten
bleiben. Aus diesem Grund wird in der folgenden planerischen Neugestaltung des
Untersuchungsabschnitts anstatt Tempo 50 km/h eine dauerhaft Tempo 30 km/h eingefihrt.
Das fuihrt dazu, dass einige aktuelle Hinweisschilder wie Zeitenbegrenzungen oder 50 km/h-
Schilder abgeschafft werden kdnnen. Es fuhrt aul3erdem zu einer Verringerung der Larm- und
Schadstoffemission. Durch die reduzierte Geschwindigkeit konnen auf Hindernisse im
ruhenden Verkehr oder unerwartete Situation voraussichtlich besser reagiert werden. Die
rechtliche Verkehrsbeschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in diesem Fall erfolgt
nach StVO § 45 mit Bezug auf den Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen, sowie der

geordneten stadtebaulichen Entwicklung als unterstiitzende Maf3hahme in Zukunft.

In Anbetracht der Untersuchungen und den daraus resultierenden Ergebnissen vgl. Kapitel
6.4 Larmemission konnten besondere 6rtliche Verhéltnisse einer Gefahrenlage nach Abb. 9
identifiziert werden. Gestiitzt wird die theoretische Umsetzung zuséatzlich durch die vgl.
LARMSCHUTZ-RICHTLINIEN-STV ~ (2007) und den Vorschriften des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG). Um den Verkehrsfluss aufrecht zu halten und die
Verkehrslast weiterhin vollstandig aufzunehmen, sowie weiterzuleiten wird neben der
Geschwindigkeitsreduzierung bewusst auf Lichtsignalanalgen im gesamten
Untersuchungsabschnitt verzichtet. Dadurch werden bendétigte Freigabezeitangaben, die den
Verkehr steuern und die durch die Ampel vorgegeben werden, ausgeschlossen. Nach dem
vgl. UMWELTBUNDESAMT (2016) ist die Sattigungsverkehrsstarke unabhangig von der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Aus diesem Grund ist der bendtigte Mindestabstand der
Kraftfahrzeuge bei 30 km/h oder 50 km/h mit 1,8 Sekunden gleichbleibend. Es stellt sich
demnach die Frage, wie Hinweisschilder mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im
Rahmen der SER das gewiinschte Verhalten der Verkehrsteilnehmer*innen auslést. Durch
den angestrebten minimalisierten Eingriff im Sinne der SER wird wie bereits beschrieben von
Lichtsignalanalgen abgesehen. Stattdessen gehen aus einigen Konzepten der SER-
Mallnhahmen wie Fahrbahnverengung, profilierte Randstreifen, Vertiefungen oder

Veranderung der Oberflachenbeschaffenheit hervor.
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v Wie Kapitel 6.1 Ergebnisse und
Auswertung der Ortsbegehung
zeigt, besteht neben der bendtigten
Geschwindigkeitsreduzierung  auf
Tempo 30 km/h auBBerdem ein
Handlungsbedarf flr zusatzliche
Querungshilfen in  Ho6he  der
»Schulgasse” zum Kindergarten und
@ beim Ubergang ,Alte Kirchstra3e*,
sowie ein weiterer Einbezug der
vorangegangenen Fallbeispiele zum
ruhenden Verkehr. Diese
Erkenntnisse wurden bei den
planerischen Uberlegungen bei einer
Umgestaltung zur SER ebenfalls
beachtet. Die Abb. 25 zeigt die
Ubersichtskarte zur Einordnung der
planerischen Umgestaltung in dem

Untersuchungsabschnitt. Die Orte

| © Stadt Rrannschwein | Ahteiliina Geninfarmation (R1 2/24-612-075) |

der Umgestaltung werden mit Ul

Abb. 25: Ubersichtskarte der planerischen Umgestaltung U1 & U2)

und U2 dargestellt.

Wie die planerische Zeichnung in Abb.26 aufzeigt, wurde ein Mini-Kreisverkehr an der

Kreuzung Salzdahlumer Straf3e und Alte KirchstralRe erdacht. Die Griinde daflr sind:

Dauerhafte Uberquerungshilfe mit Vorrang fur FuRganger*innen in alle Richtungen.
Die Schul- und Kindergartenwege Richtung Sidstadt, sowie Sportplatz und dem
Naherholungsgebiet Heidbergsee werden damit praventiv sicherer gestaltet.
Signalisierung zur Geschwindigkeitsreduzierung auf die zulassige
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h.

Der Mini-Kreisverkehr als Gestaltungselement soll zu einem fahren motivieren, passiv
die Geschwindigkeit reduzieren und Achtsamkeit fir andere Verkehrsteilnehmer und
dem ruhenden Verkehr implizieren.

Ersetzung des bestehenden Zebrastreifens inklusive der Wahneinrichtungen an der
Messtelle M1.

Kann den Zebrastreifen bei Bedarf erganzen oder ersetzen, da die Verlagerung der

bendtigten Wegstrecke mit 50 Metern als zumutbar bewertet wird.
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e Problemlose Einbindung von GroRfahrzeugen wie LKW- und OPNV-Verkehr.

e Der geplante Mini-Kreisverkehr beinhaltet die Moglichkeit einer direkten Uberquerung
des Kreisels ohne Einschrankung, um dauerhaft fir den OPNV, LKW mit Zug, sowie
Schwer- und Breittransporten passierbar zu sein.

e Der Verkehrsfluss in alle Richtungen wird voraussichtlich mit der Umsetzung weiterhin
bestehen bleiben.

e Es ist bei Umgestaltung von einer T-Kreuzung hin zu einem Mini-Kreisverkehr nicht
davon auszugehen, dass der Verkehrsfluss oder Kapazitdt beeinflusst wird. Die
Begrindung liegt in der bereits vorhandenen Kreisverkehrsanlage, die den
Kreuzverkehr aus den Ddrfern Salzdahlum, Stéckheim und A36 problemlos
weiterleitet.

e Sicherere Einbindung des OPNV durch Verlagerung der Bushaltestelle.

e Der planerische Ansatz des Mini-Kreisverkehrs sieht zusatzlich eine Versetzung der
Bushaltestelle um ca. 10 Meter vor. Damit wird der folgende Verkehr in Fahrtrichtung
zum Warten genétigt, wodurch eine zusatzliche Geschwindigkeitsreduzierung und
Achtsamkeit ausgelost werden soll. Einen weiteren Vorteil bietet die Verlagerung
hinsichtlich der Bushaltestellenneugestaltung fur ein barrierefreies Ein- und
Aussteigen. Darlber hinaus kdnnen zwei bis drei weitere Parkplatze im hinteren
Bereich generiert werden.

e Einbezug des Fahrradverkehrs ist erwiinscht.

Der Mini-Kreisverkehr Abb. 26 sieht eine Parallelnutzung fiir Fahrradverkehr vor. Das ergibt
sich aus der Reduzierung auf Tempo 30 km/h, dem sich der Fahrradverkehr deutlich besser
anpassen kann als bei Tempo 50 km/h. AuRerdem ist ein Ausbau von Fahrradwegen an den
Seitenstreifen aus platztechnischen Griinden des Untersuchungsabschnitts nicht mdglich.
Auch von Fahrradwegen auf der StraRe wird abgesehen, da die Frequentierung im Vergleich
zu Stadtvierteln erheblich geringer sind und nicht einer SER entsprechen wiirde. Im Zuge der
Umgestaltung wird auRerdem eine Uberquerungshilfe ohne FuRgangervorrang direkt Hohe
Schulgasse Abb. 27 eingefiihrt. Hier konnten zwei mogliche Ansatze infrage kommen. Zum
einen die Einbringung einer Verkehrsinsel. Dafiir werden zwei Parkpléatze an den jeweiligen
Ubergéangen reduziert, ohne die Ausfahrten der Anwohner*innen in beide Richtungen zu
beeinflussen. Der Verlust der Parkplétze wird durch die zwei bis drei gewonnen Parkplatze am
Kreisel kompensiert. Die Verkehrsinsel erzielt durch die geringe StraRenverlaufsanderung den
Vorteil einer unterschwelligen Geschwindigkeitsreduzierung, erhéht die Aufmerksamkeit von

Verkehrsteilnehmenden und gestaltet eine StraRenlberquerung deutlich sicherer.
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Aktuelle Ausgangslage Ul Planerische Umgestaltung U1

| © Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075) | © Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075)

Abb. 26: Gegeniberstellung der Ausgangslage und der planerischen Umgestaltung U1l

Aktuelle Ausgangslage U2 Planerische Umgestaltung U2

NV T : 0

© Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075) P____—

Abb. 27: Geg';enUbe'rsteIIung der Ausgaﬁas-f;lge und der planerischen Umgestaltung U2
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Eine Bepflanzung in den StralRenspaltungskeilen der Verkehrsinsel rundet das optische Bild
des malgeblichen Eingriffs erheblich ab. Zum anderen besteht der Ansatz der
Uberquerungshilfe allein in der Aufpflasterung im selben Abschnitt. Damit ist der Aufwand der
Umsetzung deutlich reduzierter, verfolgt aber weiterhin das Konzept der Hilfestellung zum
Uberqueren und animiert dazu, vorsichtiger zu fahren. Die aufgezeigten gestalterischen
Elemente zu Umgestaltung nach dem Modell der SER kdénnen bei der Umsetzung
moglicherweise zur Verunsicherung von Nutzer*innen in der Anfangszeit fuhren. Nach
CHALOUPKA-RISSER et al. 2011 kdnnen neu eingebrachte Elemente oder Stralenfihrungen
mit dem Risiko eines kurzeitigen Anstieges der Unfallzahlen verbunden sein. Es kann
demnach sein, dass Nutzer*innen Schwierigkeiten mit den Gestaltungselementen haben. Eine
endgultige Klarung, ob die SER eine Auswirkung auf die Verkehrssicherheit hat, kann in dieser
Arbeit nicht abgeschéatzt werden und bleibt auch fir andere SER Beispiele schwer
einzuschatzen. Das selbstregulierende Elemente wie ein Kreisverkehr oder Aufpflasterung
jedoch in der Lage sind positive oder negative Verstarkung in verhaltensnotwendigen
Situationen hervorzurufen, wurde in der Verkehrspsychologie hinlanglich bewiesen (vgl. REED
1972; ROSENBERG 1982; PURCELL 1986; COHEN 1987; NEISSER 1987; KAPTEIN & CLAESSENS
1998; SCHLAG 2004; SCHADE 2008; WALTER 2009; BECHTLER ET AL. 2010; CHALOUPKA-RISSER
et al. 2011; ScHLAG 2011) und lasst sich somit auch Ansatzweise auf das Modell einer SER

anwenden.
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7. Fazit und Ausblick

Der Untersuchungsabschnitt Salzdahlumer Stral3e liegt in der Ortsdurchfahrtsstrale in
Mascherode, dessen Verkehrslast sich aus den Zubringergebieten Salzdahlum, Stéckheim,
Wolfenbittel inklusive der Autobahn 36, sowie der Stadt Braunschweig und dem
Pendlerverkehr  zwischen  Wolfsburg und Braunschweig zusammensetzt. Der
Stral3enabschnitt ist durch seine morphologische Lage mit einer langgezogenen Kurve und
Gefélle in Teilbereichen, durch den ruhenden Verkehr, sowie in Verbindung mit dem

Streckenverlauf fir Verkehrsteilnehmende untbersichtlich.

Beobachtungen zeigten nicht barrierefreie Infrastrukturen, so wie die OPNV-Haltestelle
stadteinwarts oder fehlende Leitkonzepte flr eingeschrankte Personen an den
Kreisverkehrsiibergangen. Als eine weitere potenzielle Gefahrenstelle wurde die taglich hohe
Frequentierung an Uberquerungen von Personen mit Schutzbediirftigen Hohe Schulgasse
identifiziert. Bei genauerer Betrachtung der Ursache wurde eine unzureichende bzw. fehlende

Uberquerungshilfe ausgemacht.

Aus den Ergebnissen der Studie geht hervor, dass der Unfallschwerpunkt und die
Sicherheitsprobleme neben dem ruhenden Verkehr und dadurch schlechter Sicht
wahrscheinlich durch eine zu hohe zulassige Ho6chstgeschwindigkeit fir den
Untersuchungsabschnitt entstehen. Dartber hinaus konnte ein Zusammenhang zwischen der
Larmbelastigung und der gefahrenen Geschwindigkeit zwischen Tempo 30 km/h und 50 km/h
ermittelt werden. Der Vergleich zeigte eine Uberschreitung der festgelegten
Larmemissionsgrenzen fur Tempo 50 km/h, wobei mit Tempo 30 km/h eine erkennbare
Larmreduzierung auf die Wohngebdude einhergeht und voraussichtlich auch die
Schadstoffemission fiir den Stral3enabschnitt herabgesenkt werden kann. Es konnte darliber
hinaus hinlanglich aufgezeigt werden, dass eine dauerhafte Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h nicht zu einer Abnahme oder Veranderung der Verkehrslast fihrt. Ein dauerhaftes
Tempo 30 km/h Abschnitt wirde auf3erdem den Vorteil subjektiver Dorfteilung

entgegenwirken.

Die Zusammenfihrung der einzelnen Ergebnisse des Untersuchgebiets ermdglichte ein gutes
Verstandnis Uber das Verkehrssystem fiur die planerische Stralenumgestaltung nach dem
Modell der SER. Anhand der dokumentierten Konflikte ist es maoglich gewesen,
infrastrukturelle Anpassungen theoretisch vorzunehmen. Der Handlungsansatz beinhaltet eine
Umgestaltung der Kreuzung, hin zu einem Mini-Kreisel mit den allgemeinen bekannten

Regularien aus der StVO.
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Neben dem selbsterklarenden Effekt der Kreiselnutzung selbst wurde gleichzeitig eine
zusatzliche Uberquerungshilfe fur andere Verkehrsteilnehmende geschaffen. Die Grundidee
ist die unbewusste Selbstregulierung des Fahrverhaltens und des Verkehrs ohne zusatzliche
Hinweisschilder oder Neureglungen. Als ein weiterer positiver Punkt ist die geringe
Verlagerung der Haltestelle anzusehen, da sie weitere Parkplatzmdglichkeiten schafft und

barrierefrei aufgebaut werden kann.

