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1 Einleitung

Die Stadt Gifhorn (ca. 44.000 Einwohner*innen, Stand 31.03.2023) mdchte die
Verkehrssicherheit im Stadtgebiet verbessern und hat hierfir ein Verkehrssi-
cherheitskonzept beauftragt. Dieses ist als umsetzungsorientiertes Fachkonzept
auf Mallnahmenebene vorgesehen, das strategische Ziele fur Verkehr und
Mobilitat in Gifhorn fiir verschiedene Aspekte der Verkehrssicherheit konkreti-
siert und ausformuliert. Die strategischen Ziele wurden 2018 und 2019 im
Leitbild Mobilitat 2030 erarbeitet.

Verkehrssicherheit ist ein komplexes Thema, bei dem viele Faktoren eine Rolle
spielen. Diese umfassen verschiedene verkehrliche Rahmenbedingungen und
Umfeldbedingungen und schlief3en auch individuelles Fehlverhalten nicht aus.

Unter die wesentlichen Rahmenbedingungen fallt das Verkehrsgeschehen (Kfz-
Mengen) und dessen Organisation (u.a. zulassige Hochstgeschwindigkeiten)
sowie die gesamte vorhandene verkehrliche Infrastruktur (Geh- und Radwege,
Querungsanlagen, Beleuchtung usw.). Das Ziel ist es, durch Verkehrsorganisa-
tion und entsprechende Gestaltung der Infrastruktur die Verkehrssicherheit so
zu verbessern, dass es keine Verkehrstoten mehr gibt. Dieses Ubergeordnete
Ziel wird auch von der Bundesregierung mit der Vision Zero verfolgt.

Der Fokus des Verkehrssicherheitskonzeptes fir die Stadt Gifhorn liegt auf den
drei Schwerpunkten

Schulwegsicherung
Querungsmaéglichkeiten fir den Ful- und Radverkehr und

vertragliche Kfz-Geschwindigkeiten.

Als Uibergeordnete Grundlage, die fiir alle Schwerpunkte von Bedeutung ist,
steht die aktuelle Verkehrssicherheitssituation in Gifhorn, die Uber verfigbare
Daten zu Verkehrsunfallen beschrieben werden kann.

In den Schwerpunkten ist die themenbezogene Analyse der spezifischen
Ausgangssituationen wesentliche Grundlage fiir eine Maflnahmenentwicklung.
Hierzu erfolgt u.a. eine qualitative Einschatzung der Verkehrssicherheit durch
die Bewertung der vorhandenen Infrastruktur in Bezug auf die Erfiillung von
Standards entsprechend der relevanten Regelwerke, Richtlinien und Hinweise
der Forschungsgesellschaft fir Strallen und Verkehrswesen (FGSV) und
beziglich der Schulwegsicherung auch Durchfiihrung von Elternbefragungen.

Fur die MalRnahmenentwicklung werden sowohl grundsatzliche Malhahmenop-
tionen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in den Schwerpunkten heraus-
gearbeitet als auch konkrete MalRnahmenempfehlungen vor Ort benannt. Die
MaRnahmen werden abschlieRend priorisiert — sowohl in den Schwerpunktthe-
men als auch Ubergreifend. Hierbei flieRen auch die Ergebnisse des parallel
beauftragten Radverkehrskonzeptes ein.
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2 Daten zur Verkehrssicherheit in Gifhorn

Die Einschatzung der aktuellen Verkehrssicherheitssituation in Gifhorn erfolgt
Uber verfigbare Daten zum Unfallgeschehen. Diese liegen zu Unféllen aus den
Jahren 2017 bis 2019 aus dem Unfallatlas Deutschland und aus den Statistiken
der Polizei zu Unféllen in den letzten 10 Jahren vor:

FuRganger- und Radfahrerunfalle 2016/2017-2019 (verortet, mit differen-
zierten Angabe u.a. zum Zeitpunkt, Kategorie, Typ, Art, ...)
- Unfallatlas und Angaben der Polizei zu 2019"

Unfallhaufungsstellen 2019 (Polizei Gifhorn)

Unfalle im Zeitverlauf 2009 — 2019/2020 (Polizei Gifhorn)

Die Unfalldaten sind fester Bestandteil der konkreten Betrachtung in den
einzelnen Schwerpunktthemen.

2.1 Daten der Polizei Gifhorn

Die vorliegenden Auswertungen der Polizei Gifhorn zum Unfallgeschehen
umfassen die Daten zu samtlichen Verkehrsunfallen der Jahre 2009 bis 2020
(Januar - August). Zusatzlich wurden durch die Polizei aus der Verortung der
Unfalle Unfallhdufungsstellen ausgewiesen (Stand 2019).

Insgesamt wurden im Zeitraum 2009-2020 14.326 Verkehrsunfalle durch die
Polizei Gifhorn aufgenommen. Sie umfassen Unfalle mit Sachschaden (12.388
und Unfélle mit Personenschaden (2.244). Die folgenden Aussagen beziehen
sich immer auf das Unfallgeschehen mit Personenschaden.

Bei der Entwicklung der Unfélle ist tiber die Jahre keine Tendenz auszu-
machen, lediglich leichte Schwankungen sind in der Summe der Verkehrsunfal-
le deutlich (siehe Abbildung 1). Leicht erhdhte Werte traten in den Jahren 2009,
2011 und 2015 auf.

Auch bei Betrachtung der Unfallschwere lassen sich keine Tendenzen uber den
Verlauf der Jahre feststellen. Unfélle mit Leichtverletzten machen den gréften
Anteil der Gesamtunfalle mit Personenschaden aus, auch hier stechen die
Jahre 2009, 2011 und 2015 negativ heraus. Lediglich im Jahr 2014 und von
2018 bis 2020 gab es keine Getoteten bei Verkehrsunfallen.

! Aufbereitung der Unfalldaten 2019 durch das Biiro Boregio im Rahmen des Radver-

kehrskonzeptes fir die Stadt Githorn
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Die geringe Gesamtanzahl von Verkehrsunfallen im Jahr 2020 ist dadurch Stadt Gifhorn
begriindet, dass hier nur Daten bis zum August vorliegen und diese wiederum Verkehrssicherheits-
durch die Corona-Pandemie bedingten Lockdowns nicht reprasentativ sind. konzept fiir die
Stadt Gifhorn
Abbildung 1: Unfallgeschehen Gifhorn mit Personenschaden (2009-2020)
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Bei der Unfallbeteiligung wird auf die am Unfall beteiligten Verkehrsmit-
tel/Personen abgestellt. Pro Unfall kann es auch mehrere beteiligte Verkehrs-
mittel/Personen geben, z.B. bei einem Zusammenstof3 von Pkw und Fahrrad,
weshalb die Zahl der Beteiligten die Zahl der Unfalle mit Personenschaden
Ubersteigt.

Bei den 2.244 Verkehrsunfallen mit Personenschaden im untersuchten Zeit-
raum kam es zu 2.989 Verunglickten: 2.686 Leichtverletzte, 289 Schwerver-
letzte und 14 Getotete.

Abbildung 2: Unfallschwere der Beteiligten mit Personenschaden in Gifhorn (2009 —
2020)
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Uber die Halfte der Unfallbeteiligungen mit Personenschaden entfallen auf den
Pkw-Verkehr, knapp unter 1/3 der Unfallbeteiligten waren Radfahrer*innen, die
Ubrigen Verkehrsmittel weisen geringere Werte auf. Auffallig ist dabei, dass
Radfahrer*innen deutlich haufiger geschadigt sind als FulRganger*innen.

@ Abbildung 3: Beteiligte bei Verkehrsunfallen mit Personenschaden in Gifhorn (2009 -
2020)
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Die Unfallbeteiligung von leicht- und schwerverletzten Kindern in den Jahren
2009 bis 2019 — unabhangig von den beteiligten Verkehrsmitteln — weist in der
Entwicklung keine Tendenz auf, die Zahlen schwanken mitunter stark. Auffallig
ist jedoch ein Anstieg auf 51 beteiligte Kinder im Jahr 2019 unter den Verletzten,
nachdem sich dieser Wert in den Vorjahren bei ca. 40 eingependelt hatte.

Der Anteil von verletzten Kindern an den Gesamtverletzungen bewegt sich
zwischen 11% und 16%, mit einem Anstieg auf fast 20% im Jahr 2019.
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© Abbildung 4: Unfallbeteiligung Kinder Stadt Gifhorn
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Von den anteilig iberwiegenden Unfallen mit Pkw-Beteiligung ist die Unfallur-
sache am haufigsten ein zu gering eingehaltener Abstand gefolgt von Missach-
tungen von Vorfahrtsregelungen. Weniger haufig treten Unfalle beim Abbiegen,
durch iberhéhte Geschwindigkeiten oder den Einfluss von Alkohol auf.

® Abbildung 5: Unfallursachen bei Unfallen mit Pkw-Beteiligung (2009-2020)
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Durch die Polizei Gifhorn wurden zudem Unfallhdufungsstellen ermittelt (Stand
2019). Diese liegen vor, wenn sich auf einem Streckenabschnitt von 300m oder
an einem Knotenpunkt mindestens finf Unfalle des gleichen Typs oder mindes-
tens drei Unfalle mit schwerem Personenschaden innerhalb von drei Jahren
ereignet haben.

Festgestellt wurden folgende Unfallhdufungsstellen:
Gemarkung Gamsen, Bruno-Kuhn-Stral3e/Neubokeler Stralle
Gem. Gifthorn, K 114 - Dannenblitteler Weg
Gem. Gifhorn, K 114, Il. Koppelweg
Gifhorn, BS-Stralle-EyRelheideweg/Wolfsburger Stralte
Gifhorn, Calberlaher Damm - BergstralRe/Lehmweg
Gifhorn, Calberlaher Damm - Dannenbltteler Weg/Fallerslebener Stralte
Gifhorn, Heidlandkreuzung
Gifhorn, Lineburger Stralie/Konrad-Adenauer- Strale

Gifhorn, B 188-Llineburger Strale "Christinenstiftkreuzung"

2.2 Daten aus dem Unfallatlas Deutschland

Neben den durch die Polizei Gifhorn zur Verfligung gestellten Daten wurde der
Unfallatlas Deutschland als Quelle herangezogen. Dieser umfasst Unfalldaten
der statistischen Amter des Bundes und der Lander mit Personenschaden. In
diesem sind Daten zu Unfallursachen und den Unfallbeteiligten enthalten. Die
vorliegenden Daten umfassen die Jahre 2017 bis 2019. Uber diese kdnnen
Unfalle mit Beteiligung des Rad- und Fuldverkehrs verortet und so problemati-
sche Bereiche im Stadtgebiet deutlich gemacht werden. Aufgezeigt werden hier
zudem die jeweiligen Unfallursachen.?

2 Der durch die Polizei zur Verfligung gestellte Datensatz zum Unfallgeschehen der

Jahre 2009 - 2020 umfasst keine Daten zu den Unfallursachen des Fuf3- und Rad-
verkehrs, weshalb dazu nur auf die Jahre 2017-2019 eingegangen werden kann.
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® Abbildung 6: Unfallgeschehen 2017 — 2019 mit Personenschaden Stadt Gifhorn
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Von 444 im Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Léander
enthaltenen Unfalle mit Personenschaden der Jahre 2017 — 2019 ist bei 109
(25%) eine Beteiligung des Radverkehr und bei 32 (7%) eine Beteiligung des
FulRverkehrs gegeben.

2.21 Unfalle mit Beteiligung FuBverkehr

Bei Unfallen mit beteiligtem FuBverkehr sind die Unfalle in Abbiegeunfalle,
Uberschreiten-Unfalle (Konflikt zwischen Fahrzeug und FuRgénger*in beim
Queren der Fahrbahn), Unfalle im Langsverkehr und sonstige Unfalle (alle
»Sonderunfalle”, die sich sonst keiner Kategorie zuweisen lassen) kategorisiert.
Der genaue Unfallhergang ist nicht bekannt.

Die Gesamtanzahl von Unfallen mit Ful3gangerbeteiligung ist von 7 im Jahr
2017 auf 12 im Jahr 2019 angestiegen. Wahrend bei den Uberschreiten-
Unfallen von 2018 bis 2019 ein starker Rlickgang zu verzeichnen ist, steigen
die Zahlen in den anderen Bereichen an.
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Stadt Gifhorn © Abbildung 7: Unfallentwicklung FuRverkehr
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In den Jahren 2017 - 2019 gab es 32 Verletzte bei Unfallen mit FuRgangerbe-
teiligung. Schwerverletzte machen unter diesen ca. 22% aus und Leichtverletze
78%. Tote gab es in diesem Zeitraum nicht.

® Abbildung 8: Anteile Verletzte bei Beteiligung FuBverkehr 2017 -2019
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Raumliche Konzentrationen bei Unfallen mit Beteiligung des FulRverkehrs und
Personenschaden treten vor allem im Bereich der Altstadt auf. Die sonstigen
Unfalle verteilen sich auf das Stadtgebiet, nehmen aber in Richtung der Rand-
gebiete ab. Fast samtliche Unfalle finden auf den von Grundschiler*innen
genutzten Routen zu den Schulen statt.

@ Karte 1: Unfallstellen mit Beteiligung FuRverkehr (2017 — 2019)
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2.2.2 Unfalle mit Beteiligung Radverkehr Stadt Gifhorn

Verkehrssicherheits-
Unfalle mit Beteiligung von Radverkehr sind in Fahrunfalle (Verlust der Kontrolle konzept fiir die
Uber das Fahrzeug ohne das Zutun eines anderen Verkehrsteilnehmers), Stadt Gifhorn

Abbiegeunfille, Unfalle beim Einbiegen/Kreuzen, Uberschreiten-Unfélle (Kon-
flikte zwischen Fahrzeug und Fuf3génger*in, beim Queren der Fahrbahn),
Unfalle mit dem ruhenden Verkehr, Unfalle im Langsverkehr und sonstige
Unfalle (alle ,Sonderunfalle®, die sich sonst keiner Kategorie zuweisen lassen)
kategorisiert. Der genaue Unfallhergang ist jeweils nicht bekannt.

Oktober 2023

Die Gesamtanzahl von Unfallen mit Radfahrbeteiligung ist in den Jahren 2017
und 2018 mit 32 Unfallen konstant geblieben. 2019 Iasst sich jedoch ein Anstieg
auf 45 Unfalle verzeichnen, welcher besonders auf starke Anstiege bei Fahrun-
fallen, Unfallen mit dem ruhenden Verkehr und sonstige Unfalle zuriickzufiihren
ist.

Die haufigste Unfallursache tber alle drei Jahre hinweg stellen jedoch Unfalle
beim Einbiegen/Kreuzen dar.

Abbildung 9: Unfallentwicklung Radverkehr
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In den Jahren 2017 - 2019 gab es 109 Verletzte bei Unfallen mit Radfahrbeteili-
gung. Schwerverletzte machen unter diesen ca. 14% aus, Leichtverletze 86%.
Tote gab es in diesem Zeitraum nicht.
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® Abbildung 10: Anteile Verletzte bei Beteiligung Radverkehr 2017-2019
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Es ist eine Unfallkonzentration entlang stark frequentierter Stral3e wie z.B. der
Braunschweiger Strale, des Calberlaher Damms und des Dannenbdutteler
Wegs erkennbar. Die Unfalle verteilen sich auf das gesamte Stadtgebiet,
nehmen aber in Richtung Norden ab der Bromer Stralie ab.

Wie beim Fuldverkehr liegt auch beim Radverkehr die gro3e Mehrzahl der
Unfalle entlang der von Grundschilern genutzten Schulwege.3

® Karte 2: Unfallstellen mit Beteiligung Radverkehr (2017 — 2019)

®  Die genutzten Schulwege wurden im Rahmen einer Elternbefragung erarbeitet,

siehe auch Kapitel 3.2



3 Schulwegsicherung

In Gifhorn gibt es acht Grundschulen, jeweils eine Haupt- und Gesamtschule,
zwei Realschulen mit einer Aul3enstelle, zwei Gymnasien mit zwei Aul3enstel-
len, drei berufsbildende Schulen und drei Férderschulen.

Berufsschulen wurden nicht betrachtet. Somit sind Gegenstand der Untersu-
chung die folgenden 17 Schulen in der Stadt Gifhorn:

Schulform Schulen

Grundschule Adam-Riese-Grundschule, Albert-Schweitzer-Schule, Astrid-
(GS) Lindgren-Schule, Gebrider-Grimm-Schule, Immanuelschule, Isetal
Schule, Michael-Ende-Schule, Wilhelm-Busch-Schule

Realschule

(RS) Dietrich-Bonhoeffer-Realschule, Fritz-Reuter-Schule
Gesamtschule .

(IGS) IGS Gifhorn

Gymnasium Humboldt Gymnasium, Otto-Hahn-Gymnasium
Hauptschule . .

(HS) Freiherr-vom-Stein-Schule

Forderschule

(FS) Allerschule, Pestalozzischule, Rischbornschule

Folgende Arbeitsschritte sind zum Themenfeld Schulwegsicherung durchge-
fuhrt worden:

Elternbefragung zur Schulwegsicherheit

Bestimmung der relevanten Schulwege

Mangelanalyse Infrastruktur im direkten Umfeld der Schulen
Unfall- und Verkehrsdatenanalyse

MafRnahmenentwicklung zur Verbesserung der Schulwegsicherheit

Aufzeigen von Méglichkeiten der Offentlichkeitsarbeit im Bereich Schulweg-
sicherheit

3.1 Elternbefragung zur Schulwegsicherheit

Anfang Oktober 2020 wurde an allen Grundschulen in Gifhorn eine Elternbefra-
gung zu den Schulwegen ihrer Kinder und mdglichen Problemen auf diesen
durchgefiihrt. Die Fragebdgen wurden hierzu in allen Klassen der Grundschulen
durch die Klassenlehrer*innen Uber die Schiler*innen ausgeteilt und nach einer
vorgegebenen Ausfiillfrist wieder eingesammelt.
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Im Fragebogen wurden die Eltern nach der Haushaltsgrof3e, der Anzahl und
dem Alter der Kinder, den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln, den
Verkehrsmitteln, die fiir den Schulweg verwendet werden, dem Schulweg sowie
Problemstellen auf dem Schulweg und Wiinschen fiir den Schulweg gefragt.

