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1. Einleitung

1.1. Problemdarstellung und Ziele der Arbeit

Diese Ausarbeitung befasst sich mit dem Radverkehr, der gerade durch die Corona-Pandemie,
aber auch durch allgemeine Zielsetzung von Stidten, Kommunen und Lindern in den
vergangenen Jahren mehr in den Fokus gertickt ist. Der Fokus liegt seit einigen Jahren darauf,
die Stadte und Dorfer lebensfreundlicher zu gestalten und im Zuge dessen auch die Nutzung
von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu stirken. Diese Abschlussarbeit soll dabei
konkret den Radverkehr in den Fokus nehmen. Konkret soll sich diese Arbeit damit befassen,
welches Radwegekonzept sich im speziellen Beispiel des Braunschweiger Bohlweges am
besten dafiir eignet, die allgemein oder spezifisch beschlossenen Zielsetzungen der Stadt
Braunschweig sowie die Ziele der autofreien Innenstadt zu erfiillen oder der Erfiillung jener
Ziele am nichsten zu kommen. Folgende Forschungsfrage soll also als Leitfaden der Arbeit
dienen: ,,Welches Radwegekonzept leistet am meisten Vorschub, um die Ziele der autofreien

Innenstadt auf dem Braunschweiger Bohlweg umzusetzen?*

1.2.  Aufbau der Arbeit

Um die folgende Ausarbeitung auch fiir Personen zuginglich und verstdndlich zu machen, die
sich mit dem Thema Verkehr und Mobilitit nicht intensiv auseinandersetzen, sollen anfangs
Grundlagen dargelegt werden. So wird mit der Erlduterung des Begriffs ,,autofreie Innenstadt*
begonnen. Dabei werden unter anderem Ursprung und Entwicklung des Konzepts, Ziele und
die gesellschaftliche Diskussion dargelegt. Auch erfolgreiche Praxisbeispiele werden
behandelt. AnschlieBend werden die verschiedenen Radwegekonzepte erldutert. Dabei wird auf
den baulichen Aufwand sowie einige Besonderheiten im Sinne einer Pro- und Kontra-Liste

eingegangen.

Darauf folgt eine Schilderung der Ausgangslage des Braunschweiger Bohlweges. Hier wird
unter anderem auf den Straflenverlauf sowie auf die Verkehrsbelastung eingegangen. Auch

Besonderheiten werden aufgezeigt. Das darauffolgende Kapitel soll sich mit den Zielen der



Stadt Braunschweig fiir den Braunschweiger Bohlweg befassen. Dabei werden die Ziele

verschiedener Modale betrachtet.

Danach wird anhand von Kriterien beschlossen, welches Radwegekonzept sich fiir die
Zielerreichung der genannten Ziele der autofreien Innenstadt und der Stadt Braunschweig am
besten eignet. Das letzte Kapitel behandelt die Auswirkungen, die die Umsetzung des
ausgewdhlten Konzepts haben kann. Dabei werden auch Handlungsempfehlungen
ausgesprochen. Der Zielerreichungsgrad wird dargelegt sowie die Priifung einer eventuell
notwendigen Verkehrsumleitung. Auch die Verkniipfungsstellen werden betrachtet. Zuletzt
wird ermittelt, welchen Beitrag die Anwendung eines ausgewidhlten Radwegekonzepts zur
Lebenswerterhohung betragt und welche negativen Auswirkungen es geben kann. Geschlossen

wird mit einem Fazit.



2. Vorstellung des Konzepts ,,autofreie Innenstadt*

Im Folgenden soll dargelegt werden, was im Laufe dieser Arbeit unter dem Begrift ,,autofreie
Innenstadt“ verstanden wird. Zundchst ist es sinnvoll, die Ausgangssituation und
Problemstellungen in vielen deutschen Stidten zu skizzieren. Die Ausgangssituation und
Entwicklungen sind in anderen Lédndern aufgrund von klimatischen, demografischen,
historischen und weiteren Gegebenheiten anders. Darauf wird in dieser Arbeit allerdings nur

am Rande - zum Beispiel bei der Aufzeigung von Praxisbeispielen - eingegangen.

2.1.  Begriffserkldarung

Fiir den BUNDjugend Bundesverband wird autofrei wie folgt definiert:
,LAutofrei bedeutet fiir uns, dass der motorisierte Individualverkehr mit Autos auf ein
notwendiges Minimum reduziert wird. Die aktuellen Umweltzonen (griine Plakette) der

13!

jeweiligen Stidte bezeichnen wir als Innenstéidte.

Als autofreie Gebiete werden in dieser Arbeit jene Bereiche bezeichnet, die kaum bis keinen
privaten Kraftfahrzeugverkehr aufweisen. Bei der autofreien Innenstadt wird ein bestimmtes
Gebiet — meistens der Stadtkern oder die Altstadt — abgesteckt, in welchem kein Autoverkehr
genehmigt ist. Ausgenommen sind Notérzte, Feuerwehr etc. sowie Lieferverkehr.
Bewohnerinnen und Bewohner sowie Besucherinnen und Besucher miissen sich in diesen
Gebieten zu Full, mit dem Fahrrad oder mit anderen Fortbewegungsmitteln, die keinen
Verbrennungsmotor besitzen, fortbewegen. Dementsprechend ist der Ausbau des OPNV und
des FuB- und Radverkehrs notwendig, um die Mobilititsbediirfnisse der Biirgerinnen und
Biirger zu erfiillen. Je nach beobachtetem Praxisbeispiel konnen allerdings
Ausnahmeregelungen fiir beispielsweise den Bewohnerverkehr getroffen werden, sodass nur
Besucherinnen und Besucher, also Personen, die nicht in den entsprechenden Bereichen
wohnen, keine Berechtigung haben, in abgesteckten Gebieten mit dem eigenen Pkw zu

verkehren.

! 0.V, o.J. https://www.bundjugend.de/autofreie-
innenstaedte/#:~:text=Autofrei%20bedeutet%20f%C3%BCr%20uns%2C%20dass,St%C3%A4dte%20bezeichne
n%20wir%20als%20Innenst%C3%A4dte., abgerufen am 07.03.2023



In Braunschweig wird laut Oberbiirgermeister Kornblum (CDU) eine autoarme Stadt
angestrebt. Von autofrei ist bisher nicht die Rede. Dabei sollen zum Beispiel Fahrspuren des

MIV eingespart werden.?

2.2.  Ursprung und Entwicklung

Durch die Globalisierung und das Wirtschaftswachstum und dem daraus folgenden Wohlstand
und der Weiterentwicklung auf vielen Gebieten wie Medizin, Technik aber auch Mobilitét und
Transport hat sich bei der Bevilkerung der Bundesrepublik Deutschland ein neuer Anspruch
an Komfort eingestellt. Durch den héheren Wohlstand und den damit hheren Anspruch an das
Leben begannen mehr Biirgerinnen und Biirger damit, sich fiir eine individuelle, bequeme Art
der Fortbewegung zu begeistern, die keine korperliche Anstrengung erfordert und auch fiir
langere Strecken geeignet ist: das Automobil. Dies ist anhand der steigenden Anzahl an Pkw in
Deutschland abzulesen. Zu erkennen ist ein kontinuierlicher Anstieg von 1960 (ca. 4,5 Mio.

Fahrzeuge) bis 2022 (ca. 48,5 Mio. Fahrzeuge).’