Der plansichere Ansatz auf Grundlage einer SER zielte auf die fehlende Querungshilfe Héhe
Schulgasse ab. Die Passantenstrome zwischen Kindergarten, Kirche und Restaurant sind
zeitlich nicht reglementiert und finden taglich statt. Eine bildlich angepasste Verkehrsinsel kann
ohne groRen Aufwand Abhilfe schaffen und sich erheblich auf die Sicherheit von
Schutzbedirftigen und alteren Menschen, aber auch allen anderen Verkehrsteilnehmenden
auswirken. Es ist davon auszugehen, dass die Verkehrsinsel ebenfalls eine Auswirkung auf
das Fahrverhalten hat. Das neue Konzept mit den Umgestaltungsmaf3nahmen wird als
besonders wirtschaftlich und nachhaltig bewertet. Letztendlich ist es mdglich, mit geringen
Anpassungen die Vertraglichkeit von Larm, Schadstoffen, Verkehrssicherheit, sowie
Barrierefreiheit und der allgemeinen Infrastruktur durch eine Umgestaltung besser zu
modellieren. Obwohl die StraBenraumgestaltung selbst im Untersuchungsabschnitt begrenzt

ist, konnten deutliche Verbesserungsansatze in dieser Studie aufgezeigt werden.

Das Prinzip einer SER durch Elemente der Strallengestaltung eine Verbesserung des
Stral3enabschnitts zu erzielen, kann unter gewissen Voraussetzungen funktionieren (vgl. bast,
Heft V 148 2006). An dieser Stelle wird jedoch eindeutig angemerkt, dass die Auswirkungen
der Umgestaltung bzw. Reduzierung von Elementen absolut gebietsabhangig sind. Eine
Anwendung auf andere StraRenabschnitte wie in dieser Arbeit kann unter dem gleichen
Vorgehen theoretisch und planerisch erfolgen, stdf3t jedoch ohne tiefgrindigere Kenntnis tiber
das jeweilige Verkehrssystem schnell an seine Grenzen. Auch die rechtlichen Machbarkeiten
und Vorgaben, die bei einer Stralenplanung hinzukommen, kénnen in Bezug auf das Modell
einer SER in dieser Arbeit nicht eingeschatzt und bewertet werden. Es wird daher eine
Einbindung des Modells einer SER in planerische Ansatze empfohlen, ist aber als alleiniges

Planungsinstrument nicht zielfihrend.
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VIl Anhang

Verkehrsdatenerhebung mittels
Videotechnik

Knotenstrom Videoerhebung

Verkehrsdatenerhebungen - manuell und mit Videotechnik

Diz Erhebung von Verkehrsdaten an Knotznpunkten und Kreisverkehren ist deutlich komplexer als gine
Querschnittszdhlung. In der Regel wird nicht nurs die Menge der ein- bzw. ausfahrenden Fahrzeuge bendtigt -
sondem eine abbiegescharfe Betrachtung aller Yerkehrsstrome im Knoten. Derartige Erhebungen konnten in der
Vergangenheit ausschiiellich durch HandzShler durchgefihrt werden - mit allen damit verbundensn Machteilen:

# Begrenzie Hichsidauer der Zahlung - keine 24-Stunden-Zahlungen

» Aufwandige Anwerbung, Schulung, Administration der Zahler - und haufige Probleme mit der Zuver dssigkeit

« Fehlende UberprifbarkeitReproduzierbarkeit der Zahlung

» Schwienge - oder unmdgliche Auswertung von groBen Kreisverkehrsplatzen oder verflochtenen
Knotenpunkten

Die Videotechnik versetzt uns in die Lage, Fahrbezishungen und -routen auch in uniibersichtlichen Situationen
auszuwerten - unabhdngig von Witterung und Zahipersonal vor Ort. Zudem ist die Auswerdung anhand des
vorhandenen Videomatenals fur Auftraggeber oder Aultenstehende Uberprifhar. Auch Z&hlungen Gber mehrere
Tage sind mbglich.

Entwicklung der videobasierten Erhebungen
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Bereits 2001 flhrte Messtechnik Mehl die ersten videobasierten Zahlungen durch. Bereits seit den ersten
Erhebungsn kommen ausschiieltlich digitale, festplattenbasierte Videospeicher zum Einsatz. Diese emdglichen
gine lickenlose Aufzeichnung chne Bandwechsel. Mit der Weiterentwicklung und Miniaturizsisrung von
Videotechnik, Aufzeichnungsgeriten und Speichervolumen wurden die Aufzeichnungseinheiten immer klginer und
verfigen inzwischen - akkubasiert - Gber immense Laufzeiten.

Zusitzlich zur direkten Umsetzung bisher per Handzihlung erolgter Erhebungen wurden durch die
Wideotechnik vorher undenkbare Auswertungen ermoglicht, z.B.

« Beobachtung und Dokumentation von verkehrewidrigem Verhalten, z.B. Wenden trotz Verbot, unedaubte
Fahrztreifenwechsasl

+ Zeitsynchronisierie Erfassung dber mehrere Knotenpunkte innerhalb eines Stralienzugs hinweg zur
Beobachtung won Ursache und Wirkung von Verkehrastorungen

s visuelle Uberprifung des Erfolgs von verschisdenen LSA-Programmen

Unsere aktuellen, kompakten Videoeinheiten werden i.d.R. an vorhandener Straleninfrastrukiur (LSA-Masten,
Lichtmasten, Verkehrsschilder) montiert Durch die Montage aulerhalb des Verkehrsraumes ist eine Besinflussung
des Verkehrs ausgeschiossen - ebenso eine Stdrung des Verkehrs durch die Montage/Demontage der Einheiten.
Die Erfassung des Verkehrsgeschehens erfolgt in der Regel zwischen 4 Stunden und 3 Tagen. Individuelle
Aufzeichnungszeiten sind selbstverstindlich realisierbar.

Maschinelle vs. Manuelle Auswertung

Mit der Weiterentwicklung der visuellen Sensorik konnten bereits in 2005 die ersten automatizierten Auswertungen
erstellt werden. Mit der weiteren Verbreitung von neuronalen Metzen und Maschinenlemen sind diess nach

und nach einfacher in der Handhabung - und deutlich weniger aufwandig im Anlermen geworden. Trotzdem sind -
bis heute - bei uns Menschen im Einsatz, welche das Videomatenal nachirdglich auswerten. Je nach
Kundenanforderungen zu Fahrzeugklassifizisrung, Videoqualitdt und Auswerungsdausr entscheiden wir, wis die
Auswertung durchgefihrt wird.

Und der Datenschutz?

Die Einhaltung der einschidgigen Richtlinien des Datenschutzes sind fir uns nicht nur "Pllichtprogramm™ sondem
gehdren zum Selbstverstindnis als zuverlassiger und kompetenter Dienstisister. Videoerhebungen sind generell im
YVorfeld mit dem jeweils zustindigen Datenschutzbeaufiragten abzustimmen. Wir unterstitzen unsere Kunden mit
unzerem Know-How - und dem Wissen um unsere eingesetzie Technologie - in dieser Abstimmung.

Wir garantieren, dass das von uns erzeugte Videomaterial ausschlieflich fir die Gewinnung von YVerkehredaten
genutzt wird. Zudem kst eine Identifikation von Fahrzeugen, Personen oder anderen personenbezogenen oder -
beziehbaren Daten auf Basis des Videomaterials nicht maglich. Weitarhin garantieren wir unseren Kunden, dass
das von uns erzeugte Videomaterial ausschiiefilich lokal gespeichert und verarbeitet wird. Eine Uberiragung des
Videomaterials Gber das Intermet erfolgt nicht.
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Kurzanleitung Datenabzug VidCount

Zum Datenabzug entfernen Sie bitte die SD-Karte aus dem Aufzeichnungsgerét und schlie-
Ren sie Uber einen SD-Kartenleser an einen PC an.

Hinweis: Die SD-Karte ist vom Rekorder in einer speziellen Weise formatiert. Sollte sich
ein Dialogfenster éffinen und Sie zum Formatieren der Karte auffordemn, leh-
nen Sie dies unbedingt ab. Andernfalls ist die Karte nicht mehr nutzbar.

Starten Sie nun die mitgelieferte Software HDDPlayer.exe.

Im rechten Bereich der Software betatigen Sie bitte den ,Load” Button (siehe rote Markie-
rung). Die Option ,Load File" erm&glicht es, bereits exportierte AWR-Dateien zu 6ffnen. Zum
Export von der SD-Karte wihlen Sie bitte die Option ,SD#1" aus,
e 8
I3 EverFocus®

S ik
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Der HDDPIlayer 6ffnet nun das ausgewéahlte Video. Dort kénnen Sie im unteren Bereich die
Wiedergabe des Videos steuern. Die Buttons haben {(von links nach rechts) folgende Funkti-
ohen:

e Zurlckspulen

+ Ein Bild zuriick

e \Wiedergabe (riickwarts) starten

+ Pause
+» \Wiedergabe (vorwarts) starten
¢ Ein Bild vor

= Vorspulen
+ Screenshol anfertigen

Wenn Sie das Videomaterial eines bestimmten Zeitraums wiedergehen méchten, kénnen Sie
diesen Ober den Button ,Time Search" unten rechts (blaue Markierung) direkt ansteuem.

2 Messtechnix Mahl SGmbH Alle Rachte vorbehalten Seite 1
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Um einen Export des Videomaterials auf die lokale Festplatte zu starten, nutzen Sie bitte den
Button ,Archive" (griine Markierung) in der Mitte des rechten Bereichs.

Es 6ffnet sich nun ein Fenster, in dem Sie den zu exportierenden Zeitraum sowie die zu ex-
portierenden Fahrspuren definieren kénnen. SchlieRen Sie diese Auswahl ab und definieren
Sie einen Speicherort fiir den Export. Sie kénnen hier zwischen dem AVI-Format und dem
proprietaren AVR-Format wéhlen. Das AVI-Format ist von den meisten géngigen Videoplay-
ern abspielbar (z.B. VLC Player), es bietet aber keine synchronisierte Darstellung von 2 Vi-
deosignalen. Die AVR-Dateien kénnen nur mit dem HDDPlayer abgespielt werden, bieten
dafiir aber eine synchronisierte Bildwiedergabe.

Nach der Bestatigung des Vorgangs wird der Export erstellt. Dies kann, je nach VideogréRe,
bis zu 30 Minuten in Anspruch nehmen.
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Schnellradargerat SPEEDY

Vielen Dank, daR Sie sich fiir das IMPACT-Radar-
gerdt SPEEDY entschieden haben. Bitte lesen Sie
die folgenden Hinweise, damit Sie optimale Ergeb-
nisse und eine lange Lebensdauer erzielen. Wir
winschen Ihnen viel Freude bei der Arbeit mit
dem Gerat.

Einflihrung

Das Radargerét nutzt die Digitaltechnologie fir sofortige
Geschwindigkeitsmessung mit einer Prazision von £ 2
km/h. Es ist damit gleichermafien flr spontane Messun-
gen im Stralenverkehr wie auch bei sporlichen Veran-
staltungen geeignet.

Batterien

Das Radargerat SPEEDY funktioniert mit zwel Alkali-
batterien. Zum Einlegen der Batterien entlernen Sie den
Deckel des Fachs im Gerategriff durch eire Vierteldrehung
gegen den Uhrzelgersinn. Lassen Sie darn beide Batterien
mit dem Pluspol zuerst in das Fach gleitem und verschlielen
Sie es wieder durch Aufschrauben des Deckels (Vierteldre-
hung im Uhrzeigersinn), dabel missen Sie etwas auf den
Deckel driicken.

Benutzung

1. Durch Dricken des Knopfes unter dem LCD-Anzeigefeld
schalten Sie das Radargerat ein (ON).

2. Zielen Sie auf |hr Objekt und driicken Sie den Ausloser.
Bitte denken Sie daran, die Bewegungsrichtung lhres
Ziels in moglichst direkter Linie zu lhnen selbst zu halten
und nicht quer dazu.

3. Mit Drilcken des Knopfes unter dem LCD-Anzeigefeld fir
etwa drei Sekunden schalten Sie das Gerat aus. Sie kon-
nen aber auch warten, bis s sich nach zehn Minuten ohne
Benutzung von selbst abschaltet. Das Display zeigt dann
"3« 2« 1" und erlischt.

4. Zum Wechseln der MaReinheit zwischen Meilen pro Stun-
de (MPH) und Kilometer pro Stunde (KPH): stellen Sie
sicher, dal das Gerél aingeschaltet ist. Dann dricken Sie
den Ausloser, halten ihn gedriickt und betatigen zusatzlich
den Knopf unter dem Anzeigefeld. Mit jedem Druck wird
zwischen Meilen und Kilometern hin- und hergeschaltet.
Wenn Sie die richtige MaBeinheit im Anzeigefeld einge-
blendet sehen, lassen Sie die Bedienkropfe einfach los.

Wenn in der rechten unteren Ecke des Anzeigefeldes ein
Batteriesymbol (VOLTS) erscheint, weist Sie das auf die
schwacher werdenden Batterien hin. In diesem Fall sollten
Sie frische Batterien einlegen.

Vor langfristiger, benutzungsfreier Aufbewahrung empfehlen
wir, die Batterien herauszunehmen und getrennt zu lagern,

Erfassung der Zielgeschwindigkeit

Ein Ziel kann alles sein, was sich schneller als ca. 16 km/h
(10 mph) bewegl. Fir die Erfassung der Geschwindigkeit
eines Objekts zielen Sie mit eingeschaltetam Radargerat
darauf und driicken den Ausioseknopf. In der rechten obe-
ren Ecke des Anzeigefeldes erscheint das Symbol ) .
Das bedeutet, dai das Dopplerradar funktioniert. Solange
Sie den Ausldser gedriickt halten, bleibt das Radar aktiv
und sucht nach Geschwindigkeiten. Beim Loslassen des
Knopfes wird automatisch die hichste Geschwindigkeit

Hinweis

Es gibt bestimmte mathematische Eigenschaften des
Doppler-Radars, die die Prazision des Radargerits
SPEEDY beeintrachtigen kénnen. Bitte lesen Sie
dazu den nach den Abschnitt "Kosinus-Auswir-
kung auf die Zielgeschwindigkeit". Als Gedachtnis-
hilfe denken Sie bitte daran, die Bewegungsrichtung
Ihres Ziels in direkter Linie zu Ihnen selbst zu halten
und nicht quer dazu.