Eine ausfiihrliche Auswertung erfolgte in einem gesonderten Bericht (siehe
Anlage 1).

Anlage 1: Ergebnisdokumentation Elternbefragung an den Grundschulen in Gifhorn

Gemal den Riickmeldungen durch die Eltern wurden insgesamt 989 Problem-
schwerpunkte benannt, die sich auf die folgenden 12 Kategorien aufteilen
(Reihenfolge nach Haufigkeit der Nennung):

Fehlverhalten (im Kfz-Verkehr)

Unsichere/fehlende Querungshilfe

Unubersichtliche Verkehrssituation/Sichtbehinderung
Mangelhafte/fehlende Gehweginfrastruktur

Hohes Verkehrsaufkommen

Elterntaxi

Konflikttrachtige Ampelschaltung/Einmiindungen/Kreuzungen
Konflikt mit Ruhendem Verkehr

Problematische/fehlende Radweginfrastruktur

Nutzung ,Linker‘ Radweg (gegen Fahrtrichtung)

Konflikt zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern (z.B. Ful3- und
Radverkehr) und

Sonstiges
aufgeteilt.

Bei so gut wie allen Schulen (wegen geringer Beteiligung ohne Immanuelschu-
le) kam es auf der StraRe direkt vor den Schulen sowie entlang der Hauptver-
kehrsstraflten (Calberlaher Damm, Alter Postweg, Allerstralle, Hauptstra-
Re/Hamburger Straf3e) zu einer Haufung von Problemstellen.

Die Ergebnisse der Elternbefragung werden im Folgenden bei der Ma3nah-
menentwicklung berucksichtigt.



Abbildung 11: Probleme auf dem Schulweg (Ergebnis Elternbefragung)
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3.2 Relevante Schulwege

Die Ermittlung relevanter Schulwege erfolgt mit dem Ziel, diese bei Mallnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit besonders in den Fokus zu nehmen. Die
ermittelten Schulwege flieRen auch als Grundlage zur Priorisierung von Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in den Themenfeldern
Querungsanlagen und stadtvertragliche Geschwindigkeiten ein.

3.2.1 Grundschulen

Far die Grundschulen werden insbesondere die Schulwege im fuRlaufigen
Bereich herausgearbeitet. Zur Bestimmung der Schulwege werden die Ergeb-
nisse der Elternbefragung (siehe 3.1) herangezogen. Die dort genannten
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Schulwege, die zu Ful’ (auch Teilstrecken), mit dem Roller oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden, sind dort in den Karten zu den jeweiligen Schu-
len dargestellt (vgl. 3.1, Anlage 1) und bilden die Grundlage fir weitere Betrach-
tungen.

3.2.2 Weiterfiihrende Schulen

Fur die weiterfihrenden Schulen stitzt sich das Schulwegenetz aufgrund der
grolRen Einzugsgebiete vorrangig auf das entwickelte Radroutennetz und die
Wege zu den nachstgelegenen Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs.
Uberlagerungen mit Schulwegen zu den Grundschulen werden ebenfalls
berlcksichtigt.

3.3 Mangelanalyse im direkten Schulumfeld

Im direkten Umfeld der 8 Grundschulen und der 11 Standorte der weiterfuhren-
den Schulen wurden Analysen der Verkehrsbelastungs- und Unfallsituation
sowie der Verkehrsorganisation4 und der Infrastruktur per Begehung vor Ort
vorgenommen.

Anlage 2: Schulsteckbriefe fir die Grundschulen und weiterfiihrenden Schulen

3.3.1  Begehung vor Ort

Die Begehung des direkten Umfelds der 19 untersuchten Schulstandorte
erfolgte an mehreren Tagen zu unterschiedlichen Zeiten. Im Fokus der Bege-
hung standen die Aufnahme der Bestandssituation u.a. mit der Verkehrsorgani-
sation, der Geh- und Radweginfrastruktur, der Lage der OPNV-Haltestellen, der
vorhandenen Querungsanlagen im Schulumfeld, sowie von sonstigen Merkma-
len und Auffalligkeiten im Schulumfeld.

3.3.2 Unfall- und Verkehrsdatenanalyse

Die Unfalldaten basieren auf den Daten des Unfallatlas Deutschland (2017 —
2019) und sind in den Steckbriefen im direkten Umfeld der Schulen verortet.
Dargestellt werden in diesem Zusammenhang nur Unfélle mit Beteiligung von
Ful3- oder Radverkehr. Eine Unterscheidung des Unfalltyps oder der Unfall-
schwere erfolgt nicht.

4 Unfall- und Verkehrsdaten stammen aus den in Kapitel 2.1 und 2.2 verwendeten

Quellen



Die dargestellten Verkehrsbelastungsdaten sind aus dem Verkehrsmodell,
Analyse 2018, enthommen.

3.3.3 Ergebnisse

Die Ergebnisse der Analysen und Erhebungen wurden in den Steckbriefen
festgehalten. Dartber hinaus enthalten die Steckbriefe allgemeine Daten zur
jeweiligen Schule, darunter die Schileranzahl, die Namen der nachstgelegene
Haltestelle oder weitere relevante Informationen und Besonderheiten.

Mangel

Die Bewertung der Analysen und Erhebungen mundete in die Herausarbeitung
folgender Mangel, die im Nachfolgenden genauer beschrieben sind:

Fehlende oder zu schmale Gehwege

unklare Radverkehrsfuhrung

Mangel an Querungsanlagen

Ampel mit langer Wartezeit fir den Ful3verkehr
potentielle Gefahrenstelle

Unfallorte

Fehlende Beleuchtung

Schuleingang nur Gber Kfz-Parkplatz erreichbar

Die Gehwegbreite wird als mangelhaft bewertet, wenn sie unter den Mal3en der
Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (EFA)® von 2,50m liegt. Breiten kleiner
1,50m oder fehlende Gehwege werden differenziert davon gekennzeichnet. Flr
gemeinsame Geh-/Radwege oder fir den Radverkehr freigegebene Gehwege
gilt auch ein Mindestmal} von 2,50m, Breiten darunter sind ebenfalls als
Mangel bewertet.

In einigen Schulumfeldern ist die Radverkehrsfiihrung nicht eindeutig erkenn-

bar. In der Regel konnte hier eine Nutzung der Gehwege angenommen werden.

Liegt die Gehwegbreite unter 2,50m, wurde dies als Mangel gekennzeichnet.

®  Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-

lungen fir FulRgangerverkehrsanlagen, FGSV Verlag, Kéin
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Mangel an Querungsanlagen beziehen sich auf Querungsanlagen ohne Ampel-
bezug, i.d.R. auf Mittelinseln und bewerten ebenfalls in Anlehnung an die EFA
die Breite der Mittelinsel. In den EFA wird eine Breite von 2,50m empfohlen, bei
weniger als 2,00m wird die Mittelinsel als defizitéar gekennzeichnet. Im Kapitel 4
werden alle Querungsanlagen der Stadt Gifhorn detailliert analysiert.

An lichtsignalgesteuerten Querungen werden Wartezeiten flr den FulRverkehr
von uber 30 Sekunden entsprechend der EFA als mangelhaft bewertet.

Potentielle Gefahrenstellen basieren auf der Einschatzung der Situation vor Ort
und sind nicht abschlieRend. Weitere Hinweise dazu lassen sich aus den
Elternbefragungen an den Grundschulen ableiten. Die in den Steckbriefen
angezeigten Stellen beziehen auf schlechte Sichtbeziehungen oder das Vor-
handensein von freien Rechtsabbiegern. Die in der Elternbefragung angegebe-
nen Mangel sind nicht Bestandteil der Steckbriefe.

Fihrt der Weg zum Schuleingang tber einen Parkplatz, wird dies ebenfalls als
Mangel betrachtet. Grund daflir sind mégliche Konfliktsituationen zwischen
Schiler*innen und Kraftfahrzeugen, insbesondere beim Ein- und Ausparken.

Die bei der Mangelanalyse im Schulfeld am haufigsten festgestellten Mangel
bestehen in Bezug auf die Gehwegeinfrastruktur.

3.4 Anforderungen an sichere Schulwegeinfrastruktur

Fir eine sichere Schulwegeinfrastruktur gelten in den meisten Fallen die
gleichen Anforderungen wie allgemein an eine gute Infrastruktur fur den Ful3-
verkehr entlang von Strafen oder zur Querung von diesen. Da es sich bei
Schulkindern um eine besonders schutzbediirftige Gruppe im Stralenverkehr
handelt, die im direkten Schulumfeld geblindelt auftritt, sollte auf diesen Berei-
chen ein besonderer Fokus liegen.

3.41 Gehwege

Auler in verkehrsberuhigten Bereichen oder reinen Wohnstralen/-wegen sind
grundsatzlich durchgehende Gehwege erforderlich. Auf die Anlagen separater
Gehwege [in WohnstraRen] kann zwar grundsatzlich verzichtet werden, wenn
eine Belastung von 50 Kfz in der Spitzenstunde (500 Kfz/24h) nicht tberschrit-
ten wird. Zur Sicherung des Fuligangerverkehrs sollte auf diesen Stral’en aber
eine maRige Fahrgeschwindigkeit sichergestellt werden.® Dies gilt insbesondere
fur Schulumfelder. Fir diese kénnen verkehrsberuhigte Bereiche mit Schrittge-

®  Forschungsgesellschaft fiir Straken- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-

lungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, FGSV Verlag, Kdln, S. 13.



schwindigkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer sinnvoll sein, wenn keine
(ausreichende) Gehweginfrastruktur moglich ist und der Kfz-Verkehr auf ein
Mindestmal reduziert werden kann.

Im Umkreis u.a. von Schulen gelten aufgrund regelmafiger Nutzung durch
FuRRganger*innen besondere Anspriiche an die Gehweginfrastruktur. Gehwege
sollten im Umkreis von Schulen mindestens 2,50m breit sein. Bei Grundschulen
gilt diese Anforderung in einem Radius von mindestens 200m, bei weiterfiih-
renden Schulen in einem Radius von mindestens 300m.” Grundsatzlich ent-
sprechen diese MalRe den Empfehlungen der EFA fiir Strallen mit geschlosse-
ner Bebauung, im Umfeld von Schulen besteht eine erhdhte Dringlichkeit, diese
MalRe einzuhalten. Zu berlicksichtigen ist hier an Grundschulen, dass Kinder
bis 10 Jahren auch mit dem Fahrrad auf dem Gehweg unterwegs sind.

Bei einer Unterschreitung der Gehwegbreite von 2,50m soll eine Verbreiterung
angestrebt werden. Die notwendigen Flachen hierfir kdnnen sowohl durch
Erweiterung des Seitenraums (ggf. sind Grundstlicksankaufe zu prifen) als
auch durch Flachenumverteilung im Strallen-raum (Fahrbahnflachen, Flachen
fur runenden Kfz-Verkehr) generiert werden. In verschiedenen Orten in
Niedersachsen wurden zur Schulwegesicherung bereits Fahrbahnen
verschmalert, um Gehwege zu verbreitern (z.B. Gander-kesee, Kirchseen).

3.4.2 Radverkehrsanlagen

Auf Schulwegen sollte eine Radverkehrsfuhrung moéglichst abseits von Haupt-
verkehrsstralien angestrebt werden, bei Querungsbedarf (iber Hauptverkehrs-
stralen sollen geeignete Querungsmdglichkeiten geschaffen werden. Entlang
von Straflen mit Geschwindigkeiten > 30 km/h sollen Radverkehrsanlagen eine
sichere FlUhrung erméglichen.

Bei Radwegen ist eine Befahrung in Gegenrichtung zur Fahrtrichtung des Kfz-
Verkehrs zu vermeiden bzw. zu unterbinden. Dies beinhaltet, dass keine
Radwege im Zweirichtungsverkehr bzw. mit linksseitigem Radverkehr angeord-
net werden sollen. Auflerdem ist die falsche Benutzung von Radwegen zu
unterbinden.

Bei im Seitenraum gefiihrten Radwegen sind an Einmiindungen ausreichende
Sichtfelder fur den (abbiegenden) Kfz-Verkehr zu gewéhrleisten (Freihalten u.a.
von parkenden Kfz). Im direkten Schulumfeld soll das Parken zur Vermeidung
von Dooring und anderen Gefahrdungen des Radverkehrs reduziert werden,
insbesondere bei Fiihrung auf der Fahrbahn (in T30-Zonen).

" Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-

lungen fir Fuverkehrsanlagen, FGSV Verlag, KoIn, S. 15-17 und Tabelle 4.
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Ful3- und Radverkehr sollten nicht gemeinsam gefiihrt werden, wenn die Stral3e
besonders oft durch Kinder genutzt wird.® Im Schulumfeld bzw. auf Schulwegen
ist generell von einer hohen Frequenz auszugehen. Entsprechend ERA soll
eine gemeinsame Fihrung von Fuf3- und Radverkehr auf 2,50m breiten Wegen
bei Uber 70 FuRganger*innen und Radfahrer*innen je Spitzenstunde vermieden
werden.

3.4.3 Beleuchtung

Schulwege sollten beleuchtet sein, dabei ist die DIN 5044 bzw. DIN EN 13 201
zu bericksichtigen. Damit die Kinder auf dem Schulweg von Autofahrern besser
gesehen werden, sollten die Kinder zusatzlich reflektierende Kleidung tragen.

Auch in Grinanlagen, wo Kinder zwar nicht durch Kfz geféhrdet sind, ist
Beleuchtung sinnvoll, um die subjektive Sicherheit fiir die Kinder zu erhéhen
und damit Wege besser gesehen werden.’

3.4.4 Querungsstellen

Die Anforderungen an verschiedene Querungsanlagen werden grundsatzlich in
Kapitel 4 des Konzeptes dargestellt. Durch die Uberlagerung der Themenberei-
che Schulwegsicherheit und Querungsanlagen erfolgen an dieser Stelle jedoch
bereits erste Aussagen und Hinweise mit Fokus auf den Schulwegeverkehr. In
Kapitel 4 werden weitere Anforderungen benannt.

Eines der wichtigsten Kriterien im Schulwegeverkehr sind gute Sichtbeziehun-
gen auf die Strale und von der Stral3e auf den Gehweg, insbesondere bei
Querungsanlagen. Um das zu erreichen, muss das Parken oder Halten vor und
hinter Querungsstellen verboten werden. Bei einer Hoéchstgeschwindigkeit von
30 km/h missen 10m vor und 5m hinter der Querungsstelle freigehalten
werden. Bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h miissen 20m vor und
15m hinter der Querungsstelle freigehalten werden.

Weiterhin missen die Querungsstellen von sichtbehindertem Bewuchs freige-
halten werden.

8  ebendaS. 13.

Licht.de: Parks und Griinanlagen.
https://www.licht.de/index.php?id=6443&tx_mmlichtde_area%5Bbuildinggroup%5D=
13&tx_mmlichtde_area%5Barea%5D=164&tx_mmlichtde area%5Baction%5D=list&
tx_mmlichtde_area%5Bcontroller%5D=Area&cHash=10b9b1443b26c485115d1f902
43e5a72 [Zugriff 16.04.2021].

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-
lungen fir FuBverkehrsanlagen, FGSV Verlag Kéin, S. 20.




Auch auflerhalb von gesicherten Querungsstellen missen Sichtbeziehungen
zw. Kfz-Verkehr und Schiiler*innen z.B. an Einmindungen gewahrleistet sein.
Kinder sollten grundsétzlich nicht zwischen parkenden Pkw hindurchlaufen
miissen, weder beim Uberqueren der StralRe noch beim Uberqueren eines
Schulparkplatzes vor dem Schuleingang."’

An Lichtsignalanlagen im Schulumfeld sollen die Aufstellflachen fir Fu3gén-
ger*innen und Radfahrer*innen tiefer als das Regelmaf? von 1,5m sein.”

An Schulwegen sollten die Lichtsignalanlagen eigene Phasen fur den FulRver-
kehr haben. Ist es nicht méglich Fulverkehr und abbiegende Kfz zu trennen
sollte der FulRverkehr bei der Griinphase einen Vorlauf von 1 bis 2 Sekunden
haben." Die Wartezeit fiir Fullganger*innen sollte nicht langer als 30 bis 40
Sekunden dauern, da danach die Unfallgefahr durch FuRverkehr steigt, der die
Sperrzeit missachtet.

3.5 Mogliche MaBnahmen zur Herstellung der Schulwege-
sicherheit

In den nachfolgenden Ausfiihrungen wird nach MaRnahmen in der Verantwor-
tung der Schulen und MaRnahmen in der Verantwortung der Stadt unterschie-
den, teilweise ergeben sich Uberlagerungen der Zustandigkeiten und weitere
Akteure werden notwendig, insbesondere die Polizei.

3.5.1 MaBnahmen in der Verantwortung der Schulen

Schulisches Mobilitatsmanagement/Schulmobilitatsplane

Unter schulischem Mobilitdtsmanagement wird das Angebot bzw. die Durchfih-
rung von Malnahmen zusammengefasst, die die Selbststandigkeit und Sicher-
heit von Kindern und Jugendlichen im StralRenverkehr fordern und somit
problematische Situationen vor den Schulen verhindern sollen. Die wichtigsten
Akteure beim schulischen Mobilitdtsmanagement sind Gemeinden und Kreise,

Bundesanstalt fir StraBenwesen (Hrsg.) (2019): Schulwegeplane leichtgemacht —
Der Leitfaden. 3. Aufl., Bergisch Gladbach, S.58.

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-
lungen fir Fulverkehrsanlagen, Kéin, S. 24-25.

Allgemeiner Deutscher Automobile-Club e.V., Ressort Verkehr (Hrsg.) (2013):
Sichere Schulwege, Miinchen, S. 23.

Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfeh-
lungen fir Fuverkehrsanlagen, Kéin, S. 23.
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Schulen (dazu gehdéren auch die Kinder und Eltern) und Schulbehdrde, Polizei,
Verbande und Institutionen.™

Diese beschéftigen sich systematisch mit der Mobilitat an Schulen und den
Teilthemen Infrastruktur + Verkehrsregelung, Verkehrserziehung + Mobilitats-
bildung, Organisation + Information, setzen passgenaue, realisierbare Mal}-
nahmen um und schaffen Strukturen fur eine dauerhafte Verankerung und
Verstetigung.

Ein wesentliches Element hierbei sind Schulmobilitatsplane, die von den
Schulen unter Einbindung der genannten Akteure erstellt werden. Diese werden
in einem Prozess mit intensiver Beteiligung der Eltern und der Schilerschaft
erarbeitet."®

Im Folgenden werden MalRnahmen beschrieben, die typische Elemente von
Schulmobilitdtsplanen in Verantwortung der Schulen sein kdnnen. Weitere
MaRnahmen liegen in der Verantwortung der Kommunen.

Forderung des FuBverkehrs (z.B. Walking Bus)

Durch die Foérderung des zu Ful3-Gehens sollen die Hol- und Bringverkehre
vermieden werden und somit auch die negativen Effekte, die durch diese
entstehen.

Mit dem sogenannten Walking Bus sollen Kinder darin unterstutzt werden,
Schulwege zu Ful} zurlickzulegen. Der Walking Bus besteht aus zwei ,Busfah-
rern (Eltern oder andere Erwachsene) und den ,Fahrgésten® (Kindern). Die
Busse laufen auf einer Strecke, die mit der Polizei zusammen festgelegt und
besonders risikoarm ist. Auf ihrem Weg kdnnen an festgelegten Haltestellen
weitere Kinder hinzukommen.

Die Schulen haben die Aufgabe, die Eltern Uber das Projekt zu Informieren. Das
Konzept des Walking Bus wird von der AOK NordWest unterstuitzt. Die AOK
stellt den Schulen einen Verkehrssicherheitsberater zur Seite, der gemeinsam
mit der Polizei die Strecken der ,Buslinien* erarbeitet."’

Ein Walking Bus kann von Eltern, Schulen, der Polizei oder der Gemeinde
organisiert werden.

18 Blees, Volker, Vogel, Jens, Wieskotten, Greta (2018): Schulisches Mobilitdtsma-
nagement. Sicher und nachhaltige Mobilitat fiir Kinder und Jugendliche. 2. Aufl.,
Frankfurt a.M. S. 22-23. http://www.besserzurschule.de/wp-
content/uploads/2018/04/20180426_Handbuch_SMM_web.pdf

% ebd.

7 AOK (Hrsg.) (0.J.): AOK-Walking Bus: der laufende Schulbus
https://www.aok.de/pk/nordwest/inhalt/aok-walking-bus/



Erstellung von Schulwegeplanen

Der Schulwegplan zeigt den sichersten Weg in die Schule mit den zu nutzen-
den Gehwegen, geeigneten Querungsmaoglichkeiten und weiteren nutzlichen

Tipps fur die Kinder und Eltern. Der Schulwegeplan sollte am Elternabend vor
der Einschulung an die Eltern verteilt und kontinuierlich kommuniziert werden.

Schulwegeplane richten sich besonders an Kinder bzw. deren Eltern, die neu
an einer Schule sind, sie kénnen aber auch dazu dienen, ,festgelaufene®
unsicherere Routen auf sicherere zu verlegen. Schulwegeplane werden i.d.R.
von den Schulen fiir die Klassen 1 bis 7 erarbeitet.'®

Zur Vorbereitung der Schulwegeplane sollte das Mobilitdtsverhalten von
Kindern und Eltern sowie Problemstellen ermittelt und eine Unfallanalyse
durchgefiihrt werden. Auch eine Begehung der Wege ist sinnvoll."

Fahrsicherheitstraining an Schulen, Verkehrserziehung und Ver-
kehrsschulungen

Verkehrserziehung zielt darauf ab, dass die Kinder lernen, sich sicher und
selbststandig im Strallenverkehr zu bewegen. Wie Verkehrserziehung an der
Schule aussehen kann, zeigt das Projekt ,Schulwegsafari® in Leipzig. Zusam-
men mit der Polizei wird der Schulweg erkundet und besprochen. Aul3erdem
gibt es ehrenamtliche Verkehrserziehungshelfer, die den Kindern bei Fragen
zur Verfligung stehen.?

Mit dem Verkehrszahmer Projekt des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW Gben die
Kinder im Klassenverband und mit den Eltern den Schulweg ein, anschlieend
kodnnen sie diesen Weg eigenstandig in Gehgruppen bewaltigen. Danach
kdnnen die Kinder im Klassenverband Zaubersterne sammeln, die sie zum
Beispiel fur das zu Fuld gehen bekommen. Sobald die Kinder eine festgelegte
Anzahl von Zaubersternen gesammelt haben bekommen sie eine (kostenfreie
und immaterielle) Belohnung wie zum Beispiel eine Spielstunde.”’

Fir Schiiler*innen der 5. Klassen des Otto-Hahn-Gymnasiums®” und des
Humboldt Gymnasiums in Gifhorn gibt es bereits regelmaflig Verkehrssicher-

18 Blees, Volker, Vogel, Jens, Wieskotten, Greta (2018) a.a.0O., S.20-21.

Bast — Bundesanstalt fiir Strallenwesen (Hrsg.) (2019): Schulwegplane leichtge-

macht. Der Leitfaden. 3. Aufl., Bergisch Gladbach, S. 17.

Schulwegsafari (Hrsg.) (0.J.): Leipzig. Sicherheit auf dem Schulweg.

https://schulweg-safari.de/leipzig/

# Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Hrsg.) (2015): Verkehrszdhmer Leitfaden. KéIn. S. 16-
18.

2 \WAZ (Hrsg.) (2015): https://www.waz-online.de/Gifhorn/Gifhorn-Stadt/Training-fuer-
Sicherheit-im-Verkehr

20

LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

21



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

22

heitstrainings durch den ADAC im Rahmen der Aktion ,Achtung. Auto!“. Hier
werden die Kinder fir die Gefahren, die von Autos ausgehen, sensibilisiert. Dies
konnte auch an anderen Schulen durchgefiihrt werden.?® Fiir das Verkehrssi-
cherheitstraining ,,Achtung. Auto!" kénnen sich die Schulen an die ADAC
Stiftung wenden und bekommen kostenlos fir 90 Minuten einen Moderator
gestellt, der mit den Kindern verschiedene spielerische Ubungen macht. Die
Schule muss in dieser Zeit dafiir sorgen, dass die Kinder durch eine Lehrkraft
betreut sind und dass eine ausreichende Flache zur Verfligung steht.**

Schiilerlotsen/Schiilerlotsinnen

Schulerlotse oder Schulerlotsin ist eine freiwillige Aufgabe, die von alteren
Schilern/Schiilerinnen (SuS) ab dem 13. Lebensjahr oder Erwachsenen
Ubernommen wird. Die Ausbildung zum Schilerlotsen oder zur Schulerlotsin
Ubernimmt die Polizei, diese kann den Lotsendienst einer Schule vorschlagen,
genauso wie der Elternbeirat oder die Schulleitung. Die Entscheidung liegt aber
bei der Schulleitung.?

3.5.2 MaBRnahmen in der Verantwortung der Stadt Gifhorn

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Einrichtung von Elterntaxihaltestellen durch entsprechende Infrastruk-
tur und Beschilderung

Durch Elterntaxihaltestellen kann das Unfallrisiko fur Kinder reduziert werden,
indem sie den Eltern Haltemdglichkeiten in sicheren Situationen bieten, von
denen aus die Kinder eigenstandig zur Schule gelangen kdnnen. Elterntaxihal-
testellen sollten 250m bis 300m entfernt von der Schule, auf 6ffentlichen
Parkplatzen, an Stralen oder im eingeschrankten Halteverbot errichtet
werden. Auf dem Weg von der Elternhaltestelle zur Schule sollte entsprechend
den Anforderungen die Gehwegbreite 2,50m oder mehr betragen und der
Gehweg sollte beleuchtet sein.

% Gifhorner Rundschau (Hrsg.) (2020): Schiiler lernen Gefahren des Verkehrs besser

kennen. Die ADAC-Stiftung bietet das Programm ,Achtung, Auto!* fir Schulen und
Kindergarten an.
https://www.humboldtgymnasium.de/CM/index.php?option=com_content&view=articl
e&id=2358:2020-09-14-19-11-09&catid=35:startseitenartikel

2% ADAC Stiftung (Hrsg.) (0.J.): Achtung Auto. Unser Programm fiir Schulkinder.
https://verkehrshelden.com/fileadmin/user_upload/AST_FLY_AchtungAuto_1119_W
EB.pdf

Deutsche Verkehrswacht (Hrsg.) (0.J.): Schiilerlotsen. https://www.verkehrswacht-
medien-service.de/grundschule/schuelerlotsen/
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Mit der Einrichtung einer Elternhaltestelle missen MalRnhahmen umgesetzt
werden, die verhindern, dass die Eltern an anderen sensiblen Stellen halten,
um ihre Kinder aussteigen zu lassen. Haltverbote im direkten Schulumfeld und
die Kommunikation der neuen Regelungen (Offentlichkeitsarbeit) sind
erforderlich. Die Einrichtung und Kommunikation von Elterntaxihaltestellen
sollte in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Schulen erfolgen.

Haltverbote im direkten Schulumfeld kénnen auch unabhangig von Elterntaxi-
haltestellen eingerichtet werden, wenn geeignete Alternativen fiir das Bringen-
und Holen bestehen.

Einrichtung von ,,SchulstraBen*

Konkret bedeutet ,Schulstrafie®, dass die Stral3e vor der Schule in den Zeiten
rund um Schulbeginn und -ende fur den Autoverkehr gesperrt ist — meist fur
eine halbe Stunde. Aufderhalb dieser Zeiten ist die Stral’e wie gehabt gedffnet.
Umgesetzt wird die ,Schulstrae” mit entsprechender Beschilderung, zusatzlich
sind zumindest zu Beginn einer solchen Regelung ein ,Sicherungsposten® und
eine Absperrung erforderlich. "Schulstral’en" sind jedoch nicht in der StVO
verankert und nur tber einen Verkehrsversuch moglich.

Einrichtung von FahrradstraBen

Die Anordnung von Fahrradstrafl3en bt einen indirekten Effekt auf die Ver-
kehrssicherheit vor Schulen aus, insbesondere, wenn der Autoverkehr be-
schrankt (nur Anlieger) oder komplett ausgeschlossen wird. Auf diese Weise
tragen sie zu weniger Kfz-Verkehr bei gleichzeitig gesteigerter Attraktivitat des
Radverkehrs bei. Durch begleitende MalRnahmen (z.B. Gehwegausbau, Auf-
pflasterungen, punktuelle Einengungen) kénnen ggf. weitere Synergieeffekte
erzielt werden. FahrradstralRen kdnnen insbesondere bei weiterfiihrenden
Schulen mit hohem Radverkehrsaufkommen eine wichtige Malnahme sein.

Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen

Die StVO bietet nach § 45, Abs. 9, Satz 4, Punkt 6 die Méglichkeit, vor Schulen
innerdrtliche streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen von 30 km/h
vorzunehmen.

Die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit trégt dazu bei, Unfélle zu
vermeiden und die Unfallschwere zu verringern. Durch langsameres Fahren
bleibt im Bedarfsfall mehr Reaktionszeit und der Bremsweg verkdrzt sich. Im
Falle eines ZusammenstoRes sind die Verletzungen aufgrund der geringeren
Geschwindigkeiten i.d.R. nicht so schwer.

Neben der Beschilderung der reduzierten zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
sind zur Unterstiitzung der Befolgung Geschwindigkeitsdisplays und Kontrollen
durch die Polizei sinnvoll.
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Eine einheitliche Regelung zumindest vor den Grundschulen tragt zur Akzep-
tanz und Wiedererkennung bei. In Anbetracht der bisherigen Beschilderungen
an Grundschulen soll Tempo 30 im Schulumfeld mind. von 7 bis 17 Uhr ange-
ordnet werden.

An einigen Schulstandorten sollte aufgrund beengter StralRenverhaltnisse die
Anordnung und Ausgestaltung eines verkehrsberuhigten Bereichs in Erwagung
gezogen werden. Vor Grundschulen sollten dabei aber den SuS mdglichst vor
dem Kfz-Verkehr geschitzte Flachen zur Verfigung stehen.

Kontrollen durch die Polizei bzw. durch die Ordnungsbehérde

Zur Unterstitzung von Geschwindigkeitsreduzierungen ist es sinnvoll, dass die
Polizei die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit durch entspre-
chende Kontrollen berwacht.

Weiterhin sollte die zustandige Ordnungsbehérde durch regelmafige
Kontrollen sicherstellen, dass Park- und Halteverbote, die z.B. die
Sichtbeziehungen an Querungsanlagen herstellen, eingehalten werden.”®

Einsatz von Geschwindigkeitsdisplays

Geschwindigkeitsdisplays geben dem Kfz-Verkehr eine Rickmeldung Uber die
gefahrene Geschwindigkeit. Dabei hat sich gezeigt, dass Dialogdisplays, die auf
die Geschwindigkeit entweder mit einem ,Danke” in griiner Leuchtschrift oder
ein ,Langsam® in roter Leuchtschrift reagieren, am effektivsten sind. Mit Dialog-
displays kann die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs um 3 km/h reduziert
werden, auch die Anzahl der Geschwindigkeitsiiberschreitungen wird deutlich
verringert und ein Gewdhnungseffekt bleibt aus.?’

Fahrbahnmarkierungen und Sperrflachen

Durch Fahrbahnmarkierungen kann die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilneh-
menden erhéht werden. Im Umfeld von Schulen ist z.B. das Aufbringen von
Piktogrammen (,Kinder* oder ,30%) moéglich, um eine Sensibilisierung fur die
Situation und eine erhéhte Aufmerksamkeit zu erreichen.

% Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (Hrsg.) (2010):

Planerheft Schulwegsicherung. Bonn, S.11.
" ebd., S.17



©® Abbildung 12: Fahrbahnmarkierungen vor einer Schule®

Mit Sperrflachen, die u.a. das Parken im Einmiindungsbereich verhindern,
werden die Sichtverhaltnisse deutlich verbessert und die Querungssicherheit
erhoht.

® Abbildung 13: Sperrflachen im Einmindungsbereich (LilienthalstraBe, Gifhorn)

Roteinfarbungen von Radverkehrsfurten an Einmindungen verbessern die
Verkehrssicherheit des Radverkehrs grundsatzlich und auf Schiilerradrouten.

® Verkehrszeichen

Verkehrsschilder sollten dem Kfz-Verkehr die notwendigen Informationen so
kompakt wie moglich vermitteln. Zu viele Schilder sind verwirrend und sollten
vermieden werden. Zur besseren Orientierung sollten die Zeichen stadtweit
Uberall gleich sein und die offiziellen Zeichen verwendet werden.”

28
29

Quelle: https://www.elternrat-am-uetliberg.ch/category/projekte/schulwegsicherheit
ebd., S. 16.
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An Schulwegen und im unmittelbaren Schulumfeld wird das Zeichen 136
empfohlen.31 Am besten ist eine Kombination von Zeichen 136, Zusatzzeichen
1012-50 ([=<]), Zeichen 274-30 (&) und Zusatzzeichen 1042 (f=] ).

Bauliche MaRnahmen

Bauliche MaRnahmen zur Unterstiitzung von Geschwindigkeitsreduzie-
rungen

Zur Senkung des Geschwindigkeitsniveaus und zur Unterstiitzung von ange-
ordneten Geschwindigkeiten kdnnen bauliche Elemente eingesetzt werden.
Dies sind zum Beispiel Aufpflasterungen oder Fahrgassenversatze und -
verengungen, die durch wechselseitige Parkplatze oder Gehwegvorstreckungen
erreicht werden kénnen. Neben Aufpflasterungen sind Temposchwellen und
.Berliner Kissen“ (ca. 2,00 m Breite, erhabene Hartgummimatten) mégliche
MaRnahmen. Auf langgezogenen geraden Strecken kénnen Mittelinseln zu
einer Verkehrsberuhigung beitragen.

Schmalere Fahrbahnen verlangen ebenfalls mehr Aufmerksamkeit durch die
Verkehrsteilnehmerinnen und fihren dadurch zu geringeren Fahrgeschwindig-
keiten.

Anlage von Gehwegen oder Gehwegeverbreiterung

Gehwege in ausreichender Dimensionierung bieten dem Schuler-Fuflverkehr im
Umfeld der Schule und auf dem weiteren Schulweg Sicherheit, oftmals sollen
sie auch fur den Radverkehr nutzbar sein. Sind keine Gehwege vorhanden,
missen diese angelegt werden soweit nicht mit einer weitestgehenden Ver-
kehrsberuhigung diese entbehrlich werden. Bestehende Gehwege sollen
verbreitert werden, wenn sie die Mindestmal3e nicht erreichen.

Einrichtung Beleuchtung

Eine Beleuchtung der Geh- und Radwege bietet soziale Sicherheit und erhéht
das subjektive Sicherheitsempfinden. Aus Verkehrssicherheitsgriinden ist eine
Beleuchtung zur Sichtbarkeit der SuS im StralRenverkehr zu gewahrleisten.

S. 16
¥ ebd.,S. 16



Einrichtung von qualitativen Radabstellanlagen an Schulen

Zur Forderung des Radverkehrs an (weiterflihrenden) Schulen tragen gute, in
ausreichender Anzahl vorhandene Radabstellanlagen bei. Denn wenn kein
Stellpatz vorhanden ist, wird das Fahrrad von vornherein nicht als Verkehrsmit-
tel in Erwégung gezogen.

Einrichtung von Querungsanlagen

Querungsanlagen erleichtern und verbessern das Queren von Straf3en. Die
Einrichtung erforderlicher oder die Verbesserung bestehender defizitarer
Querungsanlagen sind essentiell fur einen sicheren Schulweg.

Die Art der Querungsanlage (Mittelinseln, FuRgangeriberweg, Fulliganger-LSA)
ist von verschiedenen Rahmenbedingungen abhangig (siehe auch Kap. 4). Im
Folgenden sind die jeweiligen Spezifika dargestellt.