Die ersten Autos galten zunéchst als saubere Alternative zur Kutsche. Das Stadtbild war vor
dem Automobil von den Ausscheidungen der Pferde gezeichnet, die die Kutschen zogen. Wie
bei jeder groBen Errungenschaft waren es auch hier erst wenige Menschen, die sich die Neuheit
Automobil fiir den Privatgebrauch leisten konnten. Nachdem im Zuge der FlieBbandproduktion
die Stiickzahlen erhoht und die Anschaffungskosten geringer wurden, stieg auch die Anzahl der

in Deutschland fahrenden Autos.*

Nach und nach wurden aber auch die damit verkniipften Probleme ersichtlich: Stadte bieten
nicht genug Platz flir Autos, insbesondere, wenn jede Biirgerin und jeder Biirger den Anspruch
auf ein eigenes grofles und komfortables Auto hat. Mit der zunehmenden Bebauung und

Verdichtung der Stidte kommt es immer mehr zu einem regelrechten Kampf um Platz. Dies

2 Vgl. Stachura, J., (2023), Ziindstoff in Braunschweig: Bohlweg, Brodweg dicht, Parken teuer?,
https://www.braunschweiger-zeitung.de/braunschweig/article237407159/Zuendstoff-in-Braunschweig-Bohlweg-
Brodweg-dicht-Parken-teuer.html, abgerufen am 20.02.23

3 Vgl. Kords, M. (2022), Anzahl zugelassener Pkw in Deutschland von 1960 bis 2022 (in 1.000),
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/12131/umfrage/pkw-bestand-in-deutschland/, abgerufen am
12.01.2023
4 Vgl. Kords, M. (2022), Anzahl zugelassener Pkw in Deutschland von 1960 bis 2022 (in 1.000),
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/12131/umfrage/pkw-bestand-in-deutschland/, abgerufen am
12.01.2023



spiegelt sich im Preis wider. Viele deutsche Stiddte fiihren Diskussionen dariiber, ob die
Parkgebiihren oder die Gebiihr fiir den Bewohnerparkausweis angehoben werden sollen. Als
Resultat daraus, haben bereits Stiddte wie Berlin in einem Koalitionsvertrag beschlossen, dass

der Beitrag fiir eine Anwohnervignette bis 2023 auf 10 € im Monat steigen soll.®

Ein weiterer negativer Effekt des Individualverkehrs sind die Emissionen jeglicher Art. Diese
sind zwar nicht immer sofort erkennbar oder spiirbar wie zum Beispiel die Ausscheidungen bei
dem Gebrauch von Kutschen mit Pferdegespann, aber deutlich messbar an stark befahrenen
Stralen oder Kreuzungen. Gerade in Innenstddten lassen sich Emissionen in Form von
Feinstaubelastung gut nachweisen. Dies wird in Abbildung 1 ersichtlich. Emissionen in Form
von CO; aber auch in Form von Mikroplastik durch Reifenabrieb sowie die verursachten
Emissionen bei dem Bau oder der Betankung des Autos leisten global betrachtet einen gro3en
Beitrag zum Triebhauseffekt und zur Erderwdrmung. So liegen die Treibhausgasemissionen
des Verkehrssektors im Jahr 2021 bei 148 Mio. Tonnen CO,. Zwar bezieht sich dieser Wert auf
den kompletten Verkehrssektor — Schifffahrt und Flugverkehr sind also miteingeschlossen —

zeigt aber, welchen groBen Einfluss der Verkehrssektor auf das Klima hat.

> Vgl. Koalitionsvertrag Berlin 2021-2026, S. 59

¢ Statista Research Apartment (Hrsg.), Treibhausgasemissionen in Deutschland nach Sektoren des
Klimaschutzgesetzes in den Jahren 1990 bis 2021 und Prognose fiir 2030 in Millionen Tonnen CO> Aquivalent,
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/1241046/umfrage/treibhausgasemissionen-in-deutschland-nach-
sektor/, abgerufen am 17.01.2023



Abbildung 1: Konzentration von Feinstaub (PM10) nach Lage in Deutschland in den Jahren 1995 bis 2021
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Quelle: Statista Research Department (Hrsg.), ,,Konzentration von Feinstaub (PM10) nach Lage in Deutschland
in den Jahren 1995 bis 2021 (in Mikrometer pro Kubikmeter),
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/1091122/umfrage/feinstaub-konzentration-nach-lage-in-deutschland/,
abgerufen am 12.01.2023

Aber auch in einem kleineren Rahmen sind die negativen Effekte verschiedener Emissionen
nachweisbar: CO> gilt als gesundheitsschidlich und kann vor allem negative Auswirkungen auf
die Atmung des Menschen haben. Genauer wird dies von Carl Alexander Primavesi in seinem
Artikel ,,Die Autoabgase und ihre Bedeutung auf die menschliche Gesundheit“ erldutert.” Auch
die Verschmutzung durch Larm und Licht hat negative Auswirkungen auf Menschen. So ist fiir
den Menschen zu vermuten, dass chronische Erkrankungen wie Unruhe und Schlaflosigkeit auf

Verkehrslarm zuriickzufiihren sind.®

Nicht zu vernachldssigen ist auch der Sicherheitsaspekt, der sich auch teilweise mit der
Absenkung der Lebensqualitit deckt. Wo damals Kinder auf den Stra3en spielten, stehen heute
beidseitig Autos auf den Stra3en. Dies fiihrt dazu, dass Kinder, Mobilititseingeschriankte oder

7 Vgl. Primavesi, C.A., 1964, S. 148.
8 Vgl. Kloepfer, M. et al., 2006.



kleinere Menschen die Stralen schlecht einsehen und damit nur unsicher passieren konnen.
Dieser Effekt verstérkt sich durch die steigende Popularitidt von grofBeren Autos bzw. SUVs, da
so das Sichtfeld fiir den FuBverkehr weiter eingeschriankt wird.” Der deutlich hohere Verbrauch
der SUVs gegeniiber Fahrzeugen aus der Mittelklasse (zum Beispiel Limousinen) soll ebenfalls
als negativer Punkt aufgefiihrt werden. So verbraucht der SUV des Herstellers BMW ,,X3 201
XDrive* 569 kg mehr CO2 pro Jahr als die Limousine ,,320i* desselben Herstellers.!® Auch das
StraBen- oder Stadtbild leidet, wenn dieses von parkenden Autos geprégt ist. Ein ruhiger
Aufenthalt im Stadtpark kann ebenfalls durch die fahrenden Autos in der Umgebung gestort

werden.

Infolge der immer groBeren negativen Effekte des Autoverkehrs in Stadten werden Alternativen
gesucht. Wie kann man den obenstehenden Effekten entgegenwirken und wie kann eine Losung
entstehen, die alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer berticksichtigt aber in
threr Mobilitét nicht einschrankt? Eine Losung kann eine autofreie Innenstadt sein, die durch
Optimierung des OPNV und den Ausbau von Rad- und FuBverkehrsanlagen dafiir sorgt, dass

sich auch ohne den Gebrauch des eigenen Autos alle alltdglichen Wege liberwinden lassen.

2.3. Ziele der autofreien Innenstadt

Das Ziel der autofreien Innenstadt ist eine allgemeine Lebenswerterhdhung aller Individuen,
nicht nur punktuell bei den Einwohnerinnen und Einwohnern einer Stadt, sondern auch global
betrachtet. So erhofft man sich durch die geringere Nutzung des MIV eine geringere
Umweltbelastung. Dadurch soll dem Treibhauseffekt und dem immer weiter voranschreitenden

Klimawandel entgegengewirkt werden.!!