Cosinus-Auswirkung auf die Zielgeschwindigkeit
Das Radarinstrument mifit die relative Geschwindigkeit
eines Ziels, wahrend es sich dem Meflgerat nahert.
Wenn das Ziel in direkter Linie, quasi auf Kollisionskurs,
mit dem Gerét ist, wird die Geschwindigkeit korrekt
gemessen, Mit zunehmendem Einfallswinkel, also Ab-
weichung von der Mittellinie nach links oder rechts,
nimmt die Prazision der Messung ab. Die Folge: es
werden zu niedrige Geschwindigkeiten angezeigt. Die-
ses Auswirkung wird "Kosinus-Effekt’ genannt, weil

die- gemessene Geschwindigkeit in direkter Beziehung
zum Kosinus des Winkels zwischen dem Radargerat
und der Bawegungsrichtung des Ziels steht.

Technische Daten

MefRbereicha Kfz 16 bis 322 km/h aus bis
zu 457 m Entfernung bzw.
10 bis 200 mph aus bis
zu 1500 Ful Entfernung

Ball 16 bis 177 ke/h aus bis

zu 27 m Entfernung bzw.
10 bis 110 mph aus bis
zu 90 Ful Entfermung

Prdzision + 2 km/h bzw. £ 1 mph

Batterietyp Typ C (LR14)

Betriebsdauer bis zu 20 Stunden

Befriebstemperatur  (° bis 40° C bzw. 32° bis 104° F

Hinrweis

Dieses Geridt ist gatestat worden und stimnt mit den Grenzen fir ain
Digkaigerit der Kiasse B nach Tek 15 dar FCC-Ragan lbarein. Diese
Gre nzen sind dafiir ausgelegt, vernunftigen Schutz vor sidrender Inter
fecenz bei ener Installaton im Wohnbereich zu bieten. Diesas Gerat
gen eran Funkfrequanzenengie, benutz! sie und kann sie aussirahlen,
Wern es nicht in Ubersinstimemung mit diesan Anweisungen Instalien
und benutzt wirg, kann &3 stdranda Interierenz In Funkkomaunikation
varursachen, Es gibt jedoch kelne Garantie dafir, daB in einer bestimm-
fen Anlage keine Interferenz eintitt. Wenn dieses Gerat sidrende Inter-
fererz beim Funk- oder Femsehamplang verursach?, was durch Ab-
und Einschaltung das Gerdls bestimenl werden kamn, 50 wird cer Ba-
nutzar aufgefordert zu versuchen, die Intarferenz durch eine odar mah-
rara der nachfoljendan Manahmen zu beheban:
- Die Empfangsantenne

nou ausrchtan oder

an einem anderen

- Den Abstand zwischen
dem Geedt und dem
Empldnger vergralaern

- Das Gerat an eine Steck-
dosa wines anderen
Stromiveises als desjen-
gen des Emplangars
anschiiefien

- Dan Handler oder enen
erfahrenen RadioTV-
Techniker um Hille bitlen

aus dieser Meflserie angezeigt. Bitte achten Sie dabei auf Schnellradar-
die von Ihnen gewahlte MaReinheit, also KPH oder MPH. gerit SPEEDY
IMPACT systems GmbH
.\\ Goethestr. 30 Tel.: 02234-74390
EMPACT 50858 Koin Fax: 02234-71111 impactor@t-online.de www.impact-online.de
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Verkehrserfassungsgerat SR4

SPPEED DIiSPLAYS
TRAFFIC DETFCTION

C\C)\ [N

Highlights

« Exalte, radar-basierte Verkehrserfassung

« Speichert Datum, Zeit, Linge, Geschwindigkeit,
Abstand und Fahrtrichtung fiir jedes Fahrzeug

« Bidirektionale Fahrzeugerfassung
« Datenspeicher flr (iber 860.000 Messwerte

« Fahrzeuglklassifikation in vier einstellbaren
Kategorien

« Bluetooth zur Konfiguration und Dateniibertragung
« Steuersoftware fir Android und Windows

« Detaillierte, benutzerfreundliche Auswertesoftware
« Messungder Versorgungsspannung

« Tiefentladeschutz fiir Akkus

« Leichtes Fiberglasgehduse fiir den mobilen Einsatz
« Problemlose 1-Mann-Montage

« Niedriger Energieverbrauch

QO=#w

mnau—nawn of e

) ‘ra.. X go*"“/\)a

Funktionen

Ein mobiles Verkehrserfassungsgerat nach hdchsten
Qualitatsstandards!

Das SR4 vereinbart einfache und rasche Montage am
StraBenrand, ohne die Notwendigkeit baulicher
MaRnahmen bei der Installation und ohne den
Verkehr anhalten zu miissen, mit hchster
Genauigkeit bei der Datenerfassung.

Das Verkehrserfassungsgerat SR4 kann dank
stromsparender Arbeitsweise (ber 2 Wochen am
StraBenrand Daten sammeln.

Die gesammelten Daten kdnnen bequem mittels
Bluetooth auf ein Android Smartphone, einen Laptop
oder Tablet ibertragen und per E-Mail ins Biro
weitergeleitet werden.

Im Lieferumfang enthalten ist die Sierzega

Auswertesoftware SRA, die eine detaillierte,
benutzerfreundliche Analyse der Verkehrsdaten

erméglicht.
(@EGA

detects traffic!
www.sierzega.com
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Elektrische Daten

Stromversorgung 6V

Stromverbrauch Low Power Design!

Radarsensor

Sendefrequenz K-Band (ab 24 GHz)

Sendeleistung SmwW

Zertifizierungen FCC, IC, CE approved

Messbereich 2..255 km/h oder Diagramme
2. 155 mph i

Messgenauigkeit Geschwindigkeit + 3 %

___,FH T S B
Mechanische Daten R

Abmessungen 20Xx30x 17 cm EIREERIRIRRIR RN IR Il”ll"
3 waai OO |Il|l.

o< 3% = EFTHITIN &= EIATHImm
Gehduse Glasfaserverstarkter i q'\
Kunststoff oAbl
- - { lllllllllllllhli e
Betriebstemperatur -25°C bis 60°C URLLNNLUUL

== EITH I = EFH mr“!m

Lieferumfang

Verkehrserfassungsgerat SR4
Auswertesoftware SRA

Steversoftware BT-Comm und Android App
Rohrschellen (60 mm)

Stromversorgungskabel 6V

Optional: variable Masthalterung

Optional: Batterien und Solarversorgung

© 201609 Skr2og Eliaronic Cani Alp Secnte vordanalien Die anmaliendn it Dnen kEnmen oe Banachach gung gealndart wardan.
Vaominsade 11 « AL06 Thaning « EMait office@ieceg.com « Rdsfon: +43 7211 641140

W Sierzega ist von TOV Austria EN I1SO 9001 zertifiziert. (
, Das Unternehmen entwickelt, produziert und liefert weltweit S

High-Tech Radaranlagen wie radargesteuerte Displays und { 5% €;GA
AUSTRIA Verkehrszahlsysteme. wWww.sierzegacom
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Stadt %;@ Braunschweig DerOberbirgermeister

Postanschift: Stact Braunscrwag, Fostiact 3300, 33073 Baumscwag Fachbereich Tiefbau und Verkehr
Abt_ Strafeny erkehr

Frau Bohhweg 30

Isabell Sander rara: Horm Fichtner

Salzdahlumer StraBe 305a

38126 Braunschweig zmmar: N 5.55

Teieion: (0531} 470-3132

Vormittiung: 0531 470-1

sa (0537) 470-843132

E-Mait thomas Schineri@braunsdhweig.da

1Bie bai Aniwaort angabsen|
Tag und Teichan lhves Eohreibens Main Taichan Tag

05. Mai 2022 E6.41 - 2698/2022 24. Mai 2022

Sondernutzung der dffentlichen StraBen (und Gehwege)
hier: Anbringung von Geschwindigkeitsmesseinrichtungen - Salzdahlumer StralBe

Sehr geehrte Frau Sander,

hiermit ertzile ich lhnen aufgrund der Satung Ober die Sondemutzung an OrtsstraBen und Crts-
durchfahrten in der Stadt Braunschweig (Sondernutzungssatzung) die jederzeit widerrufliche

Sondernutzungserlaubnis

zum Anbringen siner Videokamera und sines Seitenradarmessgerates an Lichtmasten und Ver
kehrszeichenmasten an der Salzdahlumer StraBe im Bereich der Hausnummern 202 bis 313 in
Braunschweig in der Zeit vom 24.05.2022 bis zum 19.06.2022.

Verantwordliche Ansprechpartnenn: Frau lsabell Sander, Tel. 0179- 10 28 259

[Bedingungen und Auflagen|

1. Die Edaubnis wird unter dem Vorbehalt des Widerrufs erteilt. Der Widerruf kann insbesonders
ausgesprochen werden, wenn die nachfolgenden Bedingungen und Auflagen nicht erflllt wer
den oder die Sondemutzung &ffentliche Interessen gefahrdet.

2. Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass die Geschwindigkeitsmesseinrichtungen nur an
den geneshmigten Standorten und dort ausschlieBlich an vorhandenen Beleuchtungs-
Nerkehrszeichenmasten befestigt werden dirfen.

3. Ein Anbringsn an Verkshrszeichen und Verkshrseinrichtungen (z. B. Lichtsignalanlagen) und
an Kreuzungen und Einmindungen sowie Verkehrsinseln und Querungshilfen ist nicht zulas-

sig.

4. Sofern in Einzelfallen nachtraglich eine Behinderung des allgemeinen Verkehrs oder eine Be-
eintrachtigung der Wirkung von Verkehrszeichen festgestellt werden sollte, sind die Ge-

schwindigkeitsmesseinrchtungen unverzlglich an einem anderen Standort zu veregen.
Imamal: HEpa WA SraLIns Chwaig oa

(s

1
.. e MORDVLE Larelessparcassa IRAN DEZ1 2305 0004 0000 8150 00 Gliubiger I DF G985100000094785
Perstlink I3AN DEDS 2307 0030 (010 A543 0T Umaatzstewer|D: DE 17 46 T8 770
Volksbank oG BS-WOD  IRAN DEGD 2609 1066 6036 8640 00 Umsstrsteusrnurnmen: 14/201/00553
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5. Baume, Straucher sowie Staudenbepflanzung dorfen durch das Anbringen/Aufhangen deR
Geschwindighksitsmesseinrichtungen nicht beschadigt werden.

6. Der Sicherheitsabstand der Geschwindigkeitsmesseinrichtungen zum Fahrbahnrand' Radweg
muss mindestens 0,3 m betragen.

7. Witterungsbedingungen sind zu beachten, so dass es bei starkem Wind, Sturm, Hagel oder
Schnee zu keiner Verkehrsgetahrdung kommen kann.

8. Die Mutzung der &ffentlichen Beleuchtungsanlagen (z. B. Mastklappe) darf nicht eingeschrankt
werden.

9. Die Errichtung von Anbauten darf den Mastschutz (Verzinkung und/oder Farbanstrich) oder
den Masten sowie die Beleuchtungseinrichtung nicht beschadigen. Geeignete Schutzma -
nahmen (besonders im Bereich der Befestigung) sind zu treffen. Sicherheitsabstande zu den
Leuchten sind einzuhalten.

10.Die Anbringung von Geschwindigkeitsmesseinrichtungen an Beleuchtungsmasten ist min. 5
Werktage vor der Montage beim Dienstleistungsunternehmen for die &ffentliche Beleuchtung
anzumelden (Tel. 0531-383-2147, E-Mail: torben.asten@bs-netz.de).

11.Fir die Zeit der Sondernutzung ist die jederzeitige Erreichbarkeit eines Verantwortlichen si-
cherzustellen.

12.For ggf. durchzufiihrende unaufschiebbare MaBnahmen an den affentichen Beleuchtungsein-
richtungen ist ein kurzfristiger Rickbau {Demontage) zu gewahreisten.

13 An den Geschwindigkeitsmesssinnchtungen darf keine Werbung angebracht werden.

14 Auf der Rickseite der Geschwindigkeitsmesseinrichtungen sind der Name und die Anschrift
des Edaubnisnshmers kenntlich zu machen.

15 Auflagen kinnen jederzeit gedndert, ergdnzt oder hinzugetigt werden, soweit dies im &Hfenti-
chen Interesse erforderdich ist.

16.5ie haften fir alle Schaden, die sich im Zusammenhang mit der Sondernutzung ergeben. Eine
ausreichende Haftpflichtversicherung ist von lhnen abzuschlieBen und auf Verangen vorzule-
gen. Die Stadt Braunschweig und alle beteiligten Beh@rden sind von Schadenersatzanspril-
chen (auch Dritter) freizuhalten. Dem Antragsteller obliegt die Verkehrssicherungspflicht. Die
Einhalung sonstiger verkehrsrechtlicher, gewerblicher und Sicherheitsvorschriften bleibt wvon
dieser Eraubnis unberihrt.

17 Weisungen der Polizei und berechtigter Personen der Stadt Braunschweig sind zu befolgen.
Auf Verangen ist die Edaubnis’/&usnahmegenehmigungen vorzulegen.

18.Sonstige nach ffentlichem Recht erforderiche Genshmigungen, Erdaubnisse oder Bewilligun-
gen werden durch diese Sondemutzungseraubnis nicht ersetzt.

Dieser Bescheid ergeht gem. § 6 Abs. 3 a) Sondemutzungsgebihrenordnung der Stadt Braun-
schweig gebOhrenfrei.

Hinweis
Aufgrund des § 61 des Nds. StraBengesetzes in der jeweils giltigen Fassung kann gegen Sie

eine GeldbuBe far den Fall der Zuwiderhandlung oder wegen der Michtbeachtung vorstehend
aufgefihrier Auflagen festgesetzt werden.

XXII



Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Bescheid kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe Klage bei dem Verwal-
tungsgericht Braunschweig, Wilhelmstrafe 55, 38100 Braunschweig erhoben werden.

Mit frelindlichen GriiBen
LA

¢
Fichtne
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t %@ Braunschweig

Stad

£1.2-002
03.11.2023

Bearbeitungshinweise

Pflichtfelder sind mit * gekennzeichnet.
Zutreffendes bitte ankreuzen,

Bei einer digitalen Zusendung Ihrer Bestellung ist
ene Unterschrift nicht erforderiich.