FulRgangeriberweg

FulRgangeriberwege eignen sich grundsatzlich bei punktuellem Querungsbe-
darf an Stralen mit einem Fahrstreifen pro Fahr‘[richtung.32 Sie werden bei 50
bis 150 Querungen im Fullverkehr und einer Kfz-Belastung von 300 bis

600 Kfz/Spitzenstunde empfohlen. Bei Nutzung durch besonders schutzbedurf-
tige Personen, wozu u.a. Kinder zahlen, kann von den Einsatzgrenzen abgewi-
chen werden. Die Malinahme ist damit flr das nahere Schulumfeld geeignet,
wo mit vielen Kindern zu rechnen ist. Dort ermdglichen sie Kindern ein zugiges
Queren der StraRe.* Die StraRenverkehrsrechtlichen Voraussetzungen
mussen gegeben sein und gepriift werden.

FuRRgangeriberwege dirfen nur innerhalb geschlossener Ortschaften auf
Strallen mit einem Fahrstreifen pro Richtung und einer zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit von maximal 50 km/h eingerichtet werden. Auflerdem gilt, dass
FGU in Tempo 30-Zonen angelegt werden kénnen, aber in der Regel entbehr-
lich sind.**

82 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V., Ressort Verkehr (Hrsg.) (2013):

Sichere Schulwege, Miinchen, S.23.

s Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V., Ressort Verkehr (Hrsg.) (2013):Sichere
Schulwege, Miinchen, S.21.

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2001): Richtlinie
fur die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriberwegen, Kdin, S.1.

34
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® Abbildung 14: Fullgangeriiberweg vor einer Grundschule in Kassel in einer Tempo
30-Zone

Fur eine bessere Erkennbarkeit sollten FuBgangeriiberwege mit den Zeichen
350 beschildert und ausreichend beleuchtet werden.®

Die Vorteile von FuRgangeriberwegen sind niedrigere Erstellungs- und Be-
triebskosten als bei einer Fulganger-Lichtsignalanlage (FG-LSA), weiterhin
ermoglichen sie eine flexiblere Querung der StralRe, da die Verkehrsteilneh-
menden nicht an Ampelphasen gebunden sind.*®

Lichtsignalanlagen (LSA)

Lichtsignalanlagen kdnnen bei punktuellem Querungsbedarf an Kreuzungsbe-
reichen oder auf der freien Strecke aufgestellt werden. Sie haben &hnliche
Einsatzgrenzen wie FuRgangeriberwege, kbnnen aber au’erdem auch an
StralRen errichtet werden, die mehr als einen Fahrstreifen pro Fahrtrichtung
haben, auf denen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h
erlaubt ist oder auf denen eine hohere Verkehrsbelastung herrscht.*’

Mittelinseln

Mittelinseln stellen fir den FuBverkehr einer Warteflache in der Fahrbahnmitte
bereit, die das Uberqueren der Fahrbahn in 2 Ziigen erméglicht. Sie bilden
einen Schutzraum und schaffen damit bessere Zeitfenster zur Querung der
Fahrbahn. Gegeniiber FuRganger-LSA und FuRgangeriiberwegen haben
Mittelinseln den Nachteil, dass Fuldganger*innen keinen Vorrang haben.

% Allgemeiner Deutscher Automobile-Club e.V., Ressort Verkehr (Hrsg.) (2013):
Sichere Schulwege, Mlnchen, S. 21-22.

% Eben da

3 Allgemeiner Deutscher Automobile-Club e.V., Ressort Verkehr (Hrsg.) (2013):
Sichere Schulwege, Minchen, S. 23.



Verbesserung von Querungsanlagen

Verbesserungen bestehender Querungsanlagen kénnen z.B. die VergréRerung
von Aufstell- und Warteflachen an Querungsstellen oder die Anpassung von
Ampelschaltungen zugunsten des FulRverkehrs sein.

3.6 Konkrete MaBnahmenvorschlage fur die Schul-
standorte

Der Fokus der Malinahmen zur Verbesserung der Situation auf den Schulwe-
gen liegt auf dem unmittelbaren Schulumfeld, fiir das eine entsprechende
Mangelanalyse durchgefihrt wurde. DarUber hinaus flieRen die Ergebnisse der
parallel erfolgten Betrachtung zu Querungsanlagen (Kapitel 4) und vertraglichen
Kfz-Geschwindigkeiten (Kapitel 5) in die Malnahmenentwicklung ein.

Die MalRnahmenvorschlage basieren auf der durchgefiihrten Mangelanalyse im
direkten Schulumfeld und den Ergebnissen der Elternbefragung an den Grund-
schulen. Eine Konkretisierung der MalRnahmen unter Berlicksichtigung der
Konfliktsituationen insbesondere zu Unterrichtsbeginn und -ende kann auf
Basis der vorliegenden Erkenntnisse nicht erfolgen. Hierzu sind z.B. Schulmobi-
litdtsplane fir jede einzelne Schule, die in Zusammenarbeit von Stadt Gifhorn
und Schulen unter Beteiligung von Eltern und Schdlern, u.a. mit gemeinsamen
Vor-Ort-Begehungen erstellt werden, erforderlich (siehe auch vorheriges
Kapitel).

Darlber hinaus erfolgt eine Konkretisierung von Malinahmen zum einen in den
weiteren Kapiteln des Verkehrssicherheitskonzeptes zu Querungsmdglichkeiten
fur den Ful3- und Radverkehr und zu vertraglichen Geschwindigkeiten. In
diesen Konzeptteilen werden jeweils die Anforderungen aus der Schulwegesi-
cherung eingebunden.

Nicht explizit fir jede einzelne Schule benannt werden Verkehrskontrollen
sowie die Aufstellung von (mobilen) Geschwindigkeitsdisplays. Diese sollten
turnusmafig eingeplant werden — mit Schwerpunkt auf den Schulen, an denen
vermehrt Hinweise zu Fehlverhalten genannt wurden (siehe auch Kapitel 3.1).
Markierungen im Schulumfeld sollten fir eine Wiedererkennbarkeit an allen
Schulen umgesetzt werden.

Auch auf Malinahmen in der Verantwortung der Schule wird bei den nachfol-
genden Empfehlungen nicht eingegangen. Diese sind von den Schulen im
Rahmen von Schulmobilitadtsplanen anzugehen und stellen eine sinnvolle
Erganzung dar.

Im Nachfolgenden sind fiir die einzelnen Schulstandorte, sortiert nach Grund-
schule (GS), Hauptschule (HS), Realschule (RS), Gymnasium und Férderschu-
le die MaRnahmenempfehlungen zur Verbesserung der Schulwegesicherheit
aufgelistet.
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In der Anlage 3 sind die MalRnahmen flr jeden Schulstandort kartografisch in
Steckbriefen verortet.

Anlage 3: MaRnahmensteckbriefe nach Schulstandorten

Adam-Riese-Schule (GS) und Dietrich-Bonhoeffer-Realschule
AuBenstelle (RS)

MalRnahmenempfehlungen sind:

Bessere Abgrenzung der Parkplatze auf der Ostseite vom Gehweg (zur
Vermeidung des Fahrzeugiiberhangs in den Gehweg) in der Dr.-Ulrich-
Roshop-Strale

Absolutes Halteverbot im Wendekreis vor der Dietrich-Bonhoeffer Aul3en-
stelle

Umgestaltung der Einmindung Dr.-Ulrich-Roshop-Strafke/ll. Koppelweg zur
Verbesserung der Sichtverhaltnisse und fir bessere Aufenthaltsflachen an
der Bushaltestelle

Umgestaltung des Knotenpunkts Calberlaher Damm/Il. Koppelweg (Maf3-
nahme aullerhalb des Planausschnitts MalRnahmensteckbrief)

Einrichtung einer Eltern-Haltestelle an der Adam-Riese-StralRe (konkrete
Lage muss im Zuge der Umsetzungsplanung geklart werden)

Anlage einer Querungsmaoglichkeit Gber die Adam-Riese-Strale im Zuge der
Einrichtung Elternhaltestelle

Griinphase fiir den FuBverkehr an der FG-LSA Hohe Kindergarten Arche
verlangern

FUhrung Fulverkehr tber Parkplatzzufahrt Schulsporthalle z.B. durch
Markierungen verbessern.

Albert-Schweitzer-Schule (GS)

MaRnahmenempfehlungen sind:

Einrichtung einer Elternhaltestelle auf den Parkplatzen an der Bushaltestelle
Calberlaher Damm

weitere Verkehrsberuhigung Bauernkamp: Markierungen/Aufpflasterungen
im Bereich des Schuleinganges, sowie bessere Aufstellflache am Ausgang
durch weitere Poller, ggf. Temposchwellen
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Neuordnung der Parkplatze im Wendehammer Bauernkamp

Astrid-Lindgren-Schule (GS) Wilsche

MaRnahmenempfehlungen sind:
Umgestaltung des Parkplatzes flr Lehrkrafte

Einrichtung einer Elternhaltestelle am Heckenweg mit Querung uber Rin-
gelahweg fir einen direkten Zugang zur Schule

Langfristig Gehwegverbreiterung in der MiihlenstralRe, vor allem auf der
Sudseite

Einrichtung einer Querungshilfe bzw. -anlage tber Zufahrt Alte Poststralle
Ost am Knotenpunkt (KP) Ringelahweg/Alte Poststralle

Einrichtung einer Querungshilfe bzw. -anlage uber Ringelahweg am Knoten-
punkt MahlenstralRe/Ringelahweg/Schulstralie

Bestehende Querungsanlage am Knotenpunkt Alte Poststral3e/Im Achtertor
verbessern

Gebriider-Grimm-Schule (GS) und Allerschule (FS)

MaRnahmenempfehlungen sind:
Einrichtung einer Elterntaxihaltestelle auf dem Schiitzenplatz

Einrichtung einer Querungshilfe bzw. -anlage am Knotenpunkt Wilhelm-
stralle/Maschstralie

Einrichtung einer Querungshilfe in der Allerstral3e

Verbesserung der Ubersichtlichkeit an der Einmiindung Allerstra-
Re/Maschstralie

Parkverbotszone in der Maschstralie verlangern

Maschsiedlung in Verbindung mit Einrichtung Elterntaxihaltestelle am
Schitzenplatz als Verkehrsberuhigter Bereich einrichten

31
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Immanuelschule (GS)

MaRnahmenempfehlungen sind:

Knotenpunkt Lonsstrale/Lonseck durch Poller, Markierungen oder Entsie-
gelung verengen

Optimierung FulRganger-LSA an der Limbergstrafe mit Verkiirzung der
Wartezeiten flr den Fuldverkehr prifen

Isetal-Schule (GS) Kastorf

MaRnahmenempfehlungen sind:

Gehwegverbreiterung in der Stralle Am Schliekenberg, nérdliche Stralien-
seite

Einengung des Einmindungsbereichs Am Schliekenberg (Markierung oder
Uberfahrbar) zur besseren Querbarkeit

FuRRganger-LSA Am Schliekenberg von Schlafampel auf Dauerbetrieb
umstellen

Verbesserung der bestehenden Mittelinsel Hohe Waldweg

Michael-Ende-Schule (GS) und
Integrierte Gesamtschule IGS Gifhorn

Malnahmenempfehlungen sind:

Bestehende Querungsanlagen am Knotenpunkt Lehmweg/FuRweg an der
Schule und Pommernring/Swinemiinder Stral’e verbessern

Prifung Einrichtung Tempo 30 - Zone am gesamten Pommernring

Einrichtung Elterntaxihaltestellen am Pommernring auf Parkplatzen sudlich
der Michael-Ende-Schule und stdlich des Lehmwegs
(nach Beendigung der Baustelle Priifen einer groReren Elterntaxihaltestelle)



Wilhelm-Busch-Schule (GS) Gamsen

MaRnahmenempfehlungen sind:
Einrichtung einer Querungsanlage Uber die StraRe Zum Luisenhof

Optimierung der Lichtsignalanlage und der Furten am Knotenpunkt Zum
Luisenhof/Kothnerstralie/Hamburger Strafle

Knotenpunkt Westerfeldweg/Koéthnerstralde baulich oder durch Markierun-
gen einengen

KdéthnerstralRe im Zuge Dorferneuerung verkehrsberuhigt umgestalten (z.B.
Aufpflasterungen) und als verkehrsberuhigten Bereich anordnen

Erhéhung der Gehwegbreiten in der StralRe Zum Luisenhof im Zuge Bauge-
biet Westerfeld

Erhéhung der Gehwegbreiten im Westfeldweg im Rahmen Dorferneuerung

Freiherr-vom-Stein-Schule (HS)

MalRnahmenempfehlungen sind:

Querungsanlage Knotenpunkt Konrad-Adenauer-StraRe/Xanthistralle
verbessern

Gehweg Uber Grinflache parallel zum Parkplatz herstellen

Dietrich-Bonhoeffer-Realschule (RS)

MaRnahmenempfehlungen sind:

Gehwege in der PoststralRe im Zuge einer Umgestaltung beidseitig verbrei-
tern

Querungsanlagen Braunschweiger StralRe/Bahnhofstrale im Zuge ,Ein-
gangstore Innenstadt® und OldaustralRe/Goethestrale im Zuge Radver-
kehrskonzept verbessern

Einrichtung einer neuen Querungsanlage in der Winkler Strale, Hohe
Agentur fur Arbeit
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Fritz-Reuter-Realschule (RS)

MaRnahmenempfehlungen sind:

Querungsanlage Limbergstrale/Ludwig-Jahn-Stralle verbessern

Gehwege im Sonnenweg zw. Isenbiitteler Weg und Limbergstrale im Zuge
StraRenraumgestaltung verbreitern

Gehweg uber Grunflache parallel zur Parkplatzeinfahrt herstellen

Humboldt Gymnasium

MaRnahmenempfehlungen sind:

Einrichtung einer Querungsanlage Celler Strale/Kurze Stralle (Umsetzung
als Multifunktionsstreifen geplant)

Gehweg in der Fritz-Reuter-Stral’e zwischen Celler Stralle und
Lutherstralde verbreitern (in 2024 mit Bau einer Fahrradstrale geplant)

Scharnhorststralle westlich Fritz-Reuter-Stral3e verkehrsberuhigt gestalten

Otto-Hahn-Gymnasium und Pestalozzischule (FS)

MalRnahmenempfehlungen sind:

Prifung Anordnung Tempo 30 (7-18 Uhr) im Dannenbutteler Weg (bereits
angeord-net)

Prifung Anordnung Tempo 30 (7-18 Uhr) in der Konrad-Adenauer-Stralle
vor der Pestalozzischule

Gehweg am Bostelberg anlegen bzw. verbreitern (in 2027 geplant)
Gehweg im Brandweg verbreitern (in 2025 geplant)

Einrichtung von Querungsanlagen am Knotenpunkt Dannenbltteler
Weg/Bostelberg und Dannenblitteler Weg/Bosteleck bzw.
Trankebergstralle

Bordsteinabsenkung bei Bushaltestelle fur querenden Radverkehr und
Anpassung der Beschilderung fiir Radverkehr
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Stadt Gifhorn
Verbesserung der bestehende Querungsanlagen am Knotenpunkt

|. Koppelweg/Osttangente und |. Koppelweg/Beethovenstrale Oktober 2023
Einrichtung einer Querungsanlage im |. Koppelweg auf Hohe Zufahrt REWE

Langfristig Verbreiterung des fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegs
am |. Koppelweg, Sudseite

Verbreiterung des Gehwegs auf der Nordseite des |. Koppelwegs, Magde-
burger Ring — Osttangente (Bereich Haltestelle bereits umgebaut, Rest in
2024 geplant)

Langfristig Umbau Knotenpunkt |. Koppelweg/Osttangente

Rischbornschule (FS) Kastorf

MaRnahmenempfehlungen sind:
Optimierung der Fuldganger-LSA mit Reduzierung der Wartezeiten
Querungsanlage am Ortseingang verbessern

Gehweg entlang der HauptstralRe auf der westlichen Stral3enseite in
bebauten Bereichen verbreitern (langfristige Malinahme))

Gehweg an der StraRe Zu den Mushoren auf der stidwestlichen Stralensei-
te verbreitern (langfristige Mallnahme)

Beleuchtung an der Hauptstralle auf der westlichen Straltenseite zwischen
Eichenweg und Hofweg erganzen

3.7 Offentlichkeitsarbeit im Bereich Schulwegsicherheit

Im Folgenden sind die Ergebnisse einer Recherche von Beispielen der Offent-
lichkeitsarbeit im Bereich Schulwegsicherung dargestellt. Darauf aufbauend
erfolgen Empfehlungen zu fir die Stadt Gifhorn geeigneten Malinahmen.

Die Empfehlungen differenzieren nach Schularten bzw. Altersstufen.

Zur Offentlichkeitsarbeit im Bereich Schulwegsicherung ergeben sich drei
Themenfelder:

Beteiligung/aktive Einbindung von Eltern und Schiiler beim Erstellen

sicherer Schulwegeplane
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Durchfiihrung von Aktionen (von und/oder mit der Polizei, ADFC, AGFK
etc.) im direkten Schulumfeld

Weitere Aktionen, z.B. selbst gemalte ,Verkehrsschilder oder Plakate auf
den Schulgrundstiicken, die fur ein riicksichtsvolles Verhalten im
Straltenverkehr werben oder Kampag-nen in sozialen Medien.

3.7.1 Beteiligung von Kindern und/oder Eltern

Grundsatzlich wird empfohlen, Kinder und/oder Eltern zu beteiligen, wenn es

darum geht, Schulwege sicher zu gestalten, sei es mit Schulwegeplé’men38 oder
allgemein, da sie die Experten/Expertinnen sind.* Bei Grundschulen liegt dabei
der Fokus auf dem Fulverkehr, da das Fahrradfahren in der Grundschule noch

nicht empfohlen wird.*°

3.7.2 Aktionen von oder mit der Polizei

Aktion ,Schulwegesicherung 2018 in Brandenburg:

Polizeiliche MaRnahmen wie Kontrolle der Geschwindigkeit oder der Anschnall-
pflicht am ersten Schultag in Verbindung mit Aufrufen zur gegenseitigen
Riicksichtnahme in den sozialen Medien.”’