Aber auch die Einwohnerinnen und Einwohner der Stidte haben Vorteile davon, dass weniger
Autos und Schwerverkehr verkehren. Die Larm- und Luftverschmutzung wird reduziert. Auch

die Belastung mit anderen Emissionen wird nicht nur global, sondern auch punktuell

? Vgl. Kords, M. (2023), Anzahl der Neuzulassungen von Personenkraftwagen im Segment SUVs in Deutschland
von 2013 bis 2022, https://de.statista.com/statistik/daten/studie/426828/umfrage/pkw-neuzulassungen-in-
deutschland-im-segment-suvs/, abgerufen am 17.01.2023

10'Vgl. Janson, M. (2019), So viel mehr CO2 stoBen SUVs aus, https://de.statista.com/infografik/19843/jaehrliche-
co2-emissionen-von-pkw-im-vergleich/, abgerufen am 17.01.2023

' 'Vgl. Flatley, A. (2022), Autofreie Innenstadt: 5 Dinge, die wir von Barcelona und Ljubljana lernen kdnnen,
https://utopia.de/ratgeber/autofreie-innenstadt-5-dinge-die-wir-von-barcelona-und-ljubljana-lernen-koennen/,
abgerufen am 11.01.2023



herabgesetzt.'> Durch den neu verfligbaren Platz durch weniger Fahrzeuge im Strafenraum
konnen neue Plitze des oOffentlichen Lebens entstehen. Dabei sind Parkanlagen,

Sitzgelegenheiten oder dhnliches Stadtmobiliar zu nennen, die die Aufenthaltsqualitéit erhdhen.

2.4. Erfolgreiche Praxisbeispiele

Der Trend zur Einschrankung des Pkw wird in viele européischen Stiddten immer sichtbarer. So
wird es populdrer, die innerstddtischen Hochstgeschwindigkeiten zu reduzieren und
Parkmoglichkeiten einzuschrianken. So hat Paris seit dem 30.08.2021 die Regelung in Kraft
gesetzt, dass die Maximalgeschwindigkeit auf 30 km/h zu begrenzen ist.!> Allerdings gibt es
Ausnahmen wie zum Beispiel die Hauptverkehrsachse Champs-Elysées; dort gilt weiterhin 50

km/h.!4

Die slowenische Hauptstadt Ljubljana kommt dem Konzept der autofreien Innenstadt am
ndchsten. Im Jahr 2013 wurde hier die wichtigste Verkehrsader der Innenstadt fiir Autos
unzuginglich erkldrt. Nur noch FuB-, Rad- und Busverkehr konnen die StraBe passieren.
Mittlerweile ist der komplette Innenstadtbereich der Hauptstadt nur noch fiir FuB3- und
Radverkehr zugénglich. Das Konzept sieht hier vor, dass die Fahrzeuge auflerhalb der
Innenstadt abgestellt werden. Die weitere Fortbewegung wird dann mit dem OPNV fortgesetzt.

Fiir Bewohnerinnen und Bewohner gibt es Tiefgaragenplitze.'?

Die spanische Stadt Barcelona ist in sogenannte Superblocks aufgeteilt. Dieser Hiuserblocks
werden zu einer beinahe autofreien Zone erkléart. Auf den Straflen innerhalb der Hauserblocks
hat der FuBl- und Radverkehr Vorrang. Auf ausgewiesenen Stralen diirfen ausschlieBlich
Anwohnerinnen und Anwohner verkehren; mit maximal 10 km/h. Lieferverkehr darf ebenfalls

mit derselben Geschwindigkeit passieren. Um die positiven Effekte der neuen MaBinahmen zu

12 Vgl. Flatley, A. (2022), Autofreie Innenstadt: 5 Dinge, die wir von Barcelona und Ljubljana lernen kdnnen,
https://utopia.de/ratgeber/autofreie-innenstadt-5-dinge-die-wir-von-barcelona-und-ljubljana-lernen-koennen/,
abgerufen am 11.01.2023

13 Vgl. Lang, P. (2021) Ab jetzt Tempo-30-Metropole, https://www.auto-motor-und-sport.de/verkehr/frankreich-
paris-tempolimit-tempo-30-stadt-verkehr/, abgerufen am 11.01.2023

4Vgl. 0.V. (2021) Im Paris gilt Tempo 30, https://www.adac.de/news/paris-tempo-30/, abgerufen am 11.01.2023
15 Vgl. Flatley, A. (2022), Autofreie Innenstadt: 5 Dinge, die wir von Barcelona und Ljubljana lernen kénnen,
https://utopia.de/ratgeber/autofreie-innenstadt-5-dinge-die-wir-von-barcelona-und-ljubljana-lernen-koennen/,
abgerufen am 11.01.2023



fordern, wurden die Bordsteine abgesenkt, Asphalt durch Steinplatten ersetzt und Begriinung

angelegt. Die Aufenthaltsqualitit steigt durch die Neuerschaffung neuer Plitze.'®

2.5.  Zeitlicher Umsetzungshorizont

Der zeitliche Umsetzungshorizont soll an den in Kapitel 2.4 erlduterten Praxisbeispielen
beleuchtet werden. In Barcelona begann man beispielsweise seit 2017 damit, die in Kapitel 2.6
erliuterten Superblocks einzurichten und die Verkehrswende damit voranzubringen.!” Wie der
Begriff Verkehrswende andeutet, ist die Umsetzung selbstverstidndlich nicht von heute auf
morgen umzusetzen, sondern ein Prozess. So wird auch in Barcelona immer wieder ein neuer

Superblock eingerichtet, um der Verkehrswende Schritt fiir Schritt ndher zu kommen.

In der franzosischen Hauptstadt Paris gab die Biirgermeisterin Anna Hidalgo Anfang 2021
bekannt, dass der motorisierte Individualverkehr in der Innenstadt stark eingeschrénkt werden
solle.!® Kurz darauf, seit dem August 2021, gilt fiir ca. 60 % der Stadt Paris die
Hoéchstgeschwindigkeit 30 km/h.'® Von einer autofreien Innenstadt ist man in Paris allerdings
noch entfernt. Aber auch hier sind Prozesse eingeleitet worden, die zur Verringerung der

Autonutzung fiihren.

2.6. Gesellschaftliche Diskussion

Neben den in Kapitel 2.3 angesprochenen erhofften positiven Effekten, gibt es ebenfalls Kritik
an dem Konzept der autofreien Innenstadt oder an der Einschrinkung von MIV im
Innenstadtbereich. So wird befiirchtet, dass fehlende Parkmdglichkeiten einen negativen Effekt

auf das Kaufverhalten der Menschen hat. Belege gibt es dafiir allerdings nicht.?’ Dies kann

16 Vgl. Flatley, A. (2022), Autofreie Innenstadt: 5 Dinge, die wir von Barcelona und Ljubljana lernen kdnnen,
https://utopia.de/ratgeber/autofreie-innenstadt-5-dinge-die-wir-von-barcelona-und-ljubljana-lernen-koennen/,
abgerufen am 11.01.2023

17 Vgl. Zeitler, M. (2021), Superinseln und Supperbiittel: So prigen neue Verkehrskonzepte die KEP-Branche,
https://newsroom.hermesworld.com/autofreie-modellstadt-barcelona-superinseln-und-superbuettel-so-praegen-
neue-verkehrskonzepte-die-kep-branche-22529/, abgerufen am 17.01.2023

18 Vgl. Schneider-Eicke, F. (2021), Stadt ohne Autos Die Innenstadt von Paris soll bis 2022 autofrei werden — ein
Vorbild fiir Berlin?, https://www.tagesspiegel.de/berlin/die-innenstadt-von-paris-soll-bis-2022-autofrei-werden--
ein-vorbild-fur-berlin-6857782.html, abgerufen am 25.01.2023

19 Vgl. 0.V. (2021) Im Paris gilt Tempo 30, https://www.adac.de/news/paris-tempo-30/, abgerufen am 11.01.2023
20 Vgl. Flatley, A. (2022), Autofreie Innenstadt: 5 Dinge, die wir von Barcelona und Ljubljana lernen konnen,
https://utopia.de/ratgeber/autofreie-innenstadt-5-dinge-die-wir-von-barcelona-und-ljubljana-lernen-koennen/,
abgerufen am 11.01.2023



jedoch auch daran liegen, dass die Konzepte noch nicht allzu lange umgesetzt worden und
Evaluationen deswegen schwierig zu bewerkstelligen und wenig aussagekréftig sind. Denkbar
ist allerdings auch, dass Anwohnerinnen und Anwohner einen Mobilitétsverlust fiirchten, wenn

sie das eigene Auto in ihrer Nachbarschaft nur noch eingeschrinkt nutzen diirfen.