Den vellstindig ausgefullten und unterschrebenen
Bestellvordruck konnen Sie auch per Post m
franloerten Fensterbriefumschlag oder per Fax an

i 0531 470-3531 den.
Stadt Braunschweig zusenden

Fachbereich Stadtplanung und Geoinformation
Abteilung Geoinformation

Postfach 3309

38023 Braunschweig

Bestellung von kommunalen Geodaten fir Studierende und Hochschulen

— Bestellerin/Besteller

Hochschule *

Ostfalia Hochschule fur angewandte Wissenschaften

Fachrichtung/ Studiengang *

Stadt- und Reginalmanagement

Vomame, Name *

Isabell Prietzel

Hochschul-E-Mail (fur Bereitstellung / Rickfragen) *
i.prietzel@ostfalia.de

Telefon (fur Ruckfragen) *
01791028259

— Betreuerin/Betreuer

Vomame, Name *

Dipl.-ing. Andreas Kuhnert

Hochschul-E-Mail *

an.kuhnert@ostfalia.de

Evtl. Telefon (fur Rickfragen)
05341 -875 51780

Sete 1Tvon 3
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— Details zur wissenschaftlichen Arbeit
Vermendungszweck (z. B. Bachelor-, Masterarbeit, Projektseminar)

Bachelor Arbeit

Thema der Arbeit®

Maglichkeiten zur Umgestaltung von Ortedurchfahrt Strafen, mit dem Ansatz der
Selbsterklarenden Strake, am Beispiel der Salzdahlumer 5tr. in BS-Mascherode

Furzbeschrebung der Arbeit oder des Projekbes *

lch mochte in meiner Arbeit OrtsdurchfahrigstraBen hier als Beispiel die
Salzdahlumerstrabe betrachten, Bewerten und eine Handlungsempfehlung erarbeiten,
mit dem Ansatz der Selbsterklarenden Strale. Hierzu habe ich einige Empirische Daten
gesammelt, wie z.B. Verkehrskameras, Seitenradargerat.

— Kartengrundlage / Daten
Stadtkarte (RBEZ2) mit Topographie maximal 0,5 km* als

DXF [ ] GeoTiff

|:| Schwarzplan (maximal 10 knv®) alz

[ ] Shape-File

Digitales Oberflachenmodell DOM {maximal 4 km?, 30 Einzelpunkte, Stand 2019) als

XY Z-Datei
E Digitales Gelandemodell DGM (maximal 1 km?, 3D Einzelpunkte, Stand 2019 ) als
(<] DGM 1 [ ]DoGM 10
und Format [ Jraz [ ] XvZ-Datei Shape-File

|:| Laserscan, Originaldaten {maximal 4 km?*, mindestens 8 Pktfm?, Stand 2019) als

[[JLaz

E 3D-Stadtmodell (ca. 100 Gebdude) als
[ ]LoD2 LoD2 texturiert {nur fir Formate mit ¥)

und Format ~ [¥]CityGML* [ ] Multipatch [ |3DS* [ | DXFIDWG

=i
= |:| Digitale Orthophotos (entzerrte Lufthilder, maximal 1 km?, Stand 2020)
]
= [[] GeoTiff
=
@
@A |:| Schragluftbilder (1 Bild pro Ansicht (N, 3, O, W), Stand 2020)
St .
i [ieg
®
A
&1.2-002
gEatzs Seite 2 von 3
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— Begriandung (bei mehr als 3 Datensatzen bitte ausfiillen!)

lch machte verschiedene Karten erstellen fiir meine Bachelor Arbeit und wir Arbeiten nur
mit bestimmten Programmen wo nur bestimmt Formate nutzbar sind

— Bemerkungen
lch machte mit SoundPLAN Manager 8.2 eine Larmkarte erstellen

— Anlage

Dias gewlinschie Gebiet hier als Ausschnitt bildlich beifiigen.
Drafir Screenshot des gewinzschten/bendtigien Gebietes aus dem Geoportal FRISEI der Stadt
Braunschweig erstellen und per Messfunktion den Ausschnitt eindeutig kennzeichnen.

Mascherode _Strakenabschnitt_Geokarten_png

— Hinweise zum Antrag

Beachten Sie bitte auch die Hinweize auf dem Merkblatt.
Die Abgabe von Geodaten ist eine freiwillige Leistung der Stadt Braunschweig.

Weitere Bezugsquellen:

Ausgewsdhite Geodaten zur freien Verwendung verdffentlicht die Stadt Braunschweig als
OpenGeoData unter www_braunschweig delopengeodata

lch willige ein, dass ich der Stadt Braunschweig auf Machirage die Arbeit oder Projeki-
ergebnisse zur Verfugung stelle. *

— Datenschutz und Einwilligung zur Erhebung von personenbezogenen Daten

Beachten Sie bitte die datenschutzrechtlichen Informationen gemal Datenschutzgrundverord-
nung in den Hinweisen zum Datenschutz sowie in den Informationen zur Erhebung vom Daten.

Ich willige in die Verarbeitung meiner personenbezogenen Daten zur Abwicklung des
Bestellvorgangs fur kommunale Geodaten der Stadt Braunschweig gemal Datenschutz-
grundvercrdnung (DSGYO) ein. Die Informationen gemak Arikel 13 Absatz 1 und Absatz 2
der DSGVO aufgrund der Erhebung von personenbezogenen Daten habe ich zur Kenntnis
genommen. (Sofern Sie keine Einwilligung in die Verarbeitung personenbezogener Daten
geben, kann Ihr Anliegen nicht bearbeitet werden.) *

=

W

z

=

o

i)
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=]

=
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L,

Bag 01.12.2023 .
- Digtwm Unterschrift
i

£1.24002
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Stadt g@ Braunschwe
b

T

Merkblatt Gber die Bedingungen zur Nutzung von kommunalen Geodaten
gemil den "Einheitlichen Richtlinien fiir die Erteilung von Nutzungsrechten
an kommunalen Geocdaten™ (ER-Kom)

angewenadat von: Stadt Braunschwel], Stadt Bremerhaven, Sao Dulsburg, Sao Ddsseldor!, Sad Erkrath, Stadt Essen, Stadt Hamm,
Sladt Kiel, Fadt Koin, Kreis Lippe, Kreds Mettmann, Sadt Mettmann, S@dt Monchengladbach, Siadt Meuss, Stadt Ralingen, Stadi
Remscheld, Sadt Schwerin, Stadt Solngen, StadtVelbert, Stadt Wuppertal

Begriffsbestimmungen und rechtliche Hinweise

1. Kommunak Gepdaten sing ambiche kommunale Grungkaren In analoger und dighaler Form, damit In Vemindung sishends
Produkie (wie ZE. thematische Karten, Stralenverzeichnisss), Datenbastande In Gaographischen Informationssystamen (GIS),
Luftbiider und Objektiotos sowle raumsezagene alphanumensche Fachdaten. Sowelt Ragaiungan zu Karten oder Sldem getrofen
weran, gaften diese sowohil f0r analoge als awen 5 digitaie Ausgabeformen Meser Produkbe.

2. Kommunale Geodaten sind wheber- bow. leistungsrechbich geschitzt [Urheberrechtsgesats (UrhG) vom 02.09.1965 und Gasetz
gegen den uniauteren Westhawesb [UVWE) vom D3.07.2004, jewslls In der zurzek gitigen Fassung).

3. Kommunale Gzodaten gdrfen mur im Rahmen enes veriragiich versinbarten sinfachen Nutzungsrechites nach § 31 Absatz 2 UrhG
genuizt werden. Die zul3ssige Mutzung st dabel auf dan variraghch genau zu bezekhnenden Verwendungszweek beschrankt. Die

Bestimmungen des Urhebemechies dber elnzelne Verviealigungen undisder Umarbettungen zum perstnlichen Gebrauch blelben
uriberdhrt

4. Versitie gagen die verainbarten Vertragsbedingungen warden gemai 55 106 und 108 Urh geahndet,

5. Der Nutzungsrechinehmer hattet 1 alle Schaden, die aus dar Nichtbeachiung dar Verragsbedingungen entstzhen. Bel grab fahr-
13ssiger oder vorsdizlicher Verletzung wird das aingeraumb: Nutzungsrecnt widemusn, Die Zahlngsvempfichiung bisibt unbenihrt

6. Das Mutzungsanigelt setzt sich aus dem Beraltsisliungsantgelt jgemal gOftiger Praisiste) und dem Herstellungsenigelt (besonders
Bearbeitung, Konvertienung In anders Datenformate, Enganzung bow. Umarbefiung der bestehenden Gepdaten) zesammen.

Nutzungsbedingungen

7. Das Nutzungsrecht giit als ertelt, wenn dem Antragstaller die Nutzungsgenshmigung vorlegl. Mit Verwendung der Geodaten erkennt
ger Anfragstelier de Nuizungsbedingungen an,

& Das ertelie Muzungsrecht gitt nur fr den vestraglich wereinbarten Venwendungszweck baw. 1r das umseltig beschriedens Projekt
Eing Mutzung der Geodaten, die Iber den genehmighen Verwendungszweck hinausgehi, Ist ohng eine emeute Baaniragung elner
Mutzungsgenehmigung unzulsssly. Elne Genehmigung zur Nutzung ar Geodaten fUr Print-Produkie schliit die Enausnis zur
Beratistellung a5 fral zugangliches Downloagangebed z B. I Fomm von POF-Dateien ak Leseprobe en. Bine missbrauchiichs
Mutzung der Geodaten kst dabel suszuschilelen. Dles kann durch Umwandung In Rasterdaten bow, Vergabe enes Kennwort-
schuizes geschehen,

o, Diz WeRergabe der Gag<daten an Dritte Ist grundsaizich nicht efaubt Dle Wefergabe an Beaufraghe des Nuizungsberechbigien zur
Erftilung eines Aufrages kst gestatied, sowest der Nutzungsberechiigie durch eine schrtfiiche Verelnbarmg mit sainem B2aufiragien
skhersiellt, dass der Beaufiragie dia Daten niehi verviefatigt und nur Im Rahmen seiner Beaufragung verwendat, nach Gabeauch
vollstandlg an den Nulzungsterechtigien zurlckglbd und Im Falle dighaker Daten von seinen Datenverarbefungsaniagen Kschi Bel
ger Abgabe von aralogen Verviefaitigungen an den Sealriragien muss der venragich versinbarts Ganshmigungsvemark suf [sdsm
abgegebenan Stlck wisdergegeben werden.

10. Erfoigt Im Rahmen der Zul3ssigen Nuzung elne Pubikation in anaiogen oder siskironischan Medien, Ist &in GanshmigEngsvenmark
mit dem verTaglich vereinbarten Innakt In der verTaglich vereinbarten Fom abzublden. |st de Wiedergabe oes Genehmigungs-
enmierks In Form eines Intemet-Hyperinks verelnbart, soll el gemeinsam mit dan Mutzungsunienagen bergebanas Logo als Anker
dleses Links verwendst werden. Der textichs Inhalt des Genshmigungsvermeris soll als Allmate-Text (Tooltp) eingesstzt werden.

11. Ein Belegexsmplar des Produkis In dem die Geodaten verdfentlicht werden, st der Mutzungsrechisgeberin binnen einer Woche
nach Erscheinen kostentrel uzLsenden.

12. Sofem der veriragiich vereinbane Versmendungszweck die Erstallung eines kommerziellen Produkis Ist, das In direkter Konkumenz
ZU einem Produkt der Siadt Braunschwely steht, werpfichiet sich der Nuzungsrechinehmer, mit dem Endverkaufsprels ssines
Produlites den des betreffendan kommunaen Produlies nichl zu unterschreden.

13. Die Wuzungsrachigebenn Obemimm? far die Volstandigkelt und Richiigkelt der Geodaten k2ine Gewanr.

14. Eriungsort und Gerchisstand st Braunschwelg.

Besondere Abonnementbedingungen (bei Abschluss eines entsprechenden Vertrages)

15. Viird auf die fumusmaiige Moemittiung von akiualisierten Daten verzichtat, wird nur das f0r diz Mutzung veseinbarte Baretstallungs-
enigelt arhoben.

16. Der Mutzungsbersentigle und e Mutzungsrechigebern kSnnen den Vestrag mit elner Frist von dred Monaten durch schrifliche
Erkiarung kindigen.

17. Bel Anderungen der Zugrundellegenden Enigeliregelungen kann eine Prelsanpassung durch die Muzungsrechtgebenn durchgeflnn
wartan. Der Nutzungsberschiige kann den Vartrag nach MEt=iung der Prelsanpassing fristios kindigen, falls & durch dis Praks-
anpassung b=nachielligt wir.
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Stadt % Braunschweig DerOberbiirgermeister

Postansciwit- Siadt Braursciwelg, Fosifach 3308, 38073 Braunschaeslg

Ostfalia Hochschule fiir angewandte Wissenschaften
-Hochzchule BraunschweigWolfenbiitiel-
Karl-Scharfenberg-Fakultit Salzgitter

Frau Isabell Prietzel

Karl-Scharfenberg-Stralle 55-57

38229 Salzgitter

(Eitix bed Arbwort angebar)
Tag und Zsichen s Schrsibens Mein Zsichen
61.2123-612-232

Genehmigung zur Hutzung kommunaler Geodaten

Sehr geehrte Frau Prietzel,

Fachbersich Stadiplanumg und
Geoinformation

Abteilung Geoinformation
Bohhweg 30

38100 Braunschweig

Mame Patrick Schmidt

Immer M705

Teistor 0531 4704017
BorgenalalonShaim dung 0531 470 -1
_ exdlai Bahidenfu mirer 115

A 0621 470-3521

E-Mail: patrick. sohmidbDbraunsc el e

Tag
06.12.2023

fur Ihren unten beschriebenen Auftrag raume ich Ihnen das einfache Mutzungsrecht an den
entzprechenden kommunalen Geodaten ein. Mit Verwendung der Geodaten erkennen Sie die
Vertragsbedingungen an. Bei Beaufiragung eines externen Dienstieisters beachten Sie bitte

den Punkt 9 der umseitigen Nutzungsbedingungen.