,Blitz fur Kids“ — Mittelhessen:

Polizisten flhren in den Bereichen rund um die Schule Geschwindigkeitsmes-
sungen bei Fahrzeugen durch. Nach der Messung verteilen Viertklassler, je
nach Verhalten der Autofahrer griine oder gelbe Karten an die Autofahrer.*?

%8 Unfallforschung der Versicherer, GDV (Hrsg.) (2009): Planerheft Schulwegesiche-

rung, Berlin

Fuss e.V., Fachverband FuRverkehr Deutschland: Zusammen mit Kindern den
Schulweg sichern: SRF-Leitfaden fiir Schiilerbefragung.
http://www.wegenetz.info/102-literatur/427-zusammen-mit-kindern-den-schulweg-
sichern.html

Unfallforschung der Versicherer, GDV (Hrsg.) (2009): Planerheft Schulwegesiche-
rung, Berlin

1 Polizei Brandenburg (Hrsg.) (2018): Aktion Schulwegsicherung am 20.08.2018.
https://polizei.brandenburg.de/pressemeldung/polizeikontrollen-zu-
schuljahresbeginn/1134597 [Zugriff 19.01.2021]

2 Polizei Hessen (Hrsg.) (2018): ,Sicherer Schulweg® und ,Blitz fiir Kids*
https://www.polizei.hessen.de/icc/internetzentral/nav/b6d/broker.jsp?uMen=b6d7339
0-ef8e-0117-288b-5edad490cfa4&uCon=2cf70f96-e11f-ec61-ac1c-
eae603c1863b&uTem=bff71055-bb1d-50f1-2860-72700266cb59 [Zugriff
19.01.2021].
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Wir Kinder orientieren uns am Verhalten
von Erwachsenen. Gut, dass es noch
solche Vorbilder wie Sie gibt.

Bitte fahren Sie weiter so umsichtig
und helfen, Sie Unfélle zu vermeiden.

DazKe!

... dass Sie auch

PolizeiHessen

Sind Sie wirklich ein EAS€R ?

Wir Kinder orientieren uns am Verhalten
von Erwachsenen. Seien Sie Vorbild.

Bitte fahren Sie umsichtiger und helfen Sie,
Unfélle zu vermeiden - uns zuliebe.

Danke!

Eine i ion zur Ver

Ein paar km/h zu schnell
kénnen Uber Leben
und Tod entscheiden.

PolizeiHessen Thilringen e

©® Schulweg-Safari — Frankfurt am Main und Leipzig:

Das Projekt Schulweg-Safari wird in den beiden Partnerstadten Frankfurt am
Main und Leipzig in Kooperation mit einigen Schulen durchgefihrt. In Leipzig
sind es drei Grundschulen. Das Projekt besteht aus drei MalRnahmen. Zum
einen werden ,Elternhaltestellen® auf Supermarktparkplatzen errichtet um das
hohe Verkehrsaufkommen vor den Schulen zu entzerren. Zum anderen werden
Kinder und Eltern beteiligt, in dem die Kinder mit der Polizei die Schulwege
abgehen. Die Eltern werden wiederum nach Problemen auf dem Schulweg
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befragt. Eine ergdnzende Malnahme ist, dass Senioren ehrenamtlich als
Verkehrserziehungshelfer den Kindern zur Seite gestellt werden.*®

In der Stadt Frankfurt gibt es die Aktion seit 2008. Dort bekommen die Kinder
zur Einschulung Flyer, die iber sichere Schulwege informieren und ein Reflek-
tierendes Band, damit sie im StralRenverkehr besser gesehen werden. Auler-
dem informieren sie auf ihrer Website Uber sichere Schulwege je nach genutz-
tem Verkehrsmittel.**

3.7.3 Plakataktionen

® Stadt Saarbriicken

Die Stadt Saarbriicken mdchte auf das Thema der Schulwegsicherung auf-
merksam machen und hat daflr Plakate im Stadtgebiet aufgehangt.
AuBerdem mdéchte die Stadt Schulwege und Schulumfelder sicherer machen.
Fir die Analyse der Probleme sollen Schiiler, Eltern und andere Institutionen
beteiligt werden.®

©® Abbildung 15: Plakat fir sichere Schulwege in Saarbriicken

- P ;l Ll S TR LRI L)

y i LSS "

' -
o L I A
Mit der Rakete zur:Schule
. Wir kéinnen nichtalles armdglichén, abefs
..

Bildquelle: Landeshauptstadt Saarbriicken

3 Stadt Leipzig: Schulweg-Safari. https://www.leipzig.de/jugend-familie-und-

soziales/schulen-und-bildung/schulen/schulwegsicherheit/schulweg-safari/ [Zugriff
11.01.2021].

Schulweg Safari: Schulweg Safari von Autoschlangen, Drahteseln und Zebrastrei-
fen. https://schulweg-safari.de/ [Zugriff 20.01.2021].

Stadt Saarbriicken: Offentlichkeitsarbeit zum Thema Schulwegsicherheit.
https://www.saarbruecken.de/rathaus/presse_und_online/artikeldetail/article-
5d0793d360470 [Zugriff 20.01.2021].
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3.7.4 Empfehlungen fiir die Stadt Gifhorn

Aus den Beispielen geht hervor, dass sich MaRnahmen der Schulwegsicherheit
in der Regel auf Grundschulen fokussieren. Ein Grund hierfur ist die fehlende
Erfahrung der Grundschuler im StralRenverkehr. Deshalb ist es in Grund-
schulumfeldern besonders wichtig, dass die Autofahrer umsichtig fahren. Dafur
starten Plakataktionen ganz bewusst mit Beginn eines neuen Schuljahrs, um
Autofahrer um besondere Ricksichtnahme gegentber den unerfahrenen
Verkehrsteilnehmer*innen zu bitten*®. Dabei kdnnen aber auch Polizeikontrollen
helfen. Fur ein besseres Verstandnis bei Autofahrer*innen ist es dabei wichtig
zu erkennen, fur wen die Kontrollen oder Aktionen stattfinden. Wenn also aus
Schildern oder Plakaten hervor geht, dass sie von Kindern fir Kinder sind oder
Kinder wie bei ,Blitz fir Kids" an den Kontrollen beteiligt sind.

Im Allgemeinen sind Kampagnen, die auf Schulstandorte und auf eine ange-
passte Fahrweise hinweisen, an allen Schulformen méglich. Auch die Beteili-
gung von Eltern und Schilern bei der Schulwegsicherheit ist eine MalRnahme,
die bei allen Schulformen angewandt werden kann. Gegebenenfalls ist eine
Sondernutzung zu beantragen.

4 7.B. die ,Achtung Kinder!“-Plakataktion von Radio FFN,

https://www.ffn.de/aktionen/stoebert-im-ffn-archiv/die-ffn-achtung-kinder-plakate/
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4 Querungsmoglichkeiten fur FuB- und Radverkehr

In der Stadt Gifhorn gibt es, verteilt auf die Kernstadt und die Ortsteile Kastorf,
Gamsen, Wilsche, Winkel und Neubokel, insgesamt 102 Querungsanlagen.
Dabei handelt es sich im Einzelnen um 48 Mittelinseln, 26 Lichtsignalanlagen
(LSA) an Knotenpunkten, 25 Fuligangerlichtsignalanlagen (FG-LSA) und 6
Kreisverkehre (KVP), an deren Zufahrten Mittelinseln angelegt sind. Ein weite-
rer Kreisverkehr wurde am Knotenpunkt (KP) Lehmweg/Bergstralie/
Calberlaher Damm mittlerweile fertig gestellt und ein weiterer wird am KP
K114/Wolfsburger Stralle mit einer lichtsignalisierten Querungsmaglichkeit am
KP Calberlaher Damm/Wolfsburger Straf3e in 2024 fertiggestellt.

Reine Fahrbahnteiler, also Mittelinseln ohne Warteflache, werden nicht zu den
Querungsanlagen gezahlt, da eine Querung hier nicht vorgesehen ist.

Die Art und Lage der Querungsanlagen (Stand Dez 2022) ist in der Karte 3
dargestellt.

Karte 3: Querungsanlagen im Bestand

Die vorhandenen Querungsanlagen wurden je nach Art der Anlage auf die
Erflllung der Anforderungen entsprechender Richtlinien, Empfehlungen und
Hinweise Uberprift und bewertet (z.B.: RASt, EFA, H BVA). Dazu wurden
umfangreiche Erhebungen und Messungen an den Anlagen durchgefihrt.

4.1 Einsatzgrenzen von Querungsanlagen

Allgemein sollen Querungsanlagen errichtet werden, wenn anderenfalls Unfalle
zu erwarten sind beziehungsweise sich ereignet haben.

Ob und welche Art von Querungsanlagen infrage kommt, hangt aufierdem von
der Fahrbahnbreite, den Geschwindigkeiten und den Verkehrsmengen ab. Ein
grundséatzlicher Querungsbedarf muss gegeben sein.

Fir Fahrbahnen mit max. 8,50m und 2 Fahrstreifen gilt, dass bei einer

zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und nicht mehr als
500 Kfz/h oder

einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und nicht mehr als
250 Kfz/h

Querungsanlagen i.d.R. entbehrlich sind.

Notwendig sind Querungsanlagen
bei Geschwindigkeiten von 50 km/h und 1.000 Kfz/h oder

bei Geschwindigkeiten von > 50 km/h und 500 Kfz/h



Darlber hinaus sind Querungsanlagen unabhangig von den genannten Krite-
rien zweckmaBig, wenn regelmafig mit schutzbedirftigen FuRganger*innen
(z.B. Kinder, Senioren) zu rechnen ist.*

Je nach den Auspragungen der Kriterien (Geschwindigkeit, Verkehrsmengen
und Anzahl Querender) ergeben sich die im Folgenden dargestellten Hinweise
zur empfohlenen Art der Querungsanlage.

Abbildung 16: Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-

streifigen Innerortsstraien®

00 50 FuBgénger/h

30 km/h Vzu[
|

-k:inl: MaRnahme 500 @ 1000 1500 2000
r | Kfzih zwischen Hochborden

|Mitteltrennung
|baulich chne Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
|(Plateau-/Teilaufpflasterung) Nomogramm mit ger hiiheron
FuRgéngeriiberweg (FGU) Spitzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen Manahmen  Fahrtrichtungen nochmals
= : T | anzuwenden
- Lichtsignalanlage

- 7 ‘ 7 7 V |Unter-/Uberfiihrung

Ablesebeispiel: 1) 750 Kfz/h Spitzenstundenbelastung im Querschnitt
2) 100 Fuitganger in der Spitzenstunde
3) Geschwindigkeit 50 km/h
Auswahl a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)
Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahrtrichtung: Keine weitere Malknahme
b) Bauliche Mafnahme ohne Vorrang; Plateau- / Teilaufpflasterung
c) Fubgangeruberweg
d) Fulgangeruberweg mit baulichen Mainahmen

Bild 6: Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-sireifigen Innerortsstrafen < 8,50 m Fahrbahnbreite

4.2 Mittelinseln

Mittelinseln bezeichnen i.d.R. eine bauliche oder markierte Flache zwischen

zwei Fahrstreifen mit einer Warteflache, die das Uberqueren der Fahrbahn in
2 Zugen ermoglichen. Sie bilden einen Schutzraum und schaffen damit Zeit-

fenster zur Querung der Fahrbahn.

O FGSV, Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen EFA, 2002, S. 19 sowie

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrafien RASt 06, 2006, S. 89

4 ebenda
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4.2.1 Anforderungen an Mittelinseln

Die Eignung der Mittelinsel als sichere Querungsanlage ist von der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit und der Verkehrsmenge abhangig (siehe Abbildung 16
auf der vorherigen Seite). Fur die Verkehrssicherheit von hoher Bedeutung sind
auch uneingeschrankte Sichtbeziehungen sowohl in der Zufahrt zur Mittelinsel
als auch auf die Mittelinsel selbst. Daraus ergibt sich auch die Anforderung,
dass Mittelinseln nicht in engen Kurven und hinter Kuppen oder sonstigen
sichteinschrankenden Stellen liegen.

Die baulichen Anforderungen an Mittelinseln richten sich an die Breite der
Mittelinsel und die Breite der Warteflache. Weiterhin ist die barrierefreie Gestal-
tung der Mittelinsel von hoher Bedeutung.

Weitere Anforderungen resultieren aus den potentiellen Nutzern der Mittelinsel,
die u.a. aus den angrenzenden oder querenden Routen des Radverkehrs
(entsprechend der Netzdefinition des Radverkehrskonzeptes - Vorrangroute
(VR), Hauptroute (HR) oder Nebenroute (NR)), der Lage der Mittelinsel an
einem Schulweg (Grundschule (GS), Férderschule (FS) oder weiterfiihrenden
Schule (WS)) und der Lage hinsichtlich weiterer wichtiger Ziele (z.B. Haltestel-
len, Nahversorgungseinrichtungen, Senioreneinrichtungen) abzuleiten ist.

Eignung als sichere Querungsanlage

Mittelinseln bzw. Mitteltrennungen haben entsprechend dem oben dargestellten
Diagramm (Abbildung 16) einen breiten Einsatzbereich. Die untersuchten
Mittelinseln in Gifhorn eignen sich aufgrund der Verkehrscharakteristik als
sichere Querungsanlagen. Unter Berticksichtigung der Kfz-Verkehrsmengen,
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und Annahmen von Fuldgangern pro
Stunde (50 FG/h od. 100 FG/h) werden die Einsatzgrenzen z.T. unterschritten
(aufgrund geringer Kfz-Verkehrsbelastung und/oder geringer zul. Héchstge-
schwindigkeiten), ansonsten liegt die Verkehrssituation im Rahmen der Ein-
satzgrenzen.



Anforderungen an die bauliche Ausgestaltung der Mittelinseln

MalRe

Die Breite der Mittelinsel ist in der RASt 06*° als Abstand zwischen den Fahr-
streifen definiert, der Abstand zwischen den Fahrbahnteilern wird als Breite der
Warteflache definiert.

Abbildung 17: Begriffsdefinitionen entsprechend RASt 06

Fahrstreifen

Breite der | [ Fahrbahn- Warteflache i

Mittelinsel teiler it

Breite der Warteflache

Fahrstreifen

Als empfohlene Male sind in den verschiedenen Regelwerken (EFA, RASt)
4,00m fir die Breite der Warteflache und 2,50m fiir die Breite der Mittelinsel
genannt. Insbesondere die Breite der Mittelinsel mit 2,50m ist in Bezug auf den
Radverkehr und die Barrierefreiheit relevant. Bei beengten Fahrbahnverhaltnis-
sen ist eine Breite der Mittelinsel von 2,00m vertretbar, um zu Ful gehenden
und Rad fahrenden noch einen Schutzraum beim Uberqueren der StralRe
anzubieten. Fir Fahrrader mit Anhangern ist vor allem die Breite der Wartefla-
che von Bedeutung, da diese das Schragaufstellen ermdglicht.

Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit der Mittelinsel ist gegeben, wenn die folgenden Kriterien
erfiillt sind:*°

Durchgéangig abgesenkte Bordhdhe von 3 cm oder
differenzierte Bordhéhe von 0 cm und 6 cm

vorhandenes Blindenleitsystem (taktil und visuell kontrastiert)

¥ FGSV, Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen EFA, 2002, S. 19 sowie

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraflen RASt 06, 2006, S. 89

FGSV, Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen RASt 06, 2006, S. 89 sowie
Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA, S. 50
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2,50m Breite der Mittelinsel

Der Bord an Querungsstellen ist abzusenken. Dabei gilt ein abgesenkter Bord
mit einer Resthéhe von 3 cm als ein Kompromiss zwischen den Bedirfnissen
von Sehbehinderten, die den Bord als Tasthilfe brauchen und Rollstuhlfahrer,
die eine moglichst geringe Bordhdhe bendtigen.

Weisen Warteflachen eine Nullabsenkung auf, ist neben dieser auch ein
erhéhter Bord notwendig, welcher aulerdem taktil und visuell kontrastiert
angelegt werden muss.

Die Fiihrung zur und uber die Querungsanlage ist durch Blindenleitsysteme
(taktile Leitelemente im Boden) sicherzustellen.

4.2.2 Bericksichtigte Bewertungskriterien Mittelinsel

Die differenzierte Bewertung der Mittelinseln erfolgt hinsichtlich ihrer baulichen
Ausgestaltung, zum einen im Hinblick auf die MalRe und zum anderen auf die
Barrierefreiheit. In der nachfolgenden Tabelle sind die Bewertungskriterien
zusammengefasst:

Tabelle 1: Bewertungskriterien zur baulichen Ausgestaltung der Mittelinseln

Kriterium Anforderung

2,00 m ohne Radrouten im Verlauf
(i.d.R. keine Nutzung durch Radverkehr)

2,50 m mit Radrouten im Verlauf
(Nutzung durch Radverkehr)

Breite der Mittelinsel

Breite der Warteflache 4,00 m

Blindenleitsystem vorhanden und
durchgéngige Absenkung auf 3 cm oder
differenzierte Bordhdhe

(Nullabsenkung und 6 cm Bord)

Barrierefreiheit

Zur Uberpriifung und Bewertung der in Gifhorn bestehenden Mittelinseln
wurden die notwendigen Daten vor Ort erhoben und tabellarisch aufbereitet.
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4.2.3 Bewertung bestehender Mittelinseln Stadt Gifhorn

Verkehrssicherheits-
Die 48 Mittelinseln in der Stadt Gifhorn werden in Bezug auf die genannten konzept fiir die
Anforderungen Uberpruft. Das Ergebnis ist in Karte 4 und in der folgenden Stadt Gifhorn

Tabelle zusammenfassend dargestellt. Oktober 2023

Tabelle 2: zusammenfassende Bewertung der bestehenden Mittelinseln in Gifhorn
nach den definierten Anforderungen

Erfiillung der Anforderungen an

Breitg der Breite fjer Bar_rier.e- Anzahl
Mittelinsel Warteflache freiheit
v v 0
v v X 3
v X 4 0
v X X 13
X v v 0
X v X 11
X X 4 6
X X X 15
16 v 32X 14 v134 X 6v/42X 48

Karte 4: Bewertung der Querungsanlagen: Mittelinseln im Bestand

Die Bewertungskriterien sind in einer gemeinsamen Anlage mit den Prioritaten
(siehe Kapitel 4.5.1) dargestellt.