Zu beachten ist allerdings, dass es eine steigende Tendenz zum Onlinekauf gibt. Fiir Innenstadte
bedeutet dies, dass sie in starker Konkurrenz zu Anbietern wie Amazon, Otto etc. stehen, die
alles zur Verfiigung stellen, was der Markt hergibt. Sie stehen vor der Herausforderung, dass
sie sich abheben miissen; sie miissen einen Mehrwert gegeniiber dem Onlinehandel bieten. Zu
beobachten ist, dass dies in Braunschweig nicht funktioniert. Viele Ladden schlie3en und {ibrig
bleiben grof3e Ketten, die meist auch einen Onlinehandel und sich damit ein weiteres Standbein
aufgebaut haben. Neueroffnungen beschrinken sich im Bereich Bohlweg auf
Gastronomiebetriebe wie zum Beispiel dem tiirkischen Restaurant Taksim oder der Burger-

Restaurantkette ,,Hans im Gliick®, die beide im Jahr 2022 eroffneten.

Bei der steigenden Tendenz zum Onlinekauf ist also fraglich, ob die fehlenden Parkangebote
oder fehlende Fahrspuren vor der Tiir wirklich die Griinde fiir schlechtere Umsitze sind oder
ob diese Entwicklungen auf andere Faktoren zuriickzufiihren sind. Nachvollziehbar ist in einer
solchen Situation allerdings die Angst der Betreiberinnen und Betreiber einen weiteren Faktor

fiir moglichen Kundenverlust zu haben, obwohl die Evidenz ausbleibt.
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3. Vorstellung verschiedener Radwegekonzepte

In diesem Kapitel soll dargestellt werden, was unter den einzelnen Radwegekonzepten zu
verstehen ist. Dabei wird auf die einzelnen Pro- und Kontraaspekte der jeweiligen Konzepte
eingegangen. Da die Kosten fiir den Bau eines Radweges sehr variable sind, wird in den
folgenden Kapiteln nicht auf konkrete Zahlen eingegangen. Eine Abwégung des Aufwandes im
Verhiltnis zum Nutzen ist hier sinnvoller. Zur groben Orientierung soll allerdings folgendes
genannt sein: laut Netzartikel kostet 1 km Radweg abhingig von der Ausfiihrung etwa 200.000

Euro.?!

3.1.  Baulich getrennter Fu3- und Radweg

Baulich getrennte Radwege befinden sich neben der Fahrbahn des motorisierten Verkehrs. Die
Trennung bilden Bordsteine oder Griinflachen. Auch Parkfldchen kdnnen den Radweg von der
Fahrbahn trennen. Vom Stralenmittelpunkt aus hinter dem Radweg befindet sich der FuBweg,
der durch Markierungen, Anderungen in der Pflasterfarbe oder Musterungen abgehoben ist. Der
sogenannte Begrenzungsstreifen (hier: der Streifen zwischen Ful3- und Radweg) hat eine Breite
von 0,30 m aufzuweisen.?? Baulich getrennte FuB- und Radwege sind benutzungspflichtig,
wenn sie mit dem Zeichen 237 StVO ,,Radweg* oder mit dem Zeichen 241 ,getrennter Rad-
und FuBweg*“ gekennzeichnet sind. Die Regelbreite der Radwege betragt 2,00 m. Bei
geringerem Radverkehrsaufkommen kann diese Breite auf 1,60 m herabgesetzt werden.
GrofBere Breiten sind sinnvoll, wenn:

- die Route eine Hauptverbindung im Radverkehrsnetz darstellt,

- hohes Verkehrsautkommen absehbar ist und somit die Verkehrsqualitit gesichert

werden kann,
- das Verkehrsaufkommen zur Rush-Hour hoch ist,
- das Verkehrsaufkommen in Straflenseitenraum hoch ist oder

- ein starkes Gefille vorhanden ist.??

2l Randelhoff, M. (2018), Drei Konzepte fiir den Radweg der Zukunft, https://www.zukunft-
mobilitaet.net/11144/konzepte/radweg-der-zukunft-london-melbourne-xfire/, abgerufen am 17.01.2023

2 Vgl. Alrutz, D. et.al., 2010, S. 78.

B Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 25.
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Insgesamt ist die Breite eines baulich getrennten Fuf3- und Radweges abhidngig von dem
gesamten  Verkehrsautkommen  der  mdglichen  Verkehrsteilnehmerinnen — und
Verkehrsteilnehmer. So bietet es sich an, den FuBweganteil zu vergréflern, wenn ein hoher
Anteil an FuBverkehr absehbar ist; wie zum Beispiel in Zonen, in denen viele
Einkaufsmoglichkeiten ansdssig sind. Wenn der Full- und Radweg auch eine hohe
Aufenthaltsfunktion aufweist, bietet sich ebenfalls eine Verbreitung an. Die Mindestbreite des
FuBBweges setzt sich in diesem Konzept aus dem Begrenzungsstreifen zum Radweg (0,30 m),
dem FuBgéngerverkehrsraum (1,80 m) und dem Abstand zu Hauswinden, Gérten, Ziunen etc.
(0,20 m) zusammen und betrigt insgesamt 2,30 m. Radweg und anliegende Flachen (Richtung
StraBenmitten) sollen durch den sogenannten Sicherheitsraum voneinander getrennt werden.
Dieser sollte sich baulich vom Radweg abheben.?* Die Breite der Sicherheitstrennstreifen kann

aus der untenstehenden Abbildung 2 entnommen werden.

Abbildung 2: Breite des Sicherheitstrennstreifen bei baulich angelegten Radwegen

Sicherheitstrennstreifen Breite

vom Fahrbahnrand mit festen Einbauten im
Sicherheitstrennstreifen bzw. bei Kraftfahrzeug- | 0,75 m
geschwindigkeiten Gber 50 km/h (V)

vom Fahrbahnrand in sonstigen Fillen 0,50 m

von parkenden Fahrzeugen in Langsaufstellung | 0,75 m

von parkenden Fahrzeugen in Schrig- und
Senkrechtaufstellung (Uberhangstreifen kann 1,10 m
darauf angerechnet werden)

Quelle:  Alurtz, D., etal, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, S. 25, https://www.lra-
ebe.de/dox/media.aspx?data=VY Vm1S0;jJ2pz0%2BX5DzMS 1vku7jerVvLUagMhJrQ62Y G110wEGpXEQgBw
fRCcIxLMyskTtmYJIfJZEvCZ%2BP14Fx12aA%2Ffi7U75VK gulOeiPHZoI2mNfoXuw%3D%3D

Durch die bauliche Trennung von Ful3- und Radverkehr bietet dieses Konzept den Vorteil, dass
sich die verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht in die Quere
kommen, da jede Personengruppe ihre eigene Fliche zur Verfiigung hat. Des Weiteren ist dieses
Konzept gestalterisch flexibel und kann an die Asthetik der Stadt oder des umliegenden Raumes
angepasst werden. Die Kosten sind allerdings sehr variable. Sie sind abhingig von den

Gegebenheiten wie Fahrbahnbreite und anliegende Flachen sowie den variablen

2 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 24f.
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Fahrbahnbreiten. Der Fahrbahnbelag ist der Faktor, der die meiste Planungsunsicherheit

beziiglich der Kosten verursacht.