Hutzungsrecht { Verwendungszweck:

Dile umseitlg genannien Nutzungsbedingungen sind Eastandball deser Mutzungsgenshmigung

Hutzungsresht:
Dle kommunalen Geodaten wurden Srifich nicht -0r 03z pens Projekt
verglichen R r— 2= -
Produkt div. Geodaten Bachelor Arbait
Werinderungegenshmigung:
A P - 3uTbringen von elgenan Inhaien 2uasslg
Maschemoge Genehmigts Varandsnungen, Beamatungen oder sonstige
p— R — Abwandiungen sind im Senehmigungsvarmenk) mit dzm Hinwels

zu wersehen, dass die Daten geander wunden.

*} Micht verzinoarts Verwendungen sind urzul3ssl. Slehe Mr. 3 und 3 der umsetigen Nutzungssedingung.

Art der Datenbereitstellung:

Vertragatyp: Elnzeiverirag

MutZUngadaueT: tr dieses Frojekt

Aktualizlsrungstumus: et

Auzlistarung:
per E-Mall am 06.12.2023

Genshmigungevermerk: © Stadt Braunschwelg | Abtellung Geolrformation (51.2/23-512-232)

Abbiidungsverzelchnis zu enw3hnen.

Bel Verttentiichung der Geodaten Ist dleser Genehmigungsvermerk In geslgneter Form
betzufigen. Ertweder ais texicher Himwels an den Geodaben oder Im IMpressum baw. Im

Mit freundlichen Grilken

i.A.
Schmidt
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1.

BEDINGUNGEN zur Nutzung von kommunalen Geodaten

gemal den Einheitlichen Richtlinien fiir die Erteilung von Mutzungsrechien an kommunalen Geodaten® (ER-
Kom) angewendet von: Stadt Braunschweig - Stadt Bremerhawven = Stadt Duisburg = Stadt Dosseldorf
= Stadt Erkrath = Stadt Essen = Stadt Hamm - Stadt Kiel = Stadt Kaln = Kreis Lippe = Kreis Mettmann -
Stadt Mettmann - Stadt Monchengladbach - Stadt Meuss - Stadt Ratingen - Stadt Remscheid - Stadt
Schwern - Stadt Solingen - Stadt Velbert - Stadt Wuppertal

Begrifsbastimmungsn und rechilcha Hinwslas

Kommunak Gaadalen sind amiliche kKommunale
Grundkaren In analoger und digialer Form, damit In
Verkndung sichende Produkte (wie z.B. thematische
Karen, Sirabenverzelchnisse), Datenbesiande  In
Geographischen Infonmationssysiemen [GIS), LuMtoilder
und C'HEI"DIII-E- sowle HUI’I"IIZ‘.EZGQE-I'IE alpnanumenscne
Fachdaten. Sowel Regelungsn zu Kamen oder Elidem
QeToiTen werden, geften dese sowohl fir analoge alks auch
for digitale Ausganeformen digser Produkts,

Kommunale Geodazn &ind urheber- 2w,
lelstungsrechiich geschitz [Umebemechisgesetz (UMG)
WM 9.91965 und Gesstz gegen den uniawiersn
Welthawerb (UWG) vom 03072004, |ewslls In der
Turzsh glifgen Fassung).

Kommunale Geodaten ddrfen nur im Rahmen eines
verraglich versnbarien elnfachen Mutungsrechtes
nach § 3 (2) UG genuizt werden. Die zul3ssige
Nuzung Ist dabel auf den vertaglich genau zu
bezeichnenden Verwsndungszweck Deschrankt Die
Bestmmungen des Umebemechtes Ober ednzeine
Verviefatigungen und / oder Umarbeitungen zum
perstniichen Gebrauch bheben unberin,

Verstiiie gegen die versinoaren Verragsbedingungen
werden gemak 55 106 und 108 UG geahndet.

Der Mutzungsrechinehmer hafet f0r alle Schaden, dis
aus der Michibeachimng der Verragebedingungen
entstehen. Bel grob fahridssiger oder vorsatlicher
Verietzung wird oas  eingerdumte  Mutzungsrecht
widerrufen. Die Zahlungsverpfichiung blelbt unberahrt.

Das MNutzungsentgelt selzt sich  aus  dem
Bereltstelungsentgelt (gem. gOliger Prelsliste) wnd
gem  HersteBungsentgell  (bescnders  Bearbeftung,
Konvererung In andere Datenformate, Erganzung
bzw. Umarbelmg oer bestehenden Geocdaten)
ZL S,

Hutzungsbedingungsan

7.

Das Muungerecht gt ais erelt wenn  dem
Antragsteller dle Mutzingsgenshmigung vodlegt. Mit
Verwendung der Geodaten emennt der Anragstelier
e Nutzungsb=dingungen an.

Das ertaltte Wutrungsrecht gt nur fir den veriraglch
veralnparten Venwendungszweck bzw. flr das wmselllg
peschrebene Projekt Elne Nuizung der Geodaten, die
dber den genehmighen Verwsndungszweck hinausgahi, st
ohne elne emeuts Baaniagung iner

Sonlelt das versnbare MutTungsrecht gle
Venwendung der Geddatsn Im Intemet &n - Z8. In Fom von
POF-Daelen - st sicherzustellen, dass die Geodaten nicht
missbrauchilch genutzt werden kbrnen. Dles kann durch
Umwandiung In  Rasterdaten bzw. Vergabe elnes
Kennworischuizes geschehen.

L. Dle Welergabe der Geddaten an  Drte st
grundsstziich nicht  edaubt. Die  Welergabe  an
Beauftragts des Nuizungsberechiigien zur Erflliung
gnes  Aufirages st gesiabiel,  sowell der
Nuzungsherschiigie  ouwch elne  schriftliche
‘Verelnbarung mit seinem Beaufiragien slchersiellt, dass
der Beauftragte die Daten micht vervieifaiigt una nur
Im [Rahmen &einer BEHUTI]?;I.I’IQ venwendel, nach
Gebrauch wolistandly an den Kutzun
zuricigibt und Im Falle digitsler Daten won seinen
Datenverarbeltungsaniagen 1dscht. Bel der Abgabe
von analogen Venvieltaifigungen an den Beauftragten
MLES der verraglich wereinbarte
GENeNMIgUNgSVEMErk aul |edem abgegebenen Stk
wledengegeben warden.

10. Erfolgt Im Rahmen der zul3ssigen Mutzung eine
Pubiikation In analagen ooer elekronischen Medien,
Ist gin  Genchmigungsvermers mit dem  vertragich
werenbarten Inhalt in der vertmglich wersinbarten
Form abrubliden.  Ist  die  Wiedergabe des
Genehmigungsvermerks In  Form  eines  Intemet-
Hyperlinks werenbart, soll ein gemelnsam mit den
Mulzungsunieriagen Obergebenss Logo als  Anker
dieses Links verwencet werden, Der texfiche Inhalt
des Genehmigungsvermerks soll ais ARemateText
{Tooitlp) angesett wemen,

11. Ein Belegexemplar des Produkis in dem die Geodaten
werdMenticht werden, Ist der Mutzungsrechisgeberin
binnen emer Woche nach Erscheinen  kosterers
el =y

12. Sofem der werraglich versinbarie Venwendungszweck
die Erstellung enes kommerziellen Produkies |, das
In drekter KonkUMEnz zu elnem Produkt oer Stadt
Braunschwely  steht,  verpfichtst  sich  der
Mutungsrechinehmer, mit dem Enduerkaufsprels
seines Produkles den des betrefenden KDmmumalen
Produkiss nicht zu unterschreiten.

13. D& MNutzungsrechigebernn  dbemimmt  fr  die
Violistandigkett und Richtigkefl der Geodaten ksing Gawahr.

14, ErfOlungsort und Gerichtsstand Ist Braunschwelg.

Besondars Abonnementbedingungsn
(ol Anschiuss elnes entsprechenden Vertrages)

15, Wid auf die twmusmakige Obermiffung  von
aktualisierten Daten verzichtet, wind nur das for die
Mutzung versinbarte Bereltstellungsentgelt erhoben.

16. Der Mutzungsterschtigls und die
Nutzungsrechtgebesn kinnen den Vertrag mit einer
Frist von drel Monaten durch schriftliche Erklarung
lelmaiigen.

17. Bel Andenungen der zugnmndeliegenden
Entgestregelingen kann eine Prelsanpassung durch dis
Mutzungsrechigeberin durchgeflinrt werden, Drer
Mutzungsberachtigte kann den Vierrag nach Mittelung
der Prelsanpassung fristios kondigen, falls er durch die
Prelsanpassang benachielligt wind.

Stadt Braunschweig, Fachbereich Stadtplanung und Geoinformation, Abteilung Geoinformation
Bohlweg 30 | 38100 Braunschweig | Tel. +48 (0) 531 4 70 40 00 | Fax +48 (0) 531 470 35 31
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Stadt % Braunschweig Der Oberbirgermeister

Fostanschrit S5adt Braunschwelp, PosSach 3300, 38023 Braunschweig

Ostfalia Hochschule fiir angewandte Wissenschaften
-Hochschule Braunschweig/Wolfenbitiel-
Karl-Scharfenberg-Fakultat Salzgitter

Frau lsabell Prietzel

Karl-Scharfenberg-Strafte 55-57

38225 Salzgitter

(Be bel Anbwort angebs2n)
Tag und Zeichen Ihres Schrelbens din Zeichen

61.2/24-612-075
Genehmigung zur Nutzung kommunaler Geodaten

Sehr geehrie Frau Prietzel,

Fachbereich Stadtplanung und
Geoinformation

Abteilung Geoinformation
Bohltweg 30

38100 Braunschweig

Hame:  Patrick Schmidt

ammer N7F.05

Teiefen: 0531 4704017

Edrgersiefon’ermittung: 0531 470 -1
oder Bendndennummer 115

Fau: 0531 470-3531
E-hait: patrick schmidibraunschweg. e

Tag
28.03.2024

fir Ihren unten beschriebensn Auftrag raume ich lhnen das einfache Nutzungsrecht an den
entsprechenden kommunalen Geodaten ein. Mit Verwendung der Geodaten erkennen Sie die

Yertragsbedingungen an.

Nutzungsrecht / Verwendungszweck:

Die wmseitig genannten Mutzungsbedingungen sind Bestandteil dieser Nutzungsgenehmigung

: . Nutzungsrecht:
Die k.mununalen Geodaten wurden artlich nicht - fiir das angegebene Projekt
werglichen Verwendungszweck®:
Produkt: REE 2 mit Topografie der Bachelorarbeit
BEE 1 als PDE Veranderungsgenshmigung:
- auforingen won eigenen Inhalten zuldssig
Ausschnitt: Salzdahhemer Stralle | Schulgasse
Genehmigte Veranderungen, Bearbeitungen oder sonstige
Fliche: 10ha Abwandlungen sind (im Genehmigungsvermerk) mit dem Hinweis

zu versehen, dass die Daten geandert warden.

"] Micht vereinbarte Vermendungen sind unzulassig. Siehe Nr. 3 und 8 der umseitigen Mutzungsbedingung.

Art der Datenbereitstellung:

Vertragstyp: Einzelverirag Auslieferung:
per E-Mail am 28.03.2024
Nutzungsdauer: fur dieses Projekt / fir diesen Auftrag
Aktualisierungsturnus:
Genehmigungsvermerk: & Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075)
Bei Vergffentichung der Geodaten ist dieser Genehmigungsvemmerk in gesigneter Fomm
beizufiigen. Entweder als textficher Hinweis an den Geodaten oder im Impressum baw. im
Abbddungswerzeichnis zu erwshnen.

Mit freundlichen Grilken

LA
Schmidt
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BEDINGUNGEN zur Nutzung von kommunalen Geodaten

gemal den Einheitlichen Richtlinien fir die Ertzilung von Nutzungzrechten an kommunalen Geodaten® (ER-
Kom) angewendet von: Stadt Braunschweig * Stadt Bremerhaven » Stadt Duisburg * Stadt Disseldorf
» Stadt Erkrath = Stadt Essen » Stadt Hamm » Stadt Kiel « Stadt Kéln + Kreis Lippe * Kreis Mettmann =
Stadt Mettmann * Stadi Manchengladbach * Stadt Neuss + Stadt Ratingen * Stadt Remacheid + Stadt
Schwerin * Stadt Solingen » Stadt Velbert * Stadt Wuppertal

Begriffsbestimmungen und rechtliche Hinweise

Kommunale Geodaten sind  amtliche  kommunale
Grundkarten in analoger und digitaler Form, damit in
Verbindung siehende Produkte (wie z.B. thematische
Karten, Stralfenverzeichnisse), Datenbestinde  in
Geographischen Informationssystemen (GI5), Lufibilder
und Objekifotes sowie raumbezogene alphanumerische
Fachdaten. Soweit Regelungen zu Karten oder Bildem

werden, geften diese sowohl fir analoge als auch
fir digitale Ausgabeformen dieser Produkte.

Kommunale  Geodaten sind urhebser- baw.
leistungsrechtlich geschitzt (Umhebemechtsgesetz (UkG)
vom B01885 und Gesetz gegen den unlauteren
Wettbewerd (UWG) wom 03.07.2004, jeweds in der
zurzeit giltigen Fassung).

Fommunale Geodaten dirfen nur im Rahmen sines
veriraglich versinbarten einfachen Mutzungsrechtes
nach & 31 (2) UhG genutzt werden. Die zulassige
Mutzung ist dabei auf dem wertraglich genau zu
bezeichnenden Venwendungszweck beschrankt Die
Bestimmungen des Urhebemechtes Ober einzelne
WenvielfEtigungen und / oder Umarbeitungen zum
persinlichen Gebrauch bleiben unberihrt.

Werstalle gegen die vereinbarien Verragsbedingungen
werden gemalk 6 106 und 108 UrhG geahndet.

Der Mutzungsrechinehmer hafiet fiir alle Schiden, die
aus der Michtbeachtung der Werragsbedingungen
entstehen. Bei grob fahriassiger oder vorsatzlicher
Weretzung wird das eingerdumte MNutzumgsrecht
widemmufen. Die Zahlungswerpflichtung bleibt unberihrt.

Das  Mutzungsentigelt setzt  sich  aus dem
Bereitstellungsenigelt (gem. giltiger Preisliste] und
dem Herstellungsentgelt  [besondere  Bearbeitung,
Komvertierung in andere Datenformate, Emganzung
bzw. Umarbeitung der bestehenden Geodaten)
ZUSAMMEN.