Von den 48 vorhandenen Mittelinseln erfiillt keine alle Anforderungen. 15
Mittelinseln liegen bei allen 3 Bewertungskriterien unter den Anforderungen.

Der Schwerpunkt der Nicht-Erflllung liegt auf der Barrierefreiheit.
An 35 der 48 Mittelinseln besteht kein Blindenleitsystem.

An alle Mittelinseln haben die Warteflachen und gegeniiberliegenden Gehwege
eine Absenkung (mit 3 cm) oder Nullabsenkung. Bei den Nullabsenkungen fehlt
grundsétzlich das erforderliche 6 cm Bord (getrennte Uberquerungsstellen),
daher gelten sie nicht als barrierefrei. Dies trifft auf 40 der 48 Mittelinseln zu.
Von den Mittelinseln mit Nullabsenkung weisen 6 ein Blindenleitsystem auf.
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@ Abbildung 18: Mittelinsel in der Bruno-Kuhn-StralRe mit durchgehender
Nullabsenkung (ohne 6 cm Bord) und Blindenleitsystem

Von den 8 Mittelinseln mit durchgangiger Absenkung der Warteflache (3 cm
Bord) weisen 7 ein Blindenleitsystem auf. Da bei einer dieser Mittelinseln aber
an einem gegenulberliegenden Gehweg eine Nullabsenkung (ohne 6 cm Bord)
besteht, gilt auch diese nicht als barrierefrei.

©® Abbildung 19: Mittelinsel in der Hauptstrale Héhe Maisenweg in K&storf mit
Absenkung der Warteflache und der Gehwege sowie Blindenleitsystem




16 der 48 Mittelinseln weisen die geforderte Mindestbreite von 2,50m auf. Bei
21 Mittelinseln liegt die Breite zwischen 2,00m und < 2,50m. Da diese alle vom
Radverkehr mitgenutzt werden sollen (15 an VR, 3 an HR, 3 an NR), reicht eine
Breite unter 2,50m an diesen nicht aus. An 11 Mittelinseln liegt die Breite unter
2,00m.

14 der 48 Mittelinseln weisen die geforderte Mindestbreite der Warteflache von
4,00m auf. Bei 13 Mittelinseln betragt die Breite der Warteflache unter 2,00m.
Zwischen 2,00m und < 4,00m sind 21 Mittelinseln breit.

Die geforderten Mal3e fiir die Breite der Mittelinsel und der Warteflache kénnen
lediglich 3 Mittelinseln vorweisen.

4.3 Kreisverkehrsplatze

Kreisverkehrsplatze (KVP) wurden zunachst darauf untersucht, ob die Zufahr-
ten Uber Querungsanlagen (i.d.R. Mittelinseln mit Warteflache) oder reine
Fahrbahnteiler (Mittelinsel ohne Warteflache) verfigen.

I.d.R. sind Mittelinseln mit Warteflachen als Querungsanlagen installiert, tlw.
jedoch nicht an allen Zufahrten des Kreisverkehrs.

Die Kreisverkehre, die nicht an jeder Zufahrt eine Querungsanlage aufweisen
befinden sich am Rande des Stadtgebietes und weisen Uber die betroffenen
Zufahrten keine Gehwegfiihrung auf, weshalb eine Querungsanlage entbehrlich
ist (KVP Bruno-Kuhn-Strale/Zum Luisenhof und KVP Bruno-Kuhn-Stral3e/Carl-
Miele-StralRe),

Eine Ausnahme bildet der Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Stralle/Lindenstralie.
Er befindet sich entlang des Innenstadtrings und bietet Uber die Zufahrt Linden-
stralle keine Querungsmoglichkeit, da fir Absenkungen ein Eingriff in die
tragenden Brikenbauteile erforderlich ware.

@ Abbildung 20: nicht passierbarer Fahrbahnteiler in der Zufahrt Lindenstralle am
Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Stral3e/Lindenstrale/Zur Allerwelle
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4.3.1 Allgemeine Anforderungen

Grundsatzlich gilt an Kreisverkehren, dass an allen Zufahrten, an denen eine
Gehwegeverbindung ankommt, ein Fahrbahnteiler mit Querungsmaglichkeit
angelegt sein sollte, mit Ausnahme von stark untergeordneten Zufahrten.

Fir die Fahrbahnteiler mit Querungsmaoglichkeit (Mittelinseln) an Kreisverkeh-
ren gelten dieselben Anforderungen, wie sie im Kapitel 1.2 Mittelinseln darge-
stellt wurden. Diese wurden Uberpriift und bewertet.

Weitere Hinweise

In Bezug auf die Gestaltung von Kreisverkehren gibt es weitere Kriterien, die
z.B. einen Einfluss auf die Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeit auf den Zufahrten
haben und damit die Verkehrssicherheit betreffen. Auch die Zulassigkeit des
Querens im 2-Richtungsverkehr (abgesehen von verkehrswidrigem Queren)
kann einen Einfluss auf die Verkehrssicherheit an Kreisverkehren haben. Da
diese Aspekte jedoch nicht die Querungsanlage selbst betreffen bzw. einen
Mangel beschreiben, der durch eine etwaige nicht erfiillte Anforderung an
Mittelinseln entsteht, werden sie hier nicht berticksichtigt.

4.3.2 Bericksichtigte Bewertungskriterien Kreisverkehr

Die Bewertung der Kreisverkehrsplatze stiitzt sich aufgrund der vor Ort ermit-
telbaren Daten auf die Bewertung der vorhandenen Mittelinseln. Die angesetz-
ten Kriterien entsprechen denen, die fir die Mittelinseln beschrieben wurden
(vgl. 4.2.1).

4.3.3 Bewertung bestehender Kreisverkehre

Von den 6 bestehenden Kreisverkehren in der Stadt Gifhorn erfullt keiner die
gestellten Anforderungen an die Barrierefreiheit. Alle vorhandenen Mittelinseln
haben Nullabsenkungen ohne entsprechend erhéhten Bord (6¢cm), tiw. sind
keine Blindenleitsysteme / taktile Elemente vorhanden.

In Bezug auf die Breite der Mittelinsel und der Warteflache entsprechen ledig-
lich die Mittelinseln am KVP Konrad-Adenauer-Strafle/Lindenstral3e/Zur Aller-
welle den Anforderungen. Allerdings fehlt hier eine Querungsanlage lber die
Zufahrt Lindenstral3e.

An den Kreisverkehrsplatzen Celler StralRe/Allerstrafde und Braunschweiger
StralRe/Hugo-Junkers-Stralle sind in allen Zufahrten Mittelinseln vorhanden,
allerdings sind die Breiten der Mittelinsel zu gering dimensioniert.



Am Kreisverkehrsplatz an der Hamburger Strafle/Bruno-Kuhn-Stral3e erfillen 3
von 4 Mittelinseln weder die Anforderung an die Breite der Mittelinsel noch an
die Warteflache. Lediglich in der Zufahrt Campus erreicht die Breite der Mitte-
linsel das notwendige Mal3.

An den beiden weiteren Kreisverkehren im Verlauf der Bruno-Kuhn-Stralle
besteht die gleiche Problemlage mit den Mittelinseln. An 2 von insgesamt 3
Mittelinseln an diesen zwei Kreisverkehrsplatzen wird nur die Breite der Mitte-
linsel erflillt, alle weiteren Anforderungen werden nicht eingehalten. In der
Zufahrt Bruno-Kuhn-Strafle Nord am KVP Bruno-Kuhn-StraRe/Carl-Miele-
Stral3e erfullen die Mittelinseln keine der Anforderungen.

Karte 5: Bewertung der Querungsanlagen: Kreisverkehre im Bestand

Die Bewertungskriterien der Kreisverkehre sind in einer gemeinsamen Anlage
mit den Prioritaten (siehe Kapitel 4.5.1) dargestellt.

44 Lichtsignalanlagen

Bei den Lichtsignalanlagen wurde die Art der Anlage erfasst. Dabei wird
zwischen Lichtsignalanlagen an einem Knoten und Ful3gangerlichtsignalanlage
unterschieden. Fir beide Arten von Anlagen wurden erfasst, welche Art der
Absenkung vorliegt, ob ein Blindenleitsystem vorhanden ist, welche Arten von
Radrouten dort verlaufen, ob sie auf einem Schulweg liegt und ob Fahr-
bahntrenner vorhanden sind, so dass eine Furt eventuell nicht in einer Grin-
Phase Uberquert werden kann. An den Lichtsignalanlagen an Knoten wurde
gesondert erfasst, wie viele Knotenpunktarme und Furten vorliegen und far
FuRgangersignalanlagen wurden zusatzlich die Wartezeit erhoben und ob es
sich gegebenenfalls um eine Dunkelanlage handelt.

441 Allgemeine Anforderungen

Anforderungen an Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten (LSA)

In Bezug auf die Barrierefreiheit gelten dieselben Anforderungen wie sie fur die
Mittelinseln bereits beschrieben wurden. Zusatzlich zu den taktilen und opti-
schen Elementen ist eine Blindenakustik als weiteres Merkmal der Barrierefrei-
heit an Lichtsignalanlagen einzurichten, um dem 2-Sinne-Prinzip Rechnung zu
tragen.

Die Dauer der Freigabezeit fiir den querenden Fullverkehr ist so zu bemessen,
dass mehr als die Halfte der zu querenden Fahrbahn gequert werden kann.
Eine Freigabezeit von unter 5 Sekunden darf nicht unterschritten werden. Als
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Raumgeschwindigkeit wird ein Regelwert von 1,2m/s angesetzt. Dieser beruck-
sichtigt jedoch nicht den Zeitversatz fir die Reaktion zum Losgehen oder fir
mobilitdtseingeschrankte Personen. Im Sinne der Barrierefreiheit sollte eine
Raumgeschwindigkeit von 1,0 m/s angesetzt werden.

Sind zwischen den Richtungsfahrstreifen einer lichtsignalgeregelten Querungs-
stelle Mittelinseln vorhanden, sollen FuRganger die Fahrbahn in einem Zug
queren kdnnen und nicht auf der Mittelinsel verharren.

Furten sollen grundsatzlich an jedem Knotenpunktarm angelegt sein und sie
sollen méglichst in der Linie direkter Gehwegverbindungen liegen.

Zur Wartezeit fur den FuRverkehr an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten wird
festgehalten, dass nach einer Wartezeit von 40 Sekunden fir den Fuldganger
der Anteil der FuRganger, die die Sperrzeit missachten, deutlich zunimmt.
Daher sollte die Wartezeit nie mehr als 40 Sekunden betragen. Da auch
unterhalb von 40 Sekunden mit Missachtungen zu rechnen ist (,deutliche
Zunahme* bedingt bereits vorangegangene Missachtungen) sollte die Wartezeit
i.d.R. deutlich darunter liegen.

Bei der Signalisierung der Ful3verkehrsstrome sind mdglichst keine bedingt
vertraglichen Signalisierungen mit den abbiegenden Verkehrsstrémen zuzulas-
sen, da diese das Unfallrisiko erhéhen (UDV). In den Empfehlungen zu Ful3ver-
kehrsanlagen (EFA) heil3t es dazu auf S.23 ,Der Einsatz von konfliktfreien
Signalschaltungen (keine gleichzeitige Freigabe flr abbiegende Kfz-
Verkehrsstrome und FuRgénger) ist besonders an Fuldgangerfurten mit hohem
Anteil von Kindern, alteren und behinderten Menschen und an Zufahrten mit
hohem Schwerverkehrsanteil zu priifen.” ,Wo das nicht moglich ist, ist den
FuRverkehrsstromen ein Zeitvorsprung von einer bis zwei Sekunden vor den
Abbiegenden an der Konfliktflache zu geben“ (S.24)°". Ein gelbes Blinklicht
kann bei bedingt vertraglichen Verkehrsstromen ggf. helfen.

Fir Querungsbedarf aul3erorts sollten nur Lichtsignalanlagen genutzt werden
oder die zulassige Hochstgeschwindigkeit muss auf 70 km/h verringert werden.

Anforderungen an FuBganger-Lichtsignalanlagen (FG-LSA)

Bei bedarfsgesteuerten Fulgangersignalanlagen sollte die Anlage mdglichst
nach 7 Sekunden fir den FuRganger auf Griin schalten. Bei Schaltung der
Ampel in ,Griner Welle* sollte das Umschalten nicht [nger als 30 Sekunden
dauern.

" Forschungsgesellschaft fiir Straken- und Verkehrswesen (FGSV), Empfehlungen fiir

FuRverkehrsanlagen (EFA, FGSV-Verlag, Kéin, 2010, S.23 f.



Bei der Verwendung von ,Dunkelanlagen® bei FulRganger-Lichtsignalanlagen ist
darauf zu achten, dass nur ein Typ innerhalb einer Stadt verwendet wird, um
das Verstandnis von Dunkelanlagen zu férdern. Dunkelanlagen sind Fuf3gan-
ger-Lichtsignalanlagen die sich erst auf Anforderung einschalten. Dabei werden
zwei Formen unterschieden:

1. die Kfz-Signale sind abgeschaltet, die Fullgangersignale stehen auf Rot.

2. sowohl FuRRganger als auch Kfz-Signale sind abgeschaltet (,Schlafam-
pel”)

An Fuldganger-Lichtsignalanlagen, die nach dem Modus der ,Schlafampel®
operieren, sind Hinweise anzubringen, dass die Ampel betriebsbereit ist.

Die Grofle der Warteflachen richtet sich in der Regel nach der Anzahl
der FuRganger, die in der Wartezeit eintreffen. In der Nahe von Schulen
und Kindergarten, sowie Einrichtungen fir behinderte Menschen sind
gréRere Warteflachen als Ublich vorzusehen.

FuRgangersignalanlagen sollten in mindestens 200m Entfernung zum
nachsten Knoten mit Lichtsignalanlagen liegen.

44.2 Berucksichtigte Bewertungskriterien
Lichtsignalanlagen

Fur die Bewertung der Qualitat von Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten
werden folgende Kriterien berlcksichtigt:

Anforderungen an die Barrierefreiheit (differenzierte Absenkung oder
durchgangig 3cm), inkl. Blindenakustik

Furten Uber alle Zufahrten mit Gehwegeverbindung

Die Erhebungen der Freigabezeit, bedingtvertragliche Abbiegestrome oder
Wartezeiten konnten im Rahmen der Vor-Ort-Begehungen nicht in einem
darstellbaren Zeitbudget erhoben werden und werden daher nicht in die Bewer-
tung einbezogen. Zwar liegen dazu vereinzelte Aussagen aus den Elternbefra-
gungen an den Grundschulen vor, da diese aber nicht fur alle bestehenden
Anlagen gemacht wurden und z.T. subjektiv sind, werden sie in der Bewertung
nicht bericksichtigt.

Fir die MaRnahmenentwicklung werden sie jedoch herangezogen.

Fur die Bewertung der Qualitat von FuRgénger-Lichtsignalanlagen werden
folgende Kriterien berlcksichtigt:

Umschaltzeit von Rot auf Griin betragt weniger als 30 Sekunden
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Entfernung zum nachsten lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt betragt mind.
200m

Ferner erfolgt die Unterscheidung zwischen Dunkelampel und Schlafampel, um
die mogliche Uneinheitlichkeit innerhalb der Stadt aufzuzeigen. Keine der
vorhandenen Schlafampel hat einen Hinweis auf die Betriebsbereitschaft.

Eine ausreichend groRe Warteflache bemisst sich an der Zahl der eintreffenden
Personen wahrend der Wartezeit. Da die Erhebungen nicht zur Spitzenstunde
eines Tages stattfanden, ist eine Bewertung nicht moéglich und das Kriterium
wird aufden vor gelassen.

Eine Wartezeit von max. 7 Sekunden erflllt keine der FG-LSA. Da die Wartezeit
zum Teil verkehrsabhangig reguliert wird, variiert sie zudem je nach Verkehrs-
lage. Daher wird der Wert von 30 Sekunden als Maximalwert bertcksichtigt.

44.3 Bewertung bestehender Lichtsignalanlagen

Mit Ausnahme der Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Hamburger Stra-
Re/Raiffeisenstralle erfillt keine Lichtsignalanlage in Gifhorn, die an sie gestell-
ten Anforderungen. Die Hauptproblematik besteht in der Barrierefreiheit. Von
insgesamt 51 LSA (Ful3- und Kfz-LSA) sind 50 nicht barrierefreie i. S. d. formu-
lierten Anforderungen.

An 7 dieser 50 LSA fehlen zudem Querungsmdglichkeiten fir Fuf3- und Rad-
verkehr Uber eine der Zufahrten (hier als Furten benannt) an den Knotenpunk-
ten. Hierzu ist mildernd anzumerken, dass 4 dieser Anlagen relativ nahe
beieinander liegen und daher die fehlenden Furten an der jeweils nachsten LSA
ausgeglichen werden kénnen.

In Bezug auf die Wartezeiten konnte an 2 FG-LSA festgestellt werden, dass die
festgelegte max. Wartezeit von 30 Sek. tiberschritten wird.

Karte 6: Bewertung der Querungsanlagen: Lichtsignalanlagen im Bestand

Die Bewertungskriterien fiir bestehende Lichtsignalanlagen sind in einer
gemeinsamen Anlage mit den Prioritdten (siehe Kapitel 4.5.1) dargestellt.

4.5 MaBnahmenempfehlungen Querungsanlagen

Aufbauend auf die Analysen und Bewertungen der vorhandenen Querungsan-
lagen ergeben sich Empfehlungen zur Verbesserung bestehender Anlagen.