Bei diesem Konzept ist zu bedenken, dass Personen, die die Strale passieren mdchten, eine
grofere Distanz zurlicklegen miissen als zum Beispiel bei dem gemeinsamen Ful3- und Radweg,
da die Anlage eines getrennten Weges in ihrer Breite mehr Platz in Anspruch nimmt. Dies kann
vor allem fiir mobilititseingeschrinkte Personen im Kreuzungsbereich ein Hindernis sein.
Aullerdem sollte darauf geachtet werden, mdglichst kontrastreiche Beldge flir verschiedene
Abschnitte des Seitenraumen zu wéhlen, damit sich auch Menschen mit Sehbehinderung

zurechtfinden.

3.2. Gemeinsamer FulB3- und Radweg

Bei diesem Radwegekonzept sind Ful3- und Radverkehr weder baulich noch durch andere
Elemente wie unterschiedliche Pflastermuster getrennt. Der gemeinsame Ful3- und Radweg ist
unter bestimmten Voraussetzungen nicht geeignet. So eignet er sich nicht, wenn Stralen mit
intensiver Geschiftsnutzung anliegen. Ebenfalls ungeeignet ist dieses Konzept, wenn
iiberdurchschnittlich viele Fullgédngerinnen und FuBlgénger mit besonderer Schutzbediirftigkeit
verkehren. Hier sind zum Beispiel mobilititseingeschriankte Personen oder Kinder zu nennen.
Ebenfalls vermieden werden sollten Hauptverbindungen des Radverkehrs, ein starkes Gefalle
und Abschnitte mit Hauseingéngen, Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten. Auch bei Bus-
und Stralenbahnhaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte Warteflichen ist von einem
gemeinsamen FufB3- und Radweg abzusehen. In dem von der Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und  Verkehrswesen  verdffentlichten  Handbuch  ,Empfehlungen  fiir
Radverkehrsanlagen* (kurz ERA) wird dazu geraten, den gemeinsamen Ful3- und Radweg nur
dort zu verwenden, wo sowohl FuB3- als auch Radverkehr ein geringes Verkehrsaufkommen
aufweisen. So soll vermieden werden, dass der Fullverkehr behindert und durch starken
Radverkehr vom gemeinsamen Weg verdriangt wird. Auch die Nutzung des FuBBweges als
Aufenthaltsort soll so gewihrleistet werden, indem das Konzept nur bei einer schwachen
Verkehrslast verwendet wird. Wenn der gemeinsame Fuf3- und Radweg nutzungspflichtig sein
soll, muss dieser mit dem Zeichen 240 StVO 240 gekennzeichnet werden. Mdglich ist
allerdings auch das Zeichen 239 StVO (,,Gehweg*), welches dann den Zusatz ,,Radfahrer frei‘
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(Zusatzzeichen 1022-10) tragen muss. Bei letzterem hat der Radverkehr die Mdglichkeit

zwischen Fahrbahnbenutzung und Benutzung des Geh- und Radweges zu wihlen.?’

Sowohl ,,echte* gemeinsame Geh- und Radwege als auch Gehwege mit Radverkehrsfreigabe
missen bei der Querung mit libergeordneten Stralen Furtmarkierungen aufweisen. Dabei ist es
wichtig, dass sich diese Markierungen sowohl farblich als auch taktil von der darunterliegenden
Fahrbahn abheben. Die Mindestbreite betrdgt auch bei geringer Nutzung 2,50 m. Ein
Sicherheitsstreifen zwischen gemeinsamem Geh- und Radweg und Fahrbahn ist ebenfalls

anzulegen.?® Die vorgesehenen Abstinde sind Abbildung 2 zu entnehmen.

Die Vorteile dieses Radwegekonzept beschrinken sich auf die Tatsache, dass durch einfache
MafBnahmen ein Radweg geschaffen werden kann, sofern die vorgegebenen Mindestbreiten
vorhanden sind. So kann man mit der einfachen Verdnderung der Beschilderung das
Radwegenetz ausbauen, indem man, sofern es die Breiten zulassen, einen vorhandenen Fu3weg

als gemeinsamen Rad- und Fulweg ausschildert.

Mit diesem Konzept ist es auch einfach moglich, die Fahrbahn des MIVs zu entlasten. Durch
die Beschilderung mit dem Zeichen 240 StVO ist der Radweg nutzungspflichtig. Somit sollten
sich im Idealfall keine Radfahrerinnen und Radfahrer auf der Fahrbahn des MIVs aufhalten.
Das Vorgehen ist sinnvoll, wenn es beispielsweise durch fehlende Fahrbahnbreite des MIVs oft
zu Stockungen im Verkehr kommt, da der Platz zum Uberholen der Radfahrerinnen und

Radfahrer nicht ausreicht.

Nachteilig ist zu erwdhnen, dass dieses Radwegekonzept sehr viele Nutzungseinschrankungen
aufweist, wie aus dem obenstehenden Text hervorgeht. Geeignet ist ein gemeinsamer Ful3- und
Radweg nur dann, wenn wenig Verkehrsaufkommen im Rad- und Fuverkehr vorhanden ist.
Durch die fehlenden Markierungen auf dem Boden kann es aulerdem zu Missverstdndnissen
zwischen dem Radverkehr und dem FuBlverkehr beziiglich der Platzeinteilung kommen. Daraus

konnen Zusammensto3e folgen.

% Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 27f.
26 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 27f.
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3.3. Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Sonderfahrstreifen, die neben der Fahrbahn, aber
nicht baulich getrennt verlaufen. Sie sind mit dem Zeichen 295 StVO zu kennzeichnen. Vom
motorisierten Verkehr darf der Streifen nur befahren werden, wenn dieser ein- oder abbiegt
oder zu den am Straenrand gelegenen Parkflichen gelangen will. Andere
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer zum Beispiel Fullgéngerinnen und
FuBliginger diirfen den Radfahrstreifen nicht benutzen. Grundsétzlich ist auf beiden
Fahrbahnseiten ein Radfahrstreifen anzubringen, da sie im Einrichtungsverkehr betrieben

werden.?’

Um eine Abgrenzung zur Fahrbahn und auf der anderen Seite zum Parkstreifen darzustellen,
werden Radfahrstreifen mit einem Breitstrich von 0,25 m versehen. Ublich ist dieser in der
Farbe Weil. Bei Fahrstreifenverflechtungen, in denen der Radfahrstreifen fiir andere
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer iiberfahrbar ist, wird jener mit einem
unterbrochenen Breitstrich markiert. Breitstrich sowie Liicken sollen dann eine Lange von 0,50
m haben. An Einmiindungen und stark befahrenen Grundstiickszufahrten soll eine
Furtmarkierung sichtbar sein. Hier empfiehlt die ERA einen halben Meter Strich und 20 cm
Liicke. Bei uniibersichtlichen Kreuzungen oder anderen brenzlichen Bereichen bietet es sich
an, den Radfahrsteifen farblich (rot) von der restlichen Fahrbahn abzuheben. Die
Begrenzungsstreifen bleiben dabei weil. Um den Zweck der Anlage deutlich zu machen, sollte

das Piktogramm ,,Fahrrad* auf dem Radfahrstreifen ersichtlich sein.?®

Der Radfahrstreifen hat inklusive Begrenzungstreifen eine vorgesehene Breite von 1,85 m.
Unter den folgenden Voraussetzungen ist eine Breite von 2 m vorgesehen: bei hohem
Verkehrsaufkommen bei Kfz- und Radverkehr, einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
iiber 50 km/h und einem hohen Aufkommen an Radfahrerinnen und Radfahrern mit Anhénger.
Sind Teile des Radfahrstreifens nicht gut befahrbar zum Beispiel die Rinne, ist die Breite

ebenfalls anzupassen.?’