Mutzungsbedingungen

T.

Das Muzumgsrecht git als  ereilt,. wenn dem
Antragsteller die Mutzungsgenehmigung voriegt. Mit
Werwendung der Geodaten erkennt der Antragsteller
die Mutzungsbedingungen an.

Das ereilte Nutzungsrecht gilt nur fir den verraglich
vereinbarten Verwendungszweck bzw. fir das umseitig
beschrisbene Projekt Eine Mutzung der Geodaten, die
iber den genshmigten Verwendungszweck hinausgeht, ist
ohne eine emeute Beantragung einer Mutzungsgenshmigung
unzulassiy. Schliebt das wversinbarie Nutzungsrecht die
Verwendung der Geodaten im Int2met gin - z.B. in Fom wan
POF-Dateien - it sicherzustzllen, dass dis Geodaten micht
missorauchbich genutzt werden konmen. Dies kann durch
Umwandlung in Rasterdaten bzw. Vergabe eines
Kennwonschutzes geschehen.

8. Die Weitergabe der Geodaten an  Dnte st
grundsatzlich nicht eraubt Die Weitergabe an
Beaufiragte des Mutzungsberschtigten zur Erfiillung
gines  Auftrages ist  pestattet  soweit  der
Mutzungsberechtigte durch gine schrftliche
Vereinbarung mit seinem Beaufiragten sicherstelt, dass
der Beauftragte die Daten nicht vervelGEkigt und nur
im FHahmen seiner Beaufiragung wverwendet, nach
Gebrauch wollsSndig an den Nutzungsberechtigten
zurickgiot und im Falle digitaler Diaten von seinen
Datenverarbeitungsaniagen loschi. Bei der Abgabe
won analegen Vervielfaltigungen an den Beauftragten
MuUss der veriraglich versinbarts
Genehmigungsvermerk auf jedem abgegebensn Stick
wiedergegeben werden.

10. Erfplgt im Rahmen der zuldssigen Mutzung eine
Publikation in analogen oder elekironischen Medien,
ist e Genehmigungsvermerk mit dem  verraglich
werginbarien Imhalt in der werraglich wersinbarten
Form  abzubilden. Ist  die Wiedergabe des
Genehmigungsvermerks in Form  eines  Intermnet-
Hyperlinks wersinbart, soll ein gemeinsam mit den
Muzungsunterlagen dbergebenes Logo als Anker
dieses Links wenwendet werden. Der texfliche Inhalt
des Genehmigungsvemmnerks soll als Altemate-Text
(Toclip) eingasetzt werden.

11. Ein Belegexemplar des Produkts in dem die Geodaten
verdfientlicht werden, ist der Mutzungsrechisgebern
binnen einer Woche nach Erscheinen kostenfrei
zuzusenden.

12. Sofem der verraglich versinbarte Venwendungszweck
die Erstellung eines kommerziellen Produktes ist, das
in direkier Konkurrenz zu einem Produkt der Stadt
Braunschweig  steht, verpflichtet  sich  der
Mutzungsrechtnehmer, mit dem Endverkaufspreis
seines Produktes den des betreffenden kommunalen
Produktes nicht zu unterschreiten.

13. Die  Mutzungsrechtgeberin  dbemimmt  fir die
Vollstandigkeit und Richtigheit der Geodaten keine Gewahr,

14. Erfillungsort und Genichtsstand ist Braunschweig.

Besondere Abonnementbedingungen
[bei Abschluss eines entsprechenden Verrages)

15. Wird auf die tumusmalige Ubermittung wvon
aktualisierten Daten werzichtet, wird nur das fir die
Mutzung vereinbarte Bersitstellungsentgelt erhoben.

16. Der Mutzungsberechfigte und die
Mutzungsrechtgebenn kinnen den Verrag mit einer
Frist won drei Monaten durch schrifiliche Erklanung
kiindigen.

17. Bei Anderungen der zugrundeliegenden
Entgeliregelungen kann eine Preisanpassung durch die
Mutzungsrechigeberin durchgefiihrt werden. Der
Mutzungsberechtigte kann den Vertrag nach Mitteilung
der Preizanpassung fristlos kindigen, falls er durch die
Preizanpassung benachteiligt wird,
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Zusammenfassung der Unfalldaten

Erstellungsdatum 09.02.2024

Zeitraum 01.01.2023 - 31.12.2023 (1IK)
Diensistelle I Braunschweig

Gebiste Salzdahlumer Str., - Mascherode
Anzahl der Unfalle &

Anzahl der Unfalle mit Personenschaden 2

Arzahl der Unfille mit schwerem Personenschaden 0

Getotete Persomen 0

Verletzte Parsonen 2
Unfallkosten gesamt C1TE

Den Angaben liegen die Unfallkostensatze 2010 der BASE zugrunde,

Zusammenfassung der Unfalldaten

Unfalle

Summe Kat 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. &6
Anzahl B 0 o 2 i} 4 i
Kosten (TE) t1 0 0 29 i} 22 i
Sachschaden (TE) 22 0 0 18 0 4 0
Gatitete Persomen 0 0 0 0 0 i} i}
Schwerverletzie Personen 0 0 0 i} i} i) 0
Leichtverletzie Personen 2 0 0 2 i} i) 0
Unfalle unter Einfluss von Alkohol 0 0 0 ] ] 0 0
Unfalle unter Einfluss von Drogen 0 0 0 0 0 0 0
Beteiligte

Sumimee Kat 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. &
Getdtete Persomen 0 0 0 i 0o o o
Schwerveretzte Personen 0 0 0 ] ] 0 0
Leichtverletzie Parsonan 1 0 0 1 0 0 0
Unwearlet=te Parsonan 12 0 0 4 ] 8 1]
Summe 13 0 o 5 i} 8 i
Mitfahrer

Sunmme Kat 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. &
Gatitete Persomen 0 0 0 0 0 i} i}
Schwerverletzie Personen 0 0 0 i} i} i) 0
Leichbveret=te Parsonan | 0 0 i ] 0 0
Summe 1 0 o 1 i} li] i
Legende
Kat. 1: Unfall me Getsteten
Eat. 1: Unfall miE Schwerverieizien
Kat. 3: Ul me Leschtveriotraen
Kat. 4 Schwermiegender Unfall mit Sachschaden {im engeren Snn)
Hat. 5 Sorestiger Sachschadensunfall obme Alnholeimwirkung |/ and. ber. Mithe
Mat. £ Soretiger Sachschadensunfail urser Alcchaolensirkung | and. ber. MEtel
ve v vorao)
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Unfallkategorie Anzahl Kosten (T€)
Unfall mit Laichtveretzten 2 Il 33% 20 ST
Sonstiger Sachschadensunfall ochne 4 N 57% 2z . 43%
Alkoholeinwirkung | and. ber. Mitel
Unfalltyp Anzahl Kosten (T€)
.9. Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) i N 17% &l 12%
@ Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) 3 B 50% 7 5%
. Unfall im Langsverkshr (LW} z Il 33% 1z N 37%
Unfallumstande Anzahl Kosten (T€)
Umweltfaktoren Anzahl Kosten (T€E)
e nassfeucht 2 33% 1z N 37%
‘:.l D&Emmerung 1 N 17% &l 129
) Dunkelheit 1 | 17% &l 12%
Haufigste Unfallursachen aller Beteiligten Anzahl
1. 4 - Sonstige kérperliche oder geistige Mangel 10 14%
1. 13 - Nicht angepasste Geschwindighkeit in anderen Fillen 10 145
1. 14 - Ungeniigender Sicherhetzabstand 1| 14%
1. 26 - Fehlerhafter Fahrstreifenwechsel oder Reiiverschlusssystem-Missadhtung 1l 14%
1. 28 - Nichtbeachten der die Varfahrt regelnden Verkehrszeichen 1l 14%
43 - Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 2l 29%
Haufigste Unfallursachen des Hauptverursachers Anzahl
1. 4- Sonstige kbrperliche oder geistige Mange) 1l 14%
1. 13 - Nicht angepasste Geschwindighkeit in anderen Fillen 10 145
1. 14 - Ungeniigender Sicherhetzabstand 1l 14%
1. 26 - Fehlerhafter Fahrstreifenwechsel oder Reiiverschlusssystem-Missadhtung 1l 14%
1. 28 - Nichtbeachten der die Varfahrt regelnden Verkehrszeichen 1l 14%
43 - Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 2l 29%
Jahr Anzahl Kosten (TE)
2023 & L 100% 51 100%

XXX



Monat Anzahl Kosten (TE)
Januar 2|0 33% a2l s1%
Februsar 1 17% 4| 8%
Mirz 0 0% o 0%
April 0 0% ] 0%
Mai 0 0% ] 0%
Juni 0 0% ] 0%
Juli 1 17% Y | 12%
August 0 0% o 0%
September 1 17% Ly | 29%
Oktober 0 0% 0 0%
November 1 17% Y | 12%
Dezember 0 0% o 0%
Wochentag Anzahl Kosten (T€)
Montag 0 0% ] 0%
Dienstag 1 17% 15 29%
Mittwoch 0 0% ] 0%
Donnerstag 3Pl s0% [ 5%
Freitag 1 17% 4 8%
Samstag 0 0% ] 0%
Sonntag i 17% | 12%
4 Frvvsrao |
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Anzahl Kosten (TE)

Tageszeit

2
2

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
12%
0%
0%
0%
%
0%
0%
0%
29%
0%
0%
1%
0%
0%
0%
0%
0%

ﬂnnﬂﬂﬂnsﬂﬂnﬁmﬂﬂﬁnﬂﬁﬂnnﬂﬂ

17%
33%
0%
0%
17%
%%
%%
17%
0%
%%
%%
0%
%%

segeggetage

oo oo Qo0 -0 00 «=MNOo o= 00 - 00000

888888888888¢8

=] (]
L= I L S = =

13:00
14:00
15:00
16200
17:00
18:00
19:00
20000
21:00
22:00
23:00

WIS TAL
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Auswertung der Verkehrsunfalldaten

anzahl Verkshrsunfalle 8

Erstellungsdatum 09.02.2024

Zeitraum 01.01.2022 - 31.12.2022 (1JK)
Dienststelle PI Braunschwsaig

Gebiste Salzdahlurmer Str. - Mascherode

Unfille nach Kategorie

Kategorie
2 3 5 & Gesamt
2022 0 0 1 0 7 0 8
Gesamt 0 i 1 7 0 8
Kat 1: Linfall mit Getiiteten
Eat 2. Linifall mit SChisssmaeraiztan
Kat 3: Linfall mit Leichiverierten
K&t 4 Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (im engaren Sinn)
Kat 5: Sonstiger Sachachadensuniall ohne Alkoholeimwirkung / and. ber. Mitted
Eat &: Sonstiger Sachschadensuniall unter Alkoholeinwirkung / and. ber. Mittel
Anzahl verungliickter Personen
Anzahl
Getitete Schwerverlet=te Leichtverleizie Gesamt
2022 0 0 1 1
Gesamt 0 0 1 1
Unfille gleichen Typs
Tvp
i 2 3 4 L & 7 Gesamt
2022 0 0 3 0 4 0 1 a8
Lresamt 0 0 3 0 4 0 1 B
Typ 1z Fahrunfall {F}
Typ 2 Abbiegeuntall {AE)
Typ 3: Enbiegenkreuzen-Unfall (EK)
Typ 4: [erschreden-Linfal ((5)
Typ 5: Unifall durch rubendan Veskehr (R
Typ &2 Unfall im Langsveskehr [LV)
Typ 7: Sonstiger Uinfall (S00)

e
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StraBenzustinde zum Zeitpunkt der Unfalle

Anzahl Prozent
0: trocken 5 3%
1: nass/feucht 3 38%
2: winterglatt ] 0%
S: Schlipfrighksit ] 0%
Gesamt 8 100%

Anzahl Unfdlle mit Radfahrer- und/oder FuBgangerbeteiligung

Radfahrer Fubganger Radfahrer cder Fubiganger
2022 0 a o
Gezamt 0 a i

Verkehrsbeteiligung

Anzahl

Gruppe 1: Personenkrafbwagen
Gruppe 2: Fahrrader

Gruppe 3: Fulkganger

Gruppe 4: Liefer- und Lastkraftwagen
Gruppe 5: Busss

Gruppe &: motorisierbe Zweirader
Gruppe 7: andere Fahirzeugs

10

N o= O W oo

Gesamt

i

Lebensalter der Beteiligten

ke

=

Anzahl der Beteiligten

=

oA 20 25 210 =15 =3 225 230 =35 24) 245 230 255 260 265 =70 275 zBD =B5 =90 =95

Alter in 5-Jahres-Schritten

2/a

WISTAD
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Verkehrsunfalle in Jahren

Anzahl Unfélle

Argahl Linfille

Anzaki Unfille

34

VU in Monaten

R

VU in Monaten

F]
]

%’g{}ﬁ&fﬁ&}%ﬁ{%

Monat

L]

2

ok

]

i
Jahr

2022 bis 2022
VU an Tagen

BRRRAAN
Wochentag
2022
VU an Tagen

ALY

Wochentag

3

VU im Tagesverlauf

EX SR A VRRERA A
Zeik

VU im Tagesveriauf

EASEAARRARAANY
Zail
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Ursachen

Ursache 1 Ursache 2 Ursache 3 Gesamt

28 Hichtheachten der die Varfahrt regelnden Verkehrszeichen 2 0 a 2

36 Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren 1 0 1] 1

37 Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr (Grundstinck, 1 0 1] 1
beim Anfahren)

49 Andere Fehler beim Fahrzeughihrer 4 0 1] 4

%
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Zusammenfassung der Unfalldaten

Erstellungsdatum 17.03.2022

Zeitraum 01.01.2019 - 31.12,2021 (3IK)
Drienststelle PI Braunschweig

Gebiste Salzdahlumer Str.(Mascherods)
Anzahl der Unfille 19

Anzahl der Unfille mit Personenschaden 0

Anzahl der Unfille mit schwerem Personenschaden 0
Report_Injurediotilled 0

Unfallkosten gesamt 125 TE

Den Angaben liegen die Unfallkostensatze 2010 der BASE zugrunde.