Ferner werden durch eine detaillierte Netzbetrachtung Empfehlungen zur
Erganzung von Querungsanlagen im Stra3ennetz formuliert.
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Mittelinseln

Grundsatzliches Ziel sollte es sein, alle Mittelinseln mit einem fest definierten
Standard in ganz Gifhorn einheitlich herzustellen. Ein entsprechender
Standard ist bereits erstellt worden. Wo Male aufgrund von limitierenden
Faktoren (verfliigbarerer Strallenraum) nicht eingehalten werden kdénnen,
sollte die Anlage anderer Querungsanlagen umgesetzt werden (z.B. FG-
Lichtsignalanlagen, FuRgangeriberweg, vorgezogenen Seitenraume etc.)

Die zu verbessernden Mittelinseln und die Mallnahmen ergeben sich aus der
Defizitdarstellung in Karte 4 und den Anforderungen. Konkret bedeutet dies fiir
die bestehenden Anlagen, dass die Barrierefreiheit hergestellt werden muss
und Verbreiterungen der jeweils unzureichenden Flachen vorzusehen sind.
Ggf. sind Mittelinseln durch andere Formen von Querungsanlagen (z.B.
vorgezogener Seitenraum, FuRgangeriiberweg) zu ersetzen.

Uber die Priorisierung wird eine Empfehlung zur systematischen Umsetzung
der jeweiligen Verbesserung der Querungsanlagen abgegeben.

Die Priorisierung bericksichtigt u.a. den Grad des Defizits und die Bedeutung
der Anlage fiir das Wegenetz der Stadt Gifhorn. Die Bedeutung wird wiederum
anhand der mdglichen Nutzenden, der Unfalldaten und der Befragungsergeb-
nisse der Grundschulen bewertet.

In Anlage 4 ist eine Tabelle beigefligt, die die betreffenden Mittelinseln mit den
jeweiligen Bewertungskriterien und den daraus abgeleiteten Prioritdten darstellt.

Das Ergebnis der Priorisierung ist in der Karte 7 verarbeitet.
Karte 7: Verbesserung bestehender Querungsanlagen: Prioritdten Mittelinseln

Anlage 4: Bewertung und Prioritdten bestehender Querungsanlagen: Mittelinseln
(Tabelle)

Kreisverkehrsplatze

Fur die Mittelinseln an Kreisverkehrsplatzen gelten dieselben Grundsatze wie
bei den Mittelinseln benannt (einheitlicher Standard). Ferner sollten entlang von
FuRwegeverbindungen Uber die Zufahrten des Kreisverkehrs hinweg Furten

angelegt werden.
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Die Behebung der Defizite an Kreisverkehrsplatzen wurde ebenfalls priorisiert
und ist in Karte 8 und Anlage 5 dargestellt.

Karte 8: Verbesserung bestehender Querungsanlagen: Prioritaten
Kreisverkehrsplatze

Anlage 5: Bewertung und Prioritdten bestehender Querungsanlagen:
Kreisverkehrsplatze (Tabelle)

Lichtsignalanlagen

Die umzusetzenden MalRnahmen an Lichtsignalanlagen ergeben sich aus der
Defizitbetrachtung heraus. Am haufigsten sind Verbesserungen der Barriere-
freiheit (Blindenakustik und Blindenleitsysteme, Bordabsenkungen) notwendig.
Vereinzelt sind VergroRerungen von Warteflachen oder Anpassungen in der
Ampelschaltung (Wartezeiten Fullverkehr verklrzen, vermeiden gleichzeitiges
Grin fur FuBverkehr und Linksabbieger Kfz) sowie die Einrichtung weiterer
Furten als MaBnahmen angezeigt.

Zur Reihenfolge der MalRnahmenumsetzung an Lichtsignalanlagen erfolgt die
Priorisierung der einzelnen Lichtsignalanlagen nach den Kriterien der Furtenan-
zahl, der Barrierefreiheit, Wartezeiten und Schulwegefiihrung.

Das Ergebnis der Priorisierung ist in Karte 9 und Anlage 6 dargestellit.
Karte 9: Verbesserung bestehender Querungsanlagen: Lichtsignalanlagen

Anlage 6: Bewertung und Prioritdten bestehender Querungsanlagen:
Lichtsignalanlagen (Tabelle)

4.5.2 Neueinrichtung von Querungsanlagen

Neben der Verbesserung von Bestandsanlagen zeigen die Bestandsanalysen
und die Aussagen aus der Beteiligung auf, dass weiterer Bedarf an Querungs-
anlagen besteht. Dieser leitet sich in erster Linie aus den Schulwegen sowie
weiterer Quell- und Zielwege (Haltestellen, Arztezentren, Nahversorger, Park-
platze etc.) ab. Des Weiteren sind Unfélle — insbesondere Uberschreiten-
Unfalle — wichtig.

Zunachst wurden durch die Prifung dieser Querungsbedarfe im gesamten
Stadtgebiet potentielle Bedarfsorte fir Querungsanlagen identifiziert, erganzt
durch die Blrgerwinsche. Auf diese Weise konnten 44 neue Querungsstellen
festgelegt werden. Hinzu kommen diejenigen Querungsanlagen, die im Zuge
der Schulwegesicherheit (Kapitel 3) oder im Rahmen von vertraglichen Kfz-
Geschwindigkeiten (Kapitel 5) als MaRnahmenvorschlag eingegangen sind.

Um auch hier eine Reihenfolge zu entwickeln, nach der die Anlagen gemaf
ihrer Bedeutung eingerichtet werden sollten, erfolgte ebenfalls eine Priorisie-



rung. Diese beruht ebenfalls auf den Kriterien zur Identifizierung von potentiel-
len Querungsbedarfen und ergibt sich je nach Anzahl und Gewichtung der
erfullten Kriterien.

Karte 10: Neueinrichtung von Querungsanlagen - Prioritaten
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5 Vertragliche Kfz-Geschwindigkeiten

5.1 Ausgangssituation

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

In der Karte 11 dargestellt sind die aktuell zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
in Gifhorn entsprechend dem Verkehrsmodell Gifhorn. Abseits des Hauptver-
kehrsstralRennetzes besteht vorwiegend eine Héchstgeschwindigkeit von

30 km/h in entsprechenden Tempo 30-Zonen. StralRen mit Ubergeordneter
Funktion weisen innerorts im Regelfall eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf. Auf StralRen, die auRerorts an bewohnte Gebiete angrenzen, wie die
Osttangente und die Bromer Stral3e, ist meist Tempo 70 angeordnet. Auf der
B4, Zum Luisenhof, Wilscher Weg und weiteren Stralen auflerorts sind auch
héhere Geschwindigkeiten erlaubt.

Die Schulen Gifhorns - auch Grund- und Forderschulen - liegen nur zum Teil in
Tempo 30 - Zonen oder an Strallen mit einer streckenbezogenen Tempo 30-
Anordnung.

Karte 11: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Durch die Stadt Githorn wurden Daten zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen
aus den Jahren 2014 — 2021 bereitgestellt. Die 26 Messungen weisen mehr-
heitlich Durchschnittsgeschwindigkeiten von 10 — 20 km/h Uber der festgesetz-
ten Hochstgeschwindigkeit auf (14 Messungen). In Zum Luisenhof (Héhe Hsnr.
15) und im Krimmeweg am Ortsrand Wilsche wurden Durchschnittsgeschwin-
digkeiten von Uber 20 km/h Gber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit festge-
stellt.

Darlber hinaus wurden von der Verkehrsbehorde und der Polizeiinspektion
Hinweise zu Hauptverkehrsstrallen gegeben, die hinsichtlich Geschwindigkeits-
Uberschreitungen auffallig sind.* Dies sind:

AllerstralBe
Braunschweiger StralRe

Calberlaher Damm

%2 siehe Email Stadt Gifhorn vom 13.08.21



Celler StralBe
Dannenbitteler Weg
EyRelheideweg
Hamburger Strale
Lehmweg
Lineburger Stralle

Wolfsburger Stralle

Ortseingange

An den Ortseingangen Gifhorns bestehen unterschiedliche MaRnahmen zur
Geschwindigkeitsreduzierung. Eine Moglichkeit sind bauliche MalRnahmen, wie
z.B. eine Verschwenkung der Fahrbahn oder durch auf der Fahrbahn aufge-
brachte Rittelstreifen auf Hohe des Ortseingangsschildes. Aufierdem bestehen
Ortseingange mit vorgelagerter Geschwindigkeitsbegrenzung, bei denen am
Ortseingang nur noch < 20 km/h Unterschied in der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit besteht. Weiterhin gibt es Ortseingange ohne geschwindigkeits-
reduzierende MalRnahmen. An vielen dieser Ortseingange sind diese auch nicht
erforderlich. Zu nennen sind hier beispielhaft Ortseingange direkt hinter Kreu-
zungen oder Ortseingange, bei denen die zulassige Geschwindigkeit aulder-
und innerorts die gleiche ist.

Bei der Mehrheit aller Ortseingange, die eine geschwindigkeitsreduzierende
MaRnahme bendtigen, ist dies durch bauliche Anlagen geregelt (z.B. Ortsein-
gang Wilsche uber die Gamsener Strafe oder Ortseingang Neubokel von
Norden Uber die Dorfstralie).

Ist keine bauliche Anlage vorhanden, besteht in allen Fallen eine vorgelagerte
Geschwindigkeitsreduzierung (z.B. Gifhorner Weg/Wilscher Weg oder Ortsein-
gang Winkel Uber die Winkler StralRe). Zum Teil ist dies durch Ruttelstreifen auf
Hoéhe des Ortseingangsschildes erganzt, welche jedoch in fast allen Fallen in
schlechtem Zustand bzw. kaum noch erkennbar sind.

Karte 12: Ortseingange im Bestand
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5.2 MaRBnahmenspektrum

5.21 Anordnung reduzierter zulassiger Hochstgeschwin-
digkeiten

Anordnung von reduzierten zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten durch die
zustandigen Behdrden im Einklang mit der StVO durch entsprechende Beschil-
derung. Eine streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierung ist entsprechend
§ 45 StVO mdglich, wenn

eine qualifizierte Gefahrenlage vorliegt,
dies Grunde des Larmschutzes ergeben,

die Stral’e im unmittelbaren Bereich besonders sensibler Einrichtungen liegt
(Schulen, Kindergarten, Krankenhauser, Alten- und Pflegeheime).

Insbesondere vor sensiblen Einrichtungen wie z.B. Schulen wurde die Einrich-
tung von Tempo 30 auf Stralen mit einer innerstadtischen Regelgeschwindig-
keit von 50 km/h vereinfacht.

Darlber hinaus ist in Wohngebieten auch die Ausweisung von

Tempo 30-Zonen oder auch verkehrsberuhigten Bereichen mdglich. Auch fur
Schulumfelder in Wohngebieten bzw. abseits der Hauptverkehrsstrafien ist die
Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen méglich.

In zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FuRgangeraufkommen und
Uberwiegender Aufenthaltsfunktion kénnen zudem Zonen-Geschwindigkeits-
beschrankungen von unter 30 km/h angeordnet werden (verkehrsberuhigte
Geschaftsbereiche).

Neben der Beschilderung zur Anordnung reduzierter zuldssiger Hochstge-
schwindigkeiten (Strecken- oder Zonenanordnung) kommt auch die
Einrichtung einer Fahrradstral3e (mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h) oder das (Ver)Setzen von Orteingangsschildern (zur
Reduzierung der Ge-schwindigkeiten an den Ortseingangen) in Betracht.

Die StraRenverkehrsrechtlichen Voraussetzungen sind stets erforderlich und
zu prifen.

5.2.2 Unterstiitzende MaBnahmen zur Einhaltung von zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten

Um die Verkehrsteilnehmer*innen fir die zulassige Hochstgeschwindigkeit zu
sensibilisieren, kdnnen unterstitzende MaRnahmen ergriffen werden. Im
Verkehrssicherheitskonzept wird neben stralkenverkehrsrechtlichen Mallnah-
men (Verkehrskontrollen) zwischen weichen und harten Malinhahmen unter-
schieden. Zu den weichen MaRnahmen zahlen alle nicht baulichen. Die harten
MaRnahmen beinhalten bauliche Anpassungen an der Fahrbahn.



StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

RegelmaRige Geschwindigkeitskontrollen

Vor allem in der Anfangszeit nach Anordnung einer neuen zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit sind Kontrollen durch die Polizei sinnvoll. Weiterhin sind auch
in Bereichen mit bekannten Geschwindigkeitsiiberschreitungen Kontrollen
erforderlich.

Das Aufstellen von ortsfesten Anlagen (Radarfallen) kann zur permanenten
Unterstltzung der Einhaltung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten eingesetzt
werden. Die Wirksamkeit beschrankt sich hierbei aber in erster Linie auf den
Nahbereich der (bekannten) Radarfalle.

Weiche MaBRnahmen

Geschwindigkeitsdisplays

Geschwindigkeitsdisplays spiegeln den Verkehrsteilnehmenden das eigene
Verkehrsverhalten wider und machen somit auf eventuelles Fehlverhalten
aufmerksam. Displays gibt es in verschiedenen Varianten mit Anzeige von
Geschwindigkeiten, Smileys oder ,Danksagung®.

Fahrbahnmarkierungen und Ruittelstreifen

Durch Fahrbahnmarkierungen kann die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilneh-
mer erhoht werden. Im Umfeld von Schulen ist z.B. das Aufbringen von Pikto-
grammen (,30“ oder Vorsicht Kinder) mdglich, um die Verkehrsteilnehmer zu
sensibilisieren.

Das Markieren von Ruittelstreifen, die ein akustisches Signal beim Befahren
hervorrufen, kann ebenfalls dabei helfen, auf angeordnete Situationen aufmerk-
sam zu machen.

Anpassung von Kurvenradien, Markierungen

Zur Reduzierung von Geschwindigkeiten bereits vor der Einfahrt in einen
Bereich mit geringeren Geschwindigkeiten kdnnen Kurvenradien reduziert
werden. Grofe Kurvenradien begtinstigen ein schnelles Abbiegen und steigern
somit die Unfallgefahr und -schwere. Aulderdem unterbleibt das ggf. notwendige
Abbremsen beim Einfahren in einen geschwindigkeitsreduzierten Bereich. Die
Verringerung von Kurvenradien kann diese Effekte verringern. Mdglich ist die
Anpassung der Kurvenradien zum einen mit Markierungen und zum anderen
durch bauliche Elemente (lberfahrbar und nicht Gberfahrbar).

Die MaRRnahme eignet sich z.B. bei Einfahrten in Tempo 30-Zonen oder andere
Bereiche mit reduzierter Héchstgeschwindigkeit sowie wenn eine Ortseinfahrt
direkt nach einer Kurve folgt. Die Radien durfen jedoch nicht so klein gewahlt
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werden, dass Unfalle im Kfz-Verkehr (z.B. durch zu starkes Bremsen oder
Fliehkrafte) provoziert werden.

Harte MaBRnahmen

Bauliche MaRnahmen sorgen fiir eine angepasste, gewiinschte Fahrweise aber
beeinflussen ggf. den Verkehrsfluss.

Das MaRnahmenfeld umfasst die folgenden Moglichkeiten:

Mittelinseln/Fahrbahnteiler

Mittelinseln oder Fahrbahnteiler sorgen bei einem entsprechenden Versatz der
Fahrbahn fir die effektive Reduzierung von Geschwindigkeiten. Es ist auf die
richtige bauliche Ausgestaltung zu achten (Auspragung des Fahrbahnversat-
zes). Bei Mittelinseln bestehen Synergieeffekte zur Verkehrssicherheit. Sie
werden punktuell eingesetzt. Neben dem Einsatz als Querungsanlage aufi.d.R.
starker befahrenen Stralle (Einsatzbereiche siehe Kapitel 4) sind Mittelinseln
und Fahrbahnteiler an Ortseingangen probate Mittel zur Reduzierung der
Geschwindigkeit.

Fahrbahnverengungen/-versatz

Durch die Verengung von Fahrbahnen kann zum einen die Geschwindigkeit von
Kfz reduziert werden, zum anderen die Wegstrecke flir querenden Fuverkehr
verkurzt werden. Durch das geringere Raumangebot ist eine langsamere
Fahrweise erforderlich, insbesondere wenn weiterhin Gegenverkehr maéglich ist.
Der Einsatz erfolgt ebenfalls eher punktuell und i.d.R. auf Stralen mit Anord-
nung von Tempo 30.

Der Fahrbahnversatz wird vermehrt linienhaft angewendet. Durch regelmafigen
Fahrbahnversatz z.B. durch alternierendes Parken wird eine kurvige Fahrlinie
hervorgerufen, welche ebenfalls zu geringeren Geschwindigkeiten fihren kann.
Auf Strecken mit OPNV-Verbindungen sollte der Fahrbahnversatz nicht
eingesetzt werden, da der Fahrkomfort fir Fahrgaste darunter leidet.

Bauliche Erhebungen in der Fahrbahn

Bauliche Erhebungen der Fahrbahn sind i.d.R. sehr effektiv, teilweise aber
begrenzt auf den unmittelbaren Ort der Einbringung. Gleichzeitig kdnnen sie
eine Gefahrenstelle sein, wenn sie nicht oder nur schwer erkennbar sind. Je
nach Art der baulichen Erhebung entstehen unterschiedliche Wartungsaufwan-
de.

Es gibt z.B. Temposchwellen (Querbalken auf der Fahrbahn, in unterschiedli-
chen Hohen), sogenannte ,Berliner Kissen® (ca. 2,00x2,00m grofte Hartgum-
mimatten, in unterschiedlichen Hohen) und die Méglichkeit der Aufpflasterung.



Einsatzbereiche sind typischerweise Nebenstraflen und Strallen mit bereits
geringem Geschwindigkeitsniveau. Dort sollen sie die Einhaltung angeordneter
Geschwindigkeiten verbessern. Aufpflasterungen sind ein oft angewendetes
Mittel in Einmiindungen und Zufahrten, aber auch am Beginn von Fahrradstra-
Ren. Sie markieren deutlich den Wechsel einer Verkehrssituation. Tempo-
schwellen und Kissen sorgen hingegen i.d.R. flr eine punktuell angepasste
Geschwindigkeit im Nahbereich.