27 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 23
8 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 24
2 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 24
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Zu beachten ist bei dem Radfahrstreifen, dass die Breite des anliegenden Kfz-Fahrstreifens zu
vergrofern ist; er ist mindestens 2,75 m breit. Es soll allerdings vermieden werden, fiir
Fahrbahnbreite, Radfahrstreifen und Parkstreifen ausschlieSlich Mindestbreiten zu verwenden.
Beziiglich des nur links vom Radfahrstreifen anzulegenden Parkstreifens ist zu beachten, dass
dieser immer durch einen Sicherheitstrennstreifen vom Radfahrstreifen separiert werden muss.

Der Sicherheitstrennstreifen wird der Breite des Radfahrstreifens zugerechnet.?’

Vorteile dieses Konzeptes gegeniiber dem im Kapitel 3.4 beschriebenen Schutzstreifens sind
vor allem die bessere Abhebung im Stralenraum durch auffilligen weilen Begrenzungsstreifen
und der (optionalen) Einfarbung in Rot. AuBBerdem geht durch die klar separierte Fiihrung zum
FuBBverkehr die Gefahr fiir Zusammenstéfe mit jenem zuriick. Hat der StraBenraum schon eine
entsprechende Breite, halten sich auch die Kosten fiir die Einrichtung dieses Konzeptes in
Grenzen. Wenn dieser entsprechend umgestaltet werden soll, muss lediglich die Beschilderung

ergdnzt und die entsprechenden Fahrbahnmarkierungen angebracht werden.

Negativ an diesem Konzept ist anzumerken, dass durch die nicht vorhandene bauliche
Trennung zum Kraftfahrzeugverkehr ein hoéheres Unfallrisiko fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer einhergeht. So kdnnen diese, auch wenn sie nicht primér in einen Unfall verwickelt
sind, angefahren oder von Triimmerteilen getroffen werden. In einer uniibersichtlichen
Verkehrssituation konnte der Radverkehr auBlerdem iibersehen werden. Die Folge sind
Zusammenstofle. Um das Unfallrisiko an dieser Stelle zu minimieren, bietet es sich an, den
Radfahrstreifen nur auf StraBlen einzurichten, wenn fiir den MIV eine

Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h ausgeschrieben ist.

3.4. Schutzstreifen

Im Gegensatz zu dem Radfahrstreifen ist der Schutzstreifen Teil der Fahrbahn. Kraftfahrzeuge
diirfen diesen nur im Bedarfsfall verwenden, zum Beispiel bei der Begegnung mit gréf3eren
Fahrzeugen wie Lkw; sonst sollen Pkw die Schutzstreifen nicht befahren. Aus diesem Grund
ist die Einrichtung von Schutzstreifen zu vermeiden, wenn das Schwerverkehrsaufkommen bei
iber 1000 Fahrzeugen pro Tag liegt. Der Schutzstreifen ist im Zuge des in der
StraBenverkehrsordnung  festgelegten Rechtsfahrgebot benutzungspflichtig fiir den

30Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 24
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Radverkehr. Eine Beschilderung ist bei den Schutzstreifen nicht vorgesehen. Parken von
Fahrzeugen des MIV ist auf dem Schutzstreifen und auf der Fahrbahn verboten. Das Halten
jener ist allerdings grundsitzlich erlaubt. Wenn dies ebenfalls verboten werden soll, muss die

StraBe mit Halteverbotsschildern ausgestattet werden.>!

Die Markierung der Schutzstreifen erfolgt durch Leitlinien in Form von Schmalstrichen. Dabei
sind die MaBle 1 m Schmalstrich und 1 m Liicke zu beachten. Bei Kreuzungen und
Einmiindungen gibt es keine anderen Vorgaben. Wenn die iibrige Fahrgasse eine kleinere Breite
als 5,50 m aufweist, muss die Markierung der Fahrbahnmitte entfernt bzw. weggelassen
werden. Damit fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer der Zweck erkennbar
ist, wird das Piktogramm ,,Fahrrad* auf dem Streifen platziert. Dies ist allerdings optional. Fiir
den Schutzstreifen ist eine Breite von mindestens 1,50 m vorgesehen. Im besten Fall betrdgt die
Breite der Fahrbahn des Kraftverkehrs zwischen zwei Schutzstreifen 5 m, um das beidseitige
Befahren mit zwei Pkw zu gewihrleisten. Bei niedrigen Verkehrsstirken sind 4,50 m
ausreichend. Exklusive der Parkflichen hat die gesamte Fahrbahn also eine Breite von
mindestens 7,0 m. Wenn Mittelinseln angelegt sind, ist eine Fahrbahnbreite des
Kraftfahrzeugverkehrs von 2,25 m zu gewéhrleisten. Nimmt man an, dass der Schutzstreifen
1,50 m Fahrbahn beansprucht, gilt also, dass die gesamte Fahrbahn mindestens 3,75 m breit
sein muss. Kann das Mindestmal von 2,25 m nicht gewihrleistet werden, endet der

Schutzstreifen 20 cm vor der Mittelinsel .32

Beziiglich des Seitenparkraumes ist bei Schutzstreifen zu beachten, dass ein Sicherheitsstreifen
von 0,5 m vorgesehen ist. Dies gilt fiir Langsparkstreifen. Sind die Parkflachen schrig
angeordnet, sind 0,75 m Schutzstreifen vorgesehen. Bei wenig Parkverkehr muss der

sogenannte Sicherheitsraum nicht durch zum Beispiel Markierungen abgehoben werden.?

Einer der positiven Effekte beim Konzept Schutzstreifen ist ebenfalls der vergleichsweise
geringe bauliche Aufwand bei Neueinrichtung, sofern die Fahrbahn die Mindestbreiten
aufweist. Die Fahrbahn muss nur mit entsprechenden Markierungen versehen werden. Dass
keine Schilder notwendig sind, verringert aulerdem die Kosten. So kann, wie schon bei dem

Radfahrstreifen angesprochen, schnell ein Radwegenetz eingerichtet oder ausgebaut werden.

31'Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 22
32 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 22f.
3 Vgl. Alrutz, D. et.al, 2010, S. 23
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Die negativen Aspekte bei dem Schutzstreifen iiberwiegen allerdings. Da das Konzept noch
vergleichsweise neu ist, ist zu vermuten, dass viele Autofahrerinnen und Autofahrer dieses
Konzept noch nicht kennen oder noch nicht daran gewdhnt sind. Viele wissen also nicht, dass
sie den Schutzstreifen nicht befahren diirfen oder wie sie sich generell zu verhalten haben. Zwar
kann der Radverkehr auf der Fahrbahn zur allgemeinen Verkehrsberuhigung beitragen, da sich
der hinter dem Radfahrenden Autofahrende verlangsamen muss. Allerdings kann dies auch zu
iiberhasteten und damit unvorsichtigen Uberholmandvern fiihren. Kritisch sind Schutzstreifen
auch in Kombination mit LSA und Haltestellen. Radfahrerinnen und Radfahrer wissen teilweise
nicht, dass sie sich bei einer roten Ampel vor dem Kfz-Verkehr einordnen miissen. Der Kfz-
Verkehr versucht dies eventuell auch zu verhindern, um bei griinem Licht nicht hinter dem
langsameren Radverkehr loszufahren. Fiir Benutzerinnen und Benutzer des Schutzstreifens sind
Uberholmanéver des MIV auBerdem kritisch, da sie sich auf das subjektive
Sicherheitsempfinden negativ auswirken. Infolge des wenigen Platzes werden Fahrerinnen und
Fahrer des MIV dazu verleitet, den Radverkehr unsicher zu iiberholen. Unsicher heif3t in diesem
Fall, dass der vorgeschriebene Sicherheitsabstand von 1,5 m — 2,00 m wihrend des

Uberholvorgangs nicht eingehalten wird.
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4. Vorstellung des Braunschweiger Bohlweges

Auf der Internetseite der Stadt Braunschweig wird der Bohlweg wie folgt beschrieben: ,,Der
Bohlweg: Vom Hagenmarkt bis zum Bohlwegtunnel erstreckt sich einer der Hauptanlaufpunkte
der Stadt. Hier befinden sich unter anderem Banken, Restaurants, Geschifte und
Diskotheken.“** In den folgenden Kapiteln soll der Bohlweg und seine Bedeutung fiir

verschiedene Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer genauer beschrieben werden.