Zusammenfassung der Unfalldaten

Unfalle

Summe Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. &
Anzahil 19 0 a 1] 1] 18 1
Kosten (TE] 125 0 a 1] 1] 111 14
Sachschaden (TE) 24 0 0 0 0 21 3
Getitete Personen 0 0 a i) i) a i}
Schwerverleizte Personen o o 0 0 0 0 0
Leichtverleizte Personen 0 0 0 0 0 0 0
Unfille unter Einfluss von Alkohol 1 0 0 0 0 0 1
Unfille unter Einfluss von Drogen 0 0 0 0 0 0 0
Beteiligte

Sumnme Kat. 1 Hat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 3 Kat. &
Getitete Personen 0 0 L] i) i) a i}
Schwerverleizia Personen 0 0 0 0 0 0 0
Leichtverleizte Personen 0 0 0 0 0 0 0
Urverletzte Personen 37 0 0 0 0 35 2
Surmme 7 0 Q 0 0 35 2
Mitfahrer

Summe Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 3 Kat. &
Getitete Personen 0 0 a 0 0 a i}
Schwerverletzia Personen 0 0 0 0 0 0 0
Leichtverlsizte Personsn 0 0 0 0 0 0 0
Summe o o a o o a i
Legende
ot 1: Unfall mit Getdteten
st 2 Unfall mit Schwerveristzten
wat. 3: Unfall mit Leichtverietzten
Kt 4: Schwerwisgender Linfall mit Sachecfaden (im engeren Sinn)
it 5: Sorstiger Sachachadersunfall ofne Allkoholeinwirkung [/ and. ber. Mittel
wat. & Sorstiger Sachachadersunfall unter Allkoholeinwirkung |/ and. ber. Mitel
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Unfallkategorie Anzahl Kosten (T€)

© Sonstiger Sachschadensunfall ohne 18 N 95% 111 N 29%
Alkcholeinwirkung [ and. ber, Mitt=l

{» Sonstiger Sachschadensunfall unter 11 5% Ly | 11%
&lkcholeinwirkung [ and. ber. Mitt=|

uufa"tv’rl_] Anzahl Kosten (TE€)

) Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) 3 | 165 120 14%%

e- Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) s Il 42% 51 I 41%

{8 Unfall im Langsverkehr (LV) 11 o4 71 £

@) Senstiger Unfall (50) 7 I 37% so I 40%

Unfallumstande Anzahl Kesten (T€)

(%= Alkohol oder Drogen 11 5% 141 11%

Umweltfaktoren Anzahl Kosten (T€)

& nass/feucht 4 W 21% 24l 19%

8 winterglatt 11 5% 71 6%

'; Dammerung 11 Bl | 5%

) Dunkalheit 4 H 219 12 255

Haufigste Unfallursachen aller Beteiligten Anzahl

1. 36 - Fehler beim Wenden oder Rickwarksfahren el | 13%

2. 28 - Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen ry | Sty

2. 37 - Fehler beim Einfahren in dan flisBenden Verkehr (Grundstick, beim ry | =
Anfahren)

4. 1 - Alkoholeinfluss 1l EE

4. 14 - Ungeniigender Sicherheitsabstand 1l ELT

4, 34 - Fehler beim Abbiegen (§ 9) nach rechis (ausgen. Pos. 33,40) 11 4%
49 - andere Fehler beim Fahrzeugfihrar i3 LG

Haufigste Unfallursachen des Hauptverursachers Anzahl

i. 36 - Fehler beim Wenden ocder Riickwartsfahren 3 i 148G

2. 28 - Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 20 Gty

2. 37 - Fehler beim Einfahren in den fliesbenden Verkehr (Grundstick, beim ey | I
Anfahren)

4. 1 - Alkoholeinfluss 1l 5%

4, 14 - Ungendgender Sicherheitsabstand 11 5%

4, 34 - Fehler beim Abbiegen (§ 9) nach rechis (ausgen. Pos. 33,40) 1l 5%
49 - Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 1z . 558%
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Jahr Anzahl Kosten (T€)

2013 3 B 4% 54 51%
2020 g 42% 49 39%
2021 2 11% 13 10%
Monat Anzahl Kosten (T€)
Januar 3 16% 19 ] 15%
Februar 2 | 11% 2] 16%
Marz 2 | 11% 12 | 10%
April 1| 5% 7] 6%
Mai 1 | 5% | 5%
Juni s B 26% 2 265
Juli 1] 5% | 5%
August 1 | 5% 5| 58
September 0 0% 0 0%
Olktober ] 0% 1] 0%
Nowvember 1| 5% | 5%
Dezember 2 | 11% 12 | 10%
Wochentag Anzahl Kosten (T€)
Montag 2 | 11% 13 | 10%
Dienstag 1 5% | 5%
Mittwoch 3 16% 18 Jj 14%
Donnerstag + N 21% = 20%
Freitag s B 26% Erl | 26%
Samstag 3 16% e | 21%
Sonntag 1 | 5%, 5| 554
” p1v] a0
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Tageszeit

anzahl

Kosten (TE€)
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VIl Eidesstattliche Erklarung

Hiermit erklare ich an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststédndig und ohne
Benutzung anderer als der angegebenen Hilfsmittel angefertigt habe. Alle Stellen, die
wortlich oder sinngemal aus veréffentlichten und nicht veréffentlichten Schriften entnommen
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EinfUhrung in die Arbeitsgrundlage

Vorstellung Ergebnisorientierter Fallbeispiele
- am Beispiel der Salzdahlumer StrafSe in Mascherode

Theoretische StraRenraumumgestaltung
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Konzept der Selbsterklarenden Stralle

Abb. 5: Schilderwald

Konzept der Selbsterklarenden Stral3e (SER) (vgl. Schlag & Heger 2004; Kdmpfe et al. 2004)

Personlich angepasstes Verhalten im StraBenverkehr durch eigens
erkannte Strallenbedingungen

» Gesteuertes Fahrverhalten Giber Straengestaltung

» Regulierung durch unauffallige Hindernisse oder Hinweise

» Beruht auf Anreizen & Motivationen fir ordnungsgemafies Verhalten

» Positive Bestatigung des Verhaltens moglich

> Direkte Resonanz bei Fehlverhalten

Motivation, so wenig wie moglich, aber so viel wie notig an Schildern

oder anderen Hinweise flir ein angemessenes Verhalten aufzuzeigen.
(vgl. Schlag & Heger 2004)



Stadtbezirksratssitzung 07.10.2025: Vorstellung der Verkehrssituation der Salzadahlumer Stralle,

Mascherode auf wissenschaftlicher Datengrundlage

Ziel der Arbeit

Aktueller Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer Stralde

N

Vorherrschenden Verkehrsproblematiken analysieren

N

Theoretische Raumumgestaltung nach dem Konzept der SER

N

Sicherheit und Unfallgeschehen
Barrierefreiheit

Larmemission

vV V VYV VY

StraRenraumgestaltung

» Konfliktbereiche ermitteln
» Schwerpunkte und Ursachen bewertung

» Handlungsfelder

Planerische Umgestaltung durch...
» Reduzierung
» Bauliche Veranderung

» Minimalisierung

Sichere, effizientere und nachhaltigere Raumumgestaltungsansatze aufzeigen
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Untersuchungsgebiet Salzdahlumer Stralle, Mascherode

(34
B toatoninn @ L 7 e

Abb. 8: Verkehrsiiberwachungskamera

MaRstab:
1:1500

Messtellen M1 und M2, NLSTBV 2023
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Aktueller Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer StraRe, Mascherode

Verkehrsschilder

10

11

12

13

Ortstafel (Ortsschild)
Wildwechsel
Geschwindigkeitszeichen
Vorfahrtachtzeichen
Fahrradwegzeichen
LKW-Verbotszeichen (3,5T)
Zebrastreifen-Schild
Kindergartenschild
Kreisverkehrsschild
Bushaltestellen-Schild
Achtung-Kinder-Schild
Absolutes Halteverbotsschild

FuBganger/Radfahrer-Schild

Leiteinrichtungen

Leitpfosten
Fahrbahnmarkierung
Bordstein

Verkehrsinseln

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

Vorfahrtachten Schild

Beidseitig-Zeichen (Verkehr in beide Richtungen)
Hinderniszeichen (Verkehrsinsel oder Baustelle)
Pfeilwegweiser blau (Autobahnschild)
Pfeilwegweiser gelb (Doérfer, Orte & Stadte)
Pfeilwegweiser weils (Dorfer, Orte & Stadte)
StraRennamen-Schild
Schnellstralleninformationsschild gelb
Wegweiser (Zentrum, Naherholungsgebiete, etc.)
Informationsschild griin (Kultur & Gaststétte)
Zusatzzeichen Uhrzeit (Mo-Fr 7-16 h)

Seitenstreifenhalteverbots-Schild
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Ziel der Arbeit

Aktueller Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer Stralde

N

Vorherrschenden Verkehrsproblematiken analysieren

N

Theoretische Raumumgestaltung nach dem Konzept der SER

N

Sicherheit und Unfallgeschehen

Barrierefreiheit

Larmemission

vV V[V VY

StraRenraumgestaltung

» Konfliktbereiche ermitteln
» Schwerpunkte und Ursachen bewerten

» Handlungsfelder herausarbeiten

Planerische Umgestaltung durch...
» Reduzierung
» Bauliche Veranderung

» Minimalisierung

Sichere, effizientere und nachhaltigere Raumumgestaltungsansatze aufzeigen
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Verkehrsunfallstatistiken Niedersachen (2019 — 23)

x2®® H axe®® “i; Unfallkategorien
i % Ok 3
[ unfall mit Getoteten
() unfall mit Schwerverletzen
@ unfall mit Leichtverletzten
@ unfall mit schwerviegendem Sachschaden
@ Unfall mit Sachschaden

Unfalitypen
@ : - Fahrunfall (F)
4 O 2 - Abbiegeunfall (AB)
- Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EX)

®:
O 4 - Uberschreiten-Unfall (US)

. S - Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
O 6 - Unfall im Langsverkehr (LV)

. 7 - Sonstiger Unfall (50)

agens Jawnjyepzies

Unfallumstande

ageDiswniyepzies

° ' < FuBganger
o b @ ° <] Radfahrer
-5 R <] Kraftrad
S & s ’% o <] saumunfal
3@ o. » A % 1% <] Akohol oder Drogen
/,%0 ! g " S .‘»3 s . S Ans <] Uberholunfall
& ", e 7. <] wildunfall

< &

S
P
%

2019 - 2021 2022

2019 bis 2023 insgesamt 33 Verkehrsunfalle

Haufigsten Umweltfaktoren waren nass/feuchte/winterglatte Winterung, sowie Ddmmerung und Dunkelheit.

Entstandene Kosten von 125 T€ , davon Sachschaden 24 T€
95 % der Sachschaden ohne Alkoholeinwirkung

Ruhender Verkehr (RV) mit 42 % als Unfallschwerpunkt ermittelt

Einbiegen- und Kreuzen-Unfalle (EK), sowie Unfall im Langsverkehr (LV) machen 21 %

Beinaheunfalle nicht dokumentiert
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Die Studie zeigt auf...

Fir mehr als 60 % der Menschen in den Stadten und lGber 80 % in den Dorfern ist das Auto unverzichtbar fir Mobilitat.

... das Auto ist weiterhin das Verkehrsmittel der Wahl und dominiert damit die einhergehende Stralenplanung, vgl. STATISTA 2023

60 % der Kommunen erleiden einen Attraktivitatsverlust ihrer StraBen und Nutzungsflachen durch zu viel Autoverkehr,
Fachbroschire ,,Strafsen und Pléitze neu denken, UMWELT BUNDESAMT 2017

9 von 10 Einwohner*innen der BRD wollen eine Alternative zum Auto durch Umgestaltung der Stadte und Gemeinden fiir eine
erhohte Lebensqualitat, vgl. Bundesstiftung Baukultur 2014

Es stellt sich die Frage, weshalb haufig die planerische Lebensqualitat zugunsten autogerechter Stadte und Gemeinden ausgelegt
werden, vgl. UMWELT BUNDESAMT 2017
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Abb. 10: Fallbeispiele: Platzbedingtes Ausweichparken



Stadtbezirksratssitzung 07.10.2025: Vorstellung der Verkehrssituation der Salzadahlumer Stral3e,

Mascherode auf wissenschaftlicher Datengrundlage

LAY

Alltagliche Situation der Parkbuchten und Anliegerausfahrten

Welches Geschwindigkeitsregulierung ware hier angemessen?
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Abb. 12: Fallbeispiele: Sichtweiten mit ruhendem Verkehr 1
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ig%

Abb. 18: Gefahrdung durch ruhenden Verkehr

13/06/2022, 12:53:55

202?(06/1 3:12:53:54

Abb. 20: Fehlende Uberquerungshilfe

2022100/

Abb. 19: Passant*Innen Gefahrdung

13/06/2022 12;0380)

Abb. 21: Unzureichende Fahrbahnbreite
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Welche Rute (a oder b) wiirden Sie wahlen, wenn Sie auf der
gegeniberliegenden Strallenseite parken und zum Kindergraten wollen?

Nach (StVO, § 25 (3), sind FuBganger*innen verpflichtet Querungsanlagen wie
beispielsweise den Zebrastreifen in 155 Metern am Kreisverkehr des

Untersuchungsgebietes zu nutzen.

Tipp: a) Luftlinie von 150 m

b) Luftlinie von 155 m

c) Voraussichtlich die direkte Rute, da sich der Hin- und Riickweg
addiert und es am Ende >300 Meter Luftlinie sind.

¢

Die Uberquerung der StraRe von den gegeniiberliegenden Parkplatzen zum
Kindergarten oder zurlick fiihrte durch das Verhalten der Fahrzeugbesitzer*innen
mehrmals zum vollstandigen beidseitigen Stillstand des Verkehrs, patengrundlage 2022


https://geh-recht.de/literatur-register.html#StVO
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Im Regelwerk 1985/95 wurden bereits Abstande fir Querungsanlagen von
héchstens 100 bis 150 Metern empfohlen, vgl. EAE-FGSV 1985/95.

Mit bestimmten Mitteln wie eine entsprechende Raumgestaltung kann die Aufmerksamkeit zusatzlich erhoht werden, nach EFA, 3.1.5 2002.

RASt in E Klima 2022, empfiehlt mehr Uberquerungshilfen fiir FuR- und Radverkehr, sowie die Verringerung von Wartezeiten und Wegstrecken.