5.3 Geschwindigkeitsreduzierung an Orteingangen

An Ortseingangen steht i.d.R. das Verkehrszeichen 310 (Ortseingangsschild),
welches eine Geschwindigkeit von 50 km/h vorgibt und somit meist eine
Geschwindigkeitsreduzierung. Fehlt das Ortsschild, gilt theoretisch die zuvor
angeordnete bzw. geltende zuldssige Hochstgeschwindigkeit weiterhin.

Bei fehlenden Ortschildern kommen dieselben MalRnahmen in Betracht, die
auch genutzt werden, um Tempo 50 ab dem Ortseingang besser durchzuset-
zen.

Grundsatzliche Malinahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung an Ortseingan-
gen sind

Anordnung von Tempo 70 im Vorfeld des Ortseingangs
(StraBenverkehrsrechtliche Voraussetzungen missen gegeben sein)

Fahrbahnteiler/Mittelinsel
Querungsanlage (Mittelinsel)
Fahrbahnverschwenkung
Rattelstreifen
Geschwindigkeitsdisplay

In der Karte 13 sind die MaRnahmen an Ortseingangen nach Art
der MaRnahme verortet.

Karte 13: Ortseingange - Maflnahmen
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54 Geschwindigkeitsreduzierung innerorts

5.41 MaBRnahmen zur verbesserten Einhaltung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit

An Stral3en mit (gemessenen) Geschwindigkeitsuberschreitungen (siehe
Kapitel 5.1) wurden MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung entwickelt.
Darlber hinaus wurde bei einigen Stral3en aus Griinden der Schulwegesicher-
heit und zur sicheren Querung von Fahrbahnen bereits MalRnahmen benannt,
die einen Effekt auf das Geschwindigkeitsniveau austben kénnen.

Grundsatzliche Mdglichkeiten zur Geschwindigkeitsreduzierung an Stra-
Ren(abschnitten) sind:

Geschwindigkeitsdisplays
Fahrbahnmarkierungen

Umbau bestehender Querungsanlagen
Bau neuer Querungsanlagen
Fahrbahnverschwenkungen

Kombination mehrerer MalRnahmen

Die MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung sind in der Karte 14
dargestellt.

Karte 14: MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

5.4.2 Verkehrsberuhigung im Umfeld der Schulen

Neben geschwindigkeitsreduzierenden Malnahmen auf Stralen(abschnitten)
wurden zudem in Schulumfeldern MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung vorge-
schlagen. Diese umfassen:

Streckenbezogene Anordnung von Tempo 30 auf Stralen mit Regelge-
schwindigkeit 50 km/h vor der Schule bzw. in Bereichen des Schulumfelds,
auch temporar wahrend der Schulzeiten (7-18 Uhr)

Einrichtung Tempo 30-Zone (Zonencharakter erforderlich)

Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereich (bei Mischverkehrsflachen)



Die MalRnahmen sind bei den jeweiligen MalRnahmenaufzéhlungen zu den
Schulstandorten enthalten sowie in den MaRnahmensteckbriefen der Schulen
dargestellt (siehe Kapitel 3.6).

5.5 Griinpfeil

5.5.1 Grunpfeil im Kfz-Verkehr

Basierend auf einer Erhebung der UDV?? in K6In und Dresden zum Thema
Grunpfeile kann keine positive Wirkung von Griinpfeilen im Kfz-Verkehr abgelei-
tet werden.

Bei Messfahrten in Dresden und Kéln hat sich gezeigt, dass der Grinpfeil fur
den Kfz-Verkehr keine Vorteile bietet. Er hat keine Auswirkungen auf den
Kraftstoffverbrauch und die Reisezeit kann lediglich in den verkehrsschwachen
Zeiten minimal verkurzt werden. Der Verkehrsfluss wird nicht verbessert.

Fir den Rad- und FuBverkehr kommt es durch den Grinpfeil fir den Kfz-
Verkehr zu Nachteilen. Bei 69% der Freigabezeiten fir den FuRverkehr ist die
Furt durch Kfz blockiert. Beim Radverkehr trifft das auf 42% der Freigabezeiten
zu. Auflerdem sind bei Unfallen deutlich haufiger Fuligénger*innen oder
Radfahrer*innen beteiligt als bei anderen Fiuhrungsformen, auch wenn keine
statistische Haufung von Unfallen erkennbar ist.>*

Ferner stellt die Untersuchung der UDV heraus, dass Griinpfeile an Schulwe-
gen oder Orten, die oft von Radfahrern aus beiden Richtungen — egal ob legal
oder illegal — sowie Geh- oder Sehbehinderten gekreuzt werden, unzulassig
sind. Auch bei einer Haufung von Unféllen muss der Grunpfeil wieder entfernt
werden.”

Weitere Probleme, die sich aus dem Griinpfeilschild ergeben, wurden von
Ful e.V. im Jahr 2018 in einer eigenen Studie herausgearbeitetse:

FuRganger*innen werden durch die Grinpfeil-Regelung verunsichert

%3 Unfallforschung der Versicherer (UDV) (Hrsg.) (2015): Wie gefahrlich ist der
Grinpfeil, Berlin, S.3.

¥ ebenda, S.10.

% ebenda, S.3.

% Fuss e.V. — Fachverband FuRverkehr Deutschland (Hrsg.) (2018): Die Einsatzbe-
dingungen der Griinpfeil-Regelung in Deutschland seit 1978, Berlin S. 129. online
unter: www.umkehr-fuss-online-shop.de%2Fkostenlose-downloads%2Fcategory

%2Fthemen-websites.html%3Fdownload%3D391%3Agruenpfeil-einsatzbedin-
gungen-studie%26start%3D40&usg=A0vVaw2hNY40SAaUwejP7J5Hv25t
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der Zeitvorsprung fir Fuf3- und Radverkehr, der fiir eine bessere Sichtbar-
keit sorgen soll, entfallt

Fahrer*innen verhalten sich nicht angemessen, halten nicht vor dem
Abbiegen an und Uberqueren die "2. Furt" mit erhéhter Geschwindigkeit. Bei
einer Geschwindigkeit von 50 km/h hatten die Fahrzeuge nicht mehr die
Méoglichkeit bei pl6tzlich auftretendem FulRverkehr rechtzeitig zu bremsen.

AuRerhalb der entsprechenden Furt kann es zum Mitzieheffekt kommen.
Weil die nach rechts abbiegenden Fahrzeuge in Bewegung sind, setzen
sich auch andere Fahrzeuge in Bewegung.

Das Grunpfeilschild kann als Pflicht zum Abbiegen bei Rot missverstanden
werden. Das kann wiederum zum Drangeleffekt fihren, bei dem das hintere
Fahrzeug das vorderste Fahrzeug durch (Licht-)Hupe zum Fahren animie-
ren. Mitunter glaubt das vordere Fahrzeug Griin zu haben und biegt beden-
kenlos ab.

5.5.2 Grunpfeil im Radverkehr

Die Moglichkeit, dem Radverkehr an Kreuzungen das Rechtsabbiegen bei Rot
per Grunpfeil zu ermdglichen, ist ein relativer neuer Bestandteil der StVO.
Vorausgegangen ist der Einfiihrung ein Pilotversuch®” in mehreren deutschen
Stadten, dessen Ergebnisse zur letztendlichen Einflihrung beigetragen haben.
In der Stadt Kéln beispielsweise sind seitdem zahlreiche Griinpfeile umgesetzt
worden und bisher bestehen keine negativen Erkenntnisse Uber diese.

In den Nachbarlandern Frankreich, Belgien und Danemark wurden hierzu
ebenfalls Untersuchungen durchgefiihrt. In Frankreich kann der Grinpfeil fir
den Radverkehr bereits seit 2012 angewandt werden. Auch hier ging der
Einfiihrung ein Pilotversuch voraus.

Ein Grinpfeil fir den Radverkehr rechts neben dem Lichtzeichen einer Licht-
signalanlage erlaubt Radfahrer*innen das rechte Abbiegen nach vorherigem
Anhalten auch bei Rot. Dabei durfen andere Verkehrsteilnehmer*innen nicht
gefahrdet oder behindert werden.

57

biegens von Rad Fahrenden bei Rot, Bergisch Gladbach. Online unter:
https://bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-
bast/frontdoor/deliver/index/docld/2594/file/V355+BF+Gesamtversion.pdf

Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) (Hrsg.) (2019): Pilotversuch des Rechtsab-



Nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO dirfen Griinpfeile jedoch nicht verwendet
werden, wenn:

dem entgegenkommenden Verkehr ein konfliktfreies Abbiegen nach links
signalisiert wird,

fir den entgegenkommenden Linksabbieger der griine Pfeil gemaf § 37
Abs. 2 Nr. 1 Satz 4 verwendet wird,

Pfeile in den fiir den Rechtsabbieger giiltigen Lichtzeichen die Fahrtrichtung
vorschreiben,

beim Rechtsabbiegen Gleise von Schienenfahrzeugen gekreuzt oder
befahren werden missen,

der freigegebene Fahrradverkehr auf dem zu kreuzenden Radweg fiir beide
Richtungen zugelassen ist oder der Fahrradverkehr trotz Verbotes in der
Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet und durch geeignete
MalRnahmen nicht ausreichend eingeschrankt werden kann,

fur das Rechtsabbiegen mehrere markierte Fahrstreifen zur Verfligung
stehen,

die Lichtzeichenanlage Uberwiegend der Schulwegsicherung dient oder

sich im unmittelbaren Bereich des rechtsabbiegenden Fahrverkehrs eine
Aufstellflache fur das Linksabbiegen mit indirekter Radverkehrsfihrung be-
findet.

Zudem wird als Ergebnis des Pilotversuchs empfohlen, dass der Grinpfeil fir
den Radverkehr nicht zur Anwendung kommen soll, wenn

in der entsprechenden Zufahrt in den letzten drei Jahren mindestens drei
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung registriert wurden.

die Radverkehrsstarke in der Zufahrt mehr als 250 Radfahrende in der
Spitzenstunde betragt und der Anteil der rechtsabbiegenden Radfahrenden
gleichzeitig unter 10 % liegt.

der Radverkehr in der Zufahrt auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg
(Zeichen 240 StVO) gefuhrt wird.

der Radverkehr gemeinsam mit dem FulRverkehr signalisiert wird (Kombina-
tion der Signaltrager mit den Symbolen Ful3- und Radverkehr).

AuBerdem wird durch diesen empfohlen, bei Vorliegen eines Radwegs in der
Ausfahrt der Kreuzung diesen deutlich vom Gehweg abzugrenzen (Roteinfar-
bung, Materialwechsel, Bord) und/oder ausreichend groRe Warteflachen fiir zu
Full Gehende zur Verfiigung zu stellen.

LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

65



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

66

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Bewertungskriterien zur baulichen Ausgestaltung der
Mittelinseln 44

Tabelle 2: zusammenfassende Bewertung der bestehenden Mittelinseln
in Gifhorn nach den definierten Anforderungen 45

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Unfallgeschehen Gifhorn mit Personenschaden (2009-

2020) 3
Abbildung 2: Unfallschwere der Beteiligten mit Personenschaden in

Gifhorn (2009 — 2020) 3
Abbildung 3: Beteiligte bei Verkehrsunfallen mit Personenschaden in

Gifhorn (2009 - 2020) 4
Abbildung 4: Unfallbeteiligung Kinder 5
Abbildung 5: Unfallursachen bei Unfallen mit Pkw-Beteiligung (2009-

2020) 5
Abbildung 6: Unfallgeschehen 2017 — 2019 mit Personenschaden 7
Abbildung 7: Unfallentwicklung FuRRverkehr 8
Abbildung 8: Anteile Verletzte bei Beteiligung Fuverkehr 2017 -2019 8
Abbildung 9: Unfallentwicklung Radverkehr 9

Abbildung 10: Anteile Verletzte bei Beteiligung Radverkehr 2017-2019 10
Abbildung 11: Probleme auf dem Schulweg (Ergebnis Elternbefragung) 13
Abbildung 12: Fahrbahnmarkierungen vor einer Schule 25

Abbildung 13: Sperrflachen im Einmiindungsbereich (Lilienthalstrale,

Gifhorn) 25
Abbildung 14: FuRgangeriberweg vor einer Grundschule in Kassel in

einer Tempo 30-Zone 28
Abbildung 15: Plakat fur sichere Schulwege in Saarbriicken 38
Abbildung 16: Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke

von 2-streifigen Innerortsstral3en 41
Abbildung 17: Begriffsdefinitionen entsprechend RASt 06 43

Abbildung 18: Mittelinsel in der Bruno-Kuhn-Strale mit durchgehender
Nullabsenkung (ohne 6 cm Bord) und Blindenleitsystem 46

Abbildung 19: Mittelinsel in der Hauptstralle Hohe Maisenweg in Kastorf
mit Absenkung der Warteflache und der Gehwege sowie
Blindenleitsystem 46



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Abbildung 20: nicht passierbarer Fahrbahnteiler in der Zufahrt Stadt Gifhorn
Lindenstralte am Kreisverkehr Konrad-Adenauer-

StraRe/Lindenstraie/Zur Allerwelle 47 Verkehrssicherheits-

konzept fiir die

Kartenverzeichnis - Verweise Stadt Gifhorn

Oktober 2023
Karte 1: Unfallstellen mit Beteiligung Fuverkehr (2017 — 2019) 8
Karte 2: Unfallstellen mit Beteiligung Radverkehr (2017 — 2019) 10
Karte 3: Querungsanlagen im Bestand 40
Karte 4: Bewertung der Querungsanlagen: Mittelinseln im Bestand 45
Karte 5: Bewertung der Querungsanlagen: Kreisverkehre im Bestand 49

Karte 6: Bewertung der Querungsanlagen: Lichtsignalanlagen im
Bestand 52

Karte 7: Verbesserung bestehender Querungsanlagen: Prioritaten
Mittelinseln 53

Karte 8: Verbesserung bestehender Querungsanlagen: Prioritaten
Kreisverkehrsplatze 54

Karte 9: Verbesserung bestehender Querungsanlagen:

Lichtsignalanlagen 54
Karte 10: Neueinrichtung von Querungsanlagen - Prioritaten 55
Karte 11: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten 56
Karte 12: Ortseingange im Bestand 57
Karte 13: Ortseingange - Mallnahmen 61
Karte 14: MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung 62

67



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

68

Anlagenverzeichnis

Anlage 1: Ergebnisdokumentation Elternbefragung an den
Grundschulen in Gifhorn

Anlage 2: Schulsteckbriefe fur die Grundschulen und weiterfuhrenden
Schulen

Anlage 3: MalRnahmensteckbriefe nach Schulstandorten

Anlage 4: Bewertung und Prioritaten bestehender Querungsanlagen:
Mittelinseln (Tabelle)

Anlage 5: Bewertung und Prioritaten bestehender Querungsanlagen:
Kreisverkehrsplatze (Tabelle)

Anlage 6: Bewertung und Prioritaten bestehender Querungsanlagen:
Lichtsignalanlagen (Tabelle)

Anlage 7: MalRhahmenvorschlage Schulwegsicherheit (Tabelle)

Anlage 8: MaRnahmenvorschlage neue Querungsanlagen (Tabelle)

Anlage 9: MalRnahmenvorschlage vorhandene Mittelinseln (Tabelle)

Anlage 10: Mallhahmenvorschlage vorhandene Lichtsignalanlagen (Tabelle)
Anlage 11: Mallnahmenvorschlage vorhandene Kreisverkehrsplatze (Tabelle)
Anlage 12: MaRnahmenvorschlage Ortseingange (Tabelle)

Anlage 13: MaRnahmenvorschlage Geschwindigkeiten (Tabelle)



Karten

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Stadt Gifhorn
Verkehrssicherheits-
konzept fiir die

Stadt Gifhorn

Oktober 2023

69






Stadt Gifhorn

<\ R

5 &
MR, 4“‘
B e

— TS o) Verkehrssicherheits-
=/ ] S
T S W ﬁ_ konzept
»“-\-\\\\\\\\\\\l‘ Y g
gy : Karte 1

Unfallstellen mit Beteiligung
Fullverkehr (2017 - 2019)

Art der Verkehrsunfalls

Wea

vl
[l/l

ER S

ammmee=al]
TN T

e  Abbiegeunfall

L
JS el "ty fam
2 o Sl

T Lgsi= 4|

) o Uberschreiten

[T

e  Unfall im Langsverkehr

e  sonstiger Unfall

|

| ,\\\ <_ : ; S Zgﬁ. 5&“:}:“:1
e oy
L=y 'ﬁ

N\[lFa 'l‘\\\\\\\\\\/
i

T “"‘.. 74 il \\\
58 e .
N [ S T

,——H 2 i = —*
! 2’ ?'«'IQ . ' |
\?/ ‘..’
'E

Wege

Schulweg Grundschule

\ O \
777 e
”I I8

‘ =) sonstiges

H=T

Gewasser

Datengrundlage

Unfallatlas Deutschland
Kartengrundlage

Stadt Gifhorn und

© OpenStreetMap-Mitwirkende 2019

L e
. Veast A
Rty —
l7!-_‘| _t ‘\“'-a\‘“‘

Stand Dezember 2022

0 0,5 1 15 2km®
LK pArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

—

Querallee 36 « D-34119 Kassel
Tel. 0561.31 09 72 80 « Fax 0561.31 09 72 89
kassel@LK-argus.de * www.LK-argus.de




=Ll
-y

e
I,
i
i 2l
L=

i R,

i\iw.;:i ,-‘ ir =
Wik Qli gl
Al

/’ i

\\\‘!‘\:/

]

\

=\lf=n
o Sy
.I"\l\\

]

TNk
Vet
L
\? ahy g _-5—-..’ ;/2;1

1 (‘gf:i‘}

=
W/ AN =
=7 7

<J

g
|

Stadt Gifhorn

Verkehrssicherheits-
konzept

Karte 2
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Verbesserung bestehenden
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Prioritéaten - Mittelinseln
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Ortseingange im Bestand

Eigenschaften der Ortseingange
Geschwindigkeitsreduzierung
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Ortseingdnge - MalRnahmen
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° Kombination verschiedener
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