4.1. StraBenverlauf und -umfeld

Der Bohlweg liegt zentral im Stadtkern Braunschweigs. Er verlduft in Nord-Siid-Richtung. Im
Stiden endet er an der Kreuzung Bohlweg/Weisenhausdamm/Stobenstraffe. Im Norden ist er in
Fahrtrichtung Siid durch den Hagenmarkt begrenzt. In Fahrtrichtung Nord endet der Bohlweg
mit der Kurve in die Stralle Ritterbrunnen. Diese Kurve liegt auf einer Hohe mit dem ostlich
liegenden Residenzschloss. Somit ist der Bohlweg in Fahrtrichtung Siid mit ca. 650 m deutlich
ldnger als in Fahrtrichtung Nord. Hier weist er lediglich eine Linge von 300 m auf.®> Starke

Gefille sowie Steigungen sind in diesem Bereich nicht vorhanden.

In Richtung Siid ist der Bohlweg vom Hagenmarkt bis zum Steinweg mit einem getrennten Rad-
und FuBweg ausgestattet. Wird der Steinweg tiberquert, geht der Bohlweg in eine iiberdachte
Passage iiber. Hier sind einige Kioske, Restaurants, Kneipen und die BSVG anséssig, da sich
auf gleicher Hohe die Tramhaltestelle Rathaus befindet, die eine der zentralen Umstiegskreuze
der Stadt bildet. Sowohl der Rad- als auch der FuBweg sind ab der Uberquerung des Steinweges
breiter. Dies ist auf die hohere Bedeutung fiir den Aufenthalt zuriickzufiihren, die durch die
ansdssigen Bars und Kioske entsteht. Weiter kreuzt sich der Bohlweg mit der Stralle Langer
Hof, die zum Rathausplatz fihrt. Ab hier sind Restaurants sowie Imbisse ansissig. Ebenfalls
finden sich zwei Bushaltestellen auf dem Abschnitt. Der breite FuBweg wird von anséssigen
Gastronomiegeschéften mit Mobiliar ausgestattet. In den Abendstunden ist die Kultkneipe
Lindis Anlaufstelle flir viele Personen, die sich bei gutem Betrieb auch auf dem Gehweg

verteilen.

3 0.V. Bohlweg,
https://www.braunschweig.de/leben/stadtportraet/braunschweiger ansichten/luftbilder/luftbildcollection/bohlwe
g.php, abgerufen am 11.01.2023

35 Google Maps Routing Tool
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In ndrdlicher Richtung ist der Bohlweg anders aufgebaut. Hier beginnt er etwa auf der Hohe der
Tramhaltestelle Schloss. Ebenfalls findet sich hier die Bushaltestelle Schloss, die von den
Linien 420, 601 und 620 bedient wird.>® Von Anfang an weist der Bohlweg ebenfalls Breiten
iiber das Mindestmal3 hinaus auf. Der Rad- und FuBweg ist bis zur Georg-Eckert-Strafe, die
den Bohlweg kreuzt, getrennt. Nach der Kreuzung mit jener Strafle verlduft die Fahrbahn weiter
geradeaus. Ein Ful3- und Radweg ist in diesem Sinne nicht vorhanden. Allerdings befindet sich
der Schlofiplatz des Residenzschlosses Ostlich der Fahrbahn. Hier konnen sich Radfahrerinnen
und Radfahrer sowie FuBBgidngerinnen und Fullginger frei bewegen. Der Platz weist einige
Sitzgelegenheiten auf. Oft werden aber auch die vor dem Schloss positionierten
Reiterstandbilder als Sitzpldtze genutzt. Weiter kann beobachtet werden, dass der Platz von
Skaterinnen und Skatern oder &hnlichem genutzt wird. Saisonal werden hier auch
Veranstaltungen geplant. So waren wéhrend der Coronapandemie Schaustellerinnen und
Schauersteller vertreten, die ein Kettenkarussell aufbauten. Oftmals werden auf dem Platz auch
Verkiindungen abgehalten. Viele Demonstrationen oder sonstige Versammlungen beginnen

und/oder enden aufgrund seiner zentralen Lage auf dem Schlofplatz.

Neben den zumeist ausgepriagten Full- und Radwegen bietet der Bohlweg dem MIV in
Fahrtrichtung Siid zwei Fahrspuren. Hier gilt die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h. In
Fahrtrichtung Nord bietet der Bohlweg dem MIV zunéchst drei Spuren. Diese teilen sich bei
der Kreuzung mit der Georg-Eckert-Strafse auf eine Rechtsabbiegerspur und zwei Spuren fiir
die Fahrt geradeaus auf. Folglich ist der Bohlweg ab dort zweispurig. Die Fahrbahnen werden
von zwei Tramtrassen getrennt. Diese sind ebenerdig eingerichtet, sodass der FuB- und
Radverkehr diese problemlos iiberwinden kann. Im Idealfall geschieht das an den
FuBligingeriibergingen. In der untenstehenden Abbildung 3 wird der StraBBenverlauf
verbildlicht. Eingezeichnet sind die Fahrspuren des MIV in Nord- und Siidrichtung (griin), die
Haltestellen des OPNV, die am Bohlweg liegen (gelber Kreis) und die FuBgingeriiberwege, die
zumeist auch eine Uberquerungsstelle fiir den Radverkehr bieten (rotes Rechteck). Zu erkennen

ist auch das Residenzschloss und der Schlofiplatz.

36 BSVG (Hrsg.), interaktiver Liniennetzplan, https://www.liniennetz-
bs.de/index.php/de/netzplan/init/haltestelle/302, abgerufen am 07.03.2023
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Abbildung 3: Karte des Bohlweges mit Einzeichnungen
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4.2. Bedeutung fiir den motorisierten Verkehr in Braunschweig

Durch die zentrale Lage hat der Bohlweg eine grofle Bedeutung fiir dem MIV in Braunschweig.
Das Parkhaus im Einkaufszentrum Schloss-Arkaden, das nordlich liegende Parkhaus
Willhelmstrafse sowie wenige Parkplidtze am Steinweg und auf der Strale Am Schlossgarten
konnen hauptsichlich iiber den Bohlweg erschlossen werden. Der Verkehr wird groBtenteils
durch die das Einkaufszentrum und die nahliegende FuBlgidngerzone initiiert. Auch das
Arztezentrum Schloss-Carree, welches eine Vielzahl an Fachiirzten beherbergt und eine
Tiefgarage fiir Patientinnen und Patienten aufweist, kann per Pkw ausschlieBlich iiber den

Bohlweg erschlossen werden.

Weiter bieten sowohl die Praxen, das Einkaufszentrum und die FuBlgingerzone sowie die
umliegende Gastronomie auch viele Arbeitsplitze. Ob die Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer allerdings die im Vergleich hohen Parkgebiihren fiir das Parken im
Einkaufszentrum in Kauf nehmen, ist fraglich. Beispielsweise liegt der Tageshochstsatz des
Parkhauses im Einkaufszentrum Schloss bei 15 Euro. So miisste eine Person, die neben dem
Studium im anliegenden Restaurant als 520-Euro-Kraft angestellt ist, iber eine Stunde arbeiten,
um das Abstellen des Autos zu finanzieren. Vermutlich greifen viele Angestellte aufgrund der

hohen Preise auf den OPNV oder den FuB- und Radverkehr zuriick.

Der Bohlweg ist in Braunschweig auBerdem als ,,ProtzerstraBe” bekannt. Ofter gibt es
Meldungen zu StraBenrennen.’’ Die zentral gelegene StraB3e bietet sich dafiir an. Zum einen,
weil sich viele Menschen in den umliegenden Restaurants und Cafés authalten, die als
Publikum dienen. Zum anderen, weil man den Bohlweg problemlos berunden kann. So fahren
die iiblichen Pkw oder Motorrdder dieser Szene von Norden nach Siiden, biegen in den
Waisenhausdamm ein, biegen nochmals rechts auf die Miinzstraffe ab, um dann iiber den
Domplatz in die Dankwardstraffe einzubiegen, von welcher man mit einer Rechtsabbiegung
wieder auf dem Bohlweg landet. Seit einigen Jahren gilt auf dem Bohlweg die
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h. Die gro3e Anzahl an Lichtsignalanlagen soll ebenfalls einer

Uberschreitung der Geschwindigkeit entgegenwirken.

37 Vgl. Braumann, R., (2015), https://regionalheute.de/braunschweig/autorennen-auf-dem-bohlweg-raser-rammt-
polizei/, abgerufen am 07.03.2023
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4.3. Bedeutung fiir andere Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen

Der Bohlweg spielt auch fiir den OPNV, den Radverkehr und den FuBverkehr eine groBe Rolle
bei der Fortbewegung. Wie erwédhnt befinden sich in unmittelbarer Nihe des Bohlweges viele
Haltestellen des OPNV. Sowohl Bus- als auch Tramhaltestellen sind vertreten. Die am
nordlichsten gelegene Tramhaltestelle Hagenmarkt wird von den Linien 1, 2, 3, 4 und 10
bedient.?® Weiter siidlich nach der Kreuzung mit dem Steinweg liegt die Tramhaltestelle
Rathaus. Die Haltestelle wird ebenfalls von den Tramlinien 1, 10, 2, 3 und 4 angefahren.?® Die

Tramlinie 5 bedient diese Haltestellen als einzige nicht.

Weiter Richtung Siiden befindet sich eine der Bushaltestellen Rathaus. Diese wird von den
Linien 420, 620 und 730 angefahren.*® Auf der Hohe der Kreuzung Bohlweg/Georg-Eckert-
Straf3e befindet sich die Bushaltestelle Schloss. Hier bedienen die Buslinien 420 und 620.4!
Einige Meter weiter siidlich befindet sich die Tramhaltestelle Schloss. Sie wird mit Ausnahme

der Linie 4 von allen Tramlinien befahren.*?

In Richtung Nord befindet sich zunichst die Bushaltestelle Schloss am Bohlweg. Sie wird von
den Buslinien 420, 601 und 620 bedient.** Weiter befinden sich auf dieser Seite des Bohlweges
keine Haltestellen. In fuBllaufiger Umgebung des Bohlweges befinden sich auBerdem die
Trambhaltestelle Georg-Eckert-Strafie sowie die Bushaltestellen Rathaus Richtung Packhof und
die Bushaltestelle Rathaus in Richtung Staatstheater.

38 BSVG (Hrsg.), interaktiver Liniennetzplan, https://www.liniennetz-
bs.de/index.php/de/netzplan/init/haltestelle/126, abgerufen am 07.03.2023

3% BSVG (Hrsg.), https://www liniennetz-bs.de/index.php/de/netzplan/init/haltestelle/274, abgerufen am
07.03.2023
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https://www.google.de/maps/place/Braunschweig+Rathaus/@52.2638264,10.5261836,288m/data=!3m1!1e3!4m
15! 1m8!3m7!1s0x47aff5d80e182159:0x89025578b5a7d33b!2sBohlweg,+38100+Braunschweig!3b1!8m2!3d52.
264723414d10.5262381!165%2Fg%2F121zcg2r!3m5!1s0x47aff5d86d6393{f:0x87192b4e7a51¢50f18m213d52.2
63794!4d10.526329!168%2Fg%2F11b771412f15m1!1e2, abgerufen am 07.03.2023
*Thttps://www.google.de/maps/place/Braunschweig+Schloss/@52.2626168,10.5260547,289m/data=!3m1!1e3!4
m6!3m5!1s0x47aff5d886019165:0x18d55a65ef4d2ce0!8m2!13d52.262511714d10.5257316!165%2Fg%2F11b77h
Iv81!Sm1!1e2, abgerufen am 07.03.2023

42 BSVG (Hrsg.), interaktiver Liniennetzplan, https://www.liniennetz-
bs.de/index.php/de/netzplan/init/haltestelle/302, abgerufen am 07.03.2023
4 BSVG (Hrsg.), interaktiver Liniennetzplan, https://www.liniennetz-

bs.de/index.php/de/netzplan/init/haltestelle/302, abgerufen am 07.03.2023
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4.4.  Verkehrsbelastung nach Verkehrsmitteln

In den folgenden Kapiteln soll die Verkehrsbelastung nach Verkehrsmitteln auf dem Bohlweg
erldutert werden. Daflir werden Verkehrsmengenkarten herangezogen, die von der Stadt
Braunschweig im Internet veroffentlich worden sind. Die Daten fiir die Erstellung der Karten

stammen aus dem Jahr 2016.

4.4.1. Verkehrsbelastung durch OPNV

Fiir die Erstellung der Verkehrsmengenkarte des OV in Braunschweig wurden folgende
Faktoren beriicksichtigt: Daten zur Bevolkerungsverteilung, Daten zum allgemeinen
Verkehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl sowie Fahrgastzahlungen. Letztere wurden
haltestellen- und linienbezogen durchgefiihrt. Durch die Daten kann eine Verkehrsmengenkarte
fiir das ganze Stadtgebiet erstellt werden, ohne dass eine tatsdchliche Zahlung an allen Stellen
stattgefunden hat. Zu beachten ist allerdings, dass es sich bei der folgenden Abbildung um eine
Modellrechnung handelt. Abweichung sind also mdglich; gerade an wenig befahrenen Achsen

44

konnen die Abweichungen grofl sein.** Da es sich bei dem Bohlweg um eine der

Hauptverkehrsachsen handelt, sind die Abweichung folglich gering.

Dargestellt wird die Anzahl der Personenfahrten an einem Normalwerktag. Folglich wurden
Werte von Montag bis Freitag betrachtet. Weiter waren weder Ferien- oder Briickentage, noch
gab es Baustellen oder GroBveranstaltungen an den betrachteten Datentagen.*> Wird nun der
Bohlweg beleuchtet, fillt sofort auf, dass der Grofiteil der Personenfahrten auf dieser Strafle mit
der Stadtbahn zuriickgelegt werden. So liegt der Wert in Nord-Siid-Richtung zwischen dem
Hagenmarkt und der Haltestelle Rathaus bei 23.250 Personenfahrten pro Tag. Weiter siidlich
zwischen der Haltestelle Rathaus und der Haltestelle Schloss liegt die Anzahl der
Personenfahrten, die mit der Stadtbahn zuriickgelegt werden, bei 22.900 pro Tag. Gleichzeitig
verkehren auf dieser Strecke allerdings Regionalbusse, die 450 Personenfahrten pro Tag

vorzuweisen haben. In nordlicher Richtung, in der Kurve, in die der Bohlweg in die Strafle

4 Vgl. o.V. Verkehrsmengenkarten fiir Braunschweig,
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarten.php, abgerufen
am 23.01.2023
45 Vgl. o.V. Verkehrsmengenkarten fiir Braunschweig,
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarten.php, abgerufen
am 23.01.2023

24



Ritterbrunnen einbiegt, ist mit 400 Personenfahrten pro Tag nur wenig Verkehr. Diese 400

Personenfahrten pro Tag werden ebenfalls mit dem Regionalbus bewerkstelligt.

Abbildung 4: Verkehrsmengenkarte des OV auf dem Bohlweg

Quelle: WVI (Hrsg.),
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarte-oev-

innenstadt