Aktuelle Richtlinien nach RiLSA (2015), ... es besteht der Bedarf an einer linienhaften Querungsanlage, wenn eine Stralde regelmalig
an einer bestimmten Stelle durch Personen mit besonderer\Schutzbedijrftigkeit}Uberquert wird.

Kinder mit Ihren Eltern, Senioren, etc. ?

Entwurfsgrundsatze im deutschen Regelwerken
Empfehlungen fiir Fufsgéngerverkehrsanalgen 2002 (EFA),
den Richtlinien fiir die Anlage von Strafsen 2007 (RASt.),
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA),
den Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen 2011 (H BVA),
den Richtlinien fiir Lichtsignalanalgen 2015 (RiLSA),
zeigen die planerischen Handlungsansatze mit lhren Vorteilen fur StraBenrdaume

(vgl. FGSV EFA 2002; RASt 06 2007; ERA 2010; H BVA 2011; RiLSA 2015).
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Empirische Untersuchung der Hochstgeschwindigkeit in Bezug zur Anzahl der Fahrzeuge.

Zeitraum: 1 Woche, Montag — Sonntag 24 Stunden

-

Messtellen M1 und M2, NLSTBV 2023
Abziglich 5 km/h Toleranz

* M1: Geschwindigkeitsiiberschreitung 1,9 %, 466 KFZ (Gesamt 25423)
* M2: Geschwindigkeitsiberschreitung 2,8 %, 3258 KFZ (Gesamt 115672)

* M2: zeigt im Vergleich deutlich mehr Geschwindigkeitsiiberschreitung
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Hinweis: 1,9 — 2,8 % sind naturlich vorkommende Schwankungen in den Geschwindigkeitsmessungen Geschwindigkeit [km/h]
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M1: Geschwindigkeitsmessung max. 30 km/h

Empirische Untersuchung der Hochstgeschwindigkeit in Bezug zur Anzahl der Fahrzeuge.

Zeitraum: 1 Woche, Montag — Sonntag 24 Stunden

T

Messtellen M1 und M2, NLSTBV 2023
Abziglich 5 km/h Toleranz

* M1: Geschwindigkeitsiiberschreitung 84 %, 12422 KFZ (Gesamt 14776)
* M2: Geschwindigkeitsiiberschreitung 84,3 %, 21366 KFZ (Gesamt 25319)

* M2: Geschwindigkeitstuberschreitung nach Toleranzabzug >15 km/h 16023 KFZ
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Hinweis: 1,9 — 2,8 % sind natlrlich vorkommende Schwankungen in den Geschwindigkeitsmessungen



Auswertung

Die Anpassung der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit auf 30 km/h an Werkstagen zwischen 7 — 16 Uhr zeigte eine Uberschreitungsquote von 95 %

Die Geschwindigkeit nimmt mit steigender Verkehrsmenge zu, bis die maximale Kapazitatsgrenze des jeweiligen Strallenabschnitts erreicht ist,

SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT (2013)

Faktor Reaktionsweg: (menschliche Reaktionszeit) und Bremsweg (kinetische Energie des Fahrzeugs) zusammen.

30 km/h = Anhalteweg von 13,3 Metern, 50 km/h = Anhalteweg 27,7 Meter
* ruhenden Verkehr,

* verlagerter Fahrradverkehr auf die StraRe,
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* Fahrbahnquerungen zwischen den Autos hindurch

...dann kénnen Bremswege >25 Meter Linge ebenfalls als potenzielle Gefahr angesehen werden (vgl. UMWELTBUNDESAMT 2016).
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Ziel der Arbeit

Aktueller Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer Stral3e Sicherheit und Unfallgeschehen

Barrierefreiheit

Larmemission >

StraRenraumgestaltung

-l

Vi VIV VY

N

Vorherrschenden Verkehrsproblematiken analysieren

N

Theoretische Raumumgestaltung nach dem Konzept der SER

N

Sichere, effizientere und nachhaltigere Raumumgestaltungsansatze aufzeigen
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Braunschweig-Mascherode Pegelwerte LrT

Salzdahlumer Str. In'dB(A)

51 -

Berechnung in 2 m {iber Grund ]
s -
Rasterlarmkarte der Ist Situation der Salzdahlumer Str. 30 km/h; 39 -
mit einem DTV 5889 Fahrzeuge (SVA 2%) 43 -
. 47 -
. s -
Bearbeiter: Isabell Prietzel I s
Erstelit am: 28.02.2024 - N
Bearbeitet mit SoundPLAN 8.2, Update 20.06.2023 o3
]

Larmberechnung des Untersuchungsgebietes fir 30 km/h und 50 km/h (SoundPLAN) © Stadt

67 -

<135
39
43
47
51
55
59
- 63
67
71
>= 71

Zeichenerkldrung
StraBenachse

— Emissionslinie

BN straRenoberfliche

Braunschweig-Mascherode

Salzdahlumer Str.
Berechnung in 2 m Gber Grund

Rasterlarmkarte der Ist Situation der Salzdahlumer Str. 50 km/h;

Wand mit einem DTV 5889 Fahrzeuge (SVA 2%)
Hauptgebdude
— LS-Wand Bearbeiter: Isabell Prietzel
- Erstellt am: 28.02.2024
Immissionsort Bearbeitet mit SoundPLAN 8.2, Update 20.06.2023

Schienenachse
— Emissionslinie

BN Oberfliche

Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/23-612-232)

Warum Larmbeldstigung von Interesse ist?
* potenzielle Gefahren
* infrastrukturelle Einfllsse

*  Geschwindigkeitsauswirkung

59 — 63 dB(A) bei gefahrenen 30 km/h
67 — 71 dB(A) bei gefahrenen 50 km/h

- groBeren Schallausbreitungsgrad bei hoheren km/h

Schalldruckpegel der Lairmberechnung in Dezibel dB(A) nach A-Bewertung (nach menschlichen Hérempfinden ausgerichtet).

Tonfrequenzen: tiefe, mittlere, hohe Tone = realistisch abgebildet.



67 — 71 dB(A) bei gefahrenen 50 km/h

Tabelle 2: Immissionsgrenzwerte der Larmyvorsorge und Larmsanierung in dB(A) (BMDV 2018)

Gebietskategorie

Larmvorsorge

Larmsanierung

Tag
(6:00 2\22:00)

Nac
(22:09'- 6:00)

Tag
(6:00 - 22:00)

Krankenhauser, Schulen, 57 47 64 54
Kurheimen & Altenheimen (

Reine und allgemeine 59 49 \ 64 54
Wohngebiete, Kleinsiedlungen \ X

In kern-, Dorf- und Mischgebieten /641 5X\ N6 | N5
In Gewerbegebieten 69 59 72 62
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- groReren Schallausbreitungsgrad bei hoheren km/h

* Subjektive Wahrnehmung, aber nur physikalisch messbar

* Eine Veranderung von 10 dB(A) Verdopplung der subjektiven Lautstarkenwahrnehmung, vgl. BMVU 2014

59 — 63 dB(A) bei gefahrenen 30 km/h

Larmsanierung

* StralRenverkehrslarm wird mit 76 % von den Deutschen als groBte Larmquelle benannt, Umwelt Bundesamt (2020)



Wie wirken sich Larmemissionen bei Richtgeschwindigkeit 50 km/h bzw. 30 km/h auf das Untersuchungsgebiet aus?

Was ist lauter? a) 50 km/h auf 0 km/h Faktoren Hindernisse

b) 30 km/h auf 0 km/h.

Parkvorgange anderer Verkehrsteilnehmer*innen

Gebietsmorphologie (StraRenverlauf & Berg ab)

e ...etc.

Antriebsgerausche der Fahrzeuge als Hauptursache ftir Schallereignisse.

1. Motor, Getriebe, Ansaug- und Abgastrakt
kaum Larmminderung durch Elektroautos, Umwelt Bundesamt (2013)

2. Reifen-Stral3en-Gerdusche, vgl.UMWELT BUNDESAMT 2013; 2022

|—> Die Reifen- und Fahrbahnkombination entscheidende Einflussgrolie,
welche wiederum malfigeblich mit der gefahrenen Geschwindigkeit in km/h zusammenhangt.

Reduzierungsmalinahmen
* Anpassung Fahrzeugkomponenten

* Reifenanpassung <8 dB(A)
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» Erneuerung des Stral3enbelags <8 dB(A)

Geschwindigkeitsreduzierung
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Ziel der Arbeit

Aktueller Stand der Ortsdurchfahrt Salzdahlumer Stral3e Sicherheit und Unfallgeschehen

Barrierefreiheit

Larmemission

Strallenraumgestaltung >
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_

N

Vorherrschenden Verkehrsproblematiken analysieren

N

Theoretische Raumumgestaltung nach dem Konzept der SER

N

Sichere, effizientere und nachhaltigere Raumumgestaltungsansatze aufzeigen
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Theoretische Raumumgestaltung

Aktuelle Ausgangslage Ul

© Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075)

» Dauerhaftes selbstregulierendes Element & FuBgangerquerungshilfen

» Passive Signalisierung zur Geschwindigkeitsreduzierung

> Bessere Einbindung des OPNV durch Verlagerung der Bushaltestelle

» Mehr Achtsamkeit flir andere Verkehrsteilnehmer und dem ruhenden Verkehr

» Ersetzung des bestehenden Zebrastreifens inklusive der Wahneinrichtungen
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Theoretische Raumumgestaltung

AktueIIe Ausgangslage U2 D AktueIIe Ausgangslage U2
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» Gestaltungselement zur Gefahrenreduzierung

» Querungshilfe ohne Verkehrsflussbehinderung

» Signalisierung zur Geschwindigkeitsreduzierung

» Mehr Achtsamkeit fir andere Verkehrsteilnehmer
» Besonderes Augenmerk auf Schutzbeddirftige

» Geringer baulicher Aufwand mit vielen positiven Effekten fiir die Verkehrsteilnehmer
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Fazit: Planerischen Ansatz

Die Zusammenfiihrung der erhobenen Daten und Ergebnisse des Untersuchgebiets waren zielfiihrend

- eine Ubertragung in eine planerische StraRenumgestaltung wire denkbar

Die Studie... - gibt Aufschluss tGber das Verkehrssystem,
—> spiegelt das aktuelle gefahrenpotenzial wieder,

- zeigt Handlungsbedarf in der Raumgestaltung auf

Dokumentierte Konflikte konnen durch einfache infrastrukturelle Anpassungen gelost werden
= konnen zur Selbstregulierung beitragen,
- Verkehrssicherheit erhéhen

- Umweltvertraglichkeit verbessern
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Themenkomplexe

¢ Sicherheit und Unfallreduzierung
Gesteigertes Gefahrenpotenzial durch ruhenden Verkehr (vgl. Verkehrsunfallstatistiken Niedersachen 2022; eigene Daten 2022)

- zu schmale Parkeinheiten, uniibersichtlicher Verkehr in Verbindung mit erhohter Geschwindigkeit
Streckenverlauf durch Morphologische Lage in Teilbereichen uniibersichtlich

- gesteigertes Gefahrenpotenzial durch: schlechte Sicht, ruhenden Verkehrs, zuldssige Hochstgeschwindigkeit
Unzureichende Geschwindigkeitsregulierung (eigene Daten 2022)

- Zeitlich begrenzte Temporeduzierung wird unzureichend angenommen

e Barrierefreiheit

Fehlende Leitkonzepte fiir Barrierefreiheit insbesondere fiir eingeschrankte Personen

- fehlende Querungshilfen, ungiinstige Fahrradverkehrsfiihrung (50 km/h, Platzbedarf), unzureichende OPNV-Haltestellen

¢ Lirmemission
Uberschreitung der Pegelgrenzwert in Bezug auf Lirmbelastung durch Kraftfahrzeuge (Stadt Braunschweig 2023, eigene Daten 2022)

- Gesteigertes Bremsverhalten: Kurvenverlauf, Streckengefalle, Hindernisse durch ruhenden- & Gegenverkehr

e Umweltvertraglichkeit und Aufenthaltsqualitat
Verkehrslast Giber Zubringer: Salzdahlum, Stockheim, Wolfenblittel inkl. Autobahn 36, Stadt Braunschweig und Rautheim

- Erhohte Verkehrslast durch Pendlerverkehr messbar
Gesteigerte Verkehrsfrequentierung (vgl. WVI & Stadt Braunschweig 2016; eigene Daten 2022)

- gesteigerte Schadstoffemission, Lirmemission und Infrastrukturauslastung (vgl. WVI & Stadt Braunschweig 2016; eigene Daten 2022)



Stadtbezirksratssitzung 07.10.2025: Vorstellung der Verkehrssituation der Salzadahlumer Stralle,

Mascherode auf wissenschaftlicher Datengrundlage

Ausblick

Untersuchungsgebiet Salzdahlumer Straf3e

» Eine Strallenumgestaltung kann eine Verbesserung des StraRenabschnitts erzielen

> Bereits geringfiigige Anderungen an der aktuellen StraRenfiihrung, kénnen Konflikte und potenzielle Gefahrenstellen
reduzieren (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung, StralRenfiihrung)

» Vorhandene Raumgestaltungselemente kdnnen zielgerichteter gestaltet oder reduziert werden

» Umgestaltung bzw. Reduzierung steht den rechtlichen und wirtschaftliche Aspekten gegeniber

Notwenigkeit

Dauerhafte Geschwindikeitsreduzierung auf Tempo 30 km/h im Abschnitt Kindergarten

&

Querungsanlage

...atuelle Richtlinien nach RiLSA (2015), ... es besteht der Bedarf an einer linienhaften Querungsanlage, wenn eine

StralRe regelmaliig an einer bestimmten Stelle durch Personen mit besonderer §chutzbedurftigkeit}ijberquert wird.
f

Kinder mit Ihren Eltern, Senioren, etc.!
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Abb. 1: Stadt- und Regionalplanung — Planungsschmiede — Wir bringen lhre Ideen in Form
Abb. 2: www.gebaeudeforum.de/eforum klimaneutral

Abb. 3: www.stadtplanung-dr-jansen.de

Abb. 4: https://deutsche-einheit-1990.de/ministerien/mfv/das-strassenwesen/
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Abb. 6: Kartenserver Stadt Braunschweig | Abteilung Geoinformation (61.2/24-612-075)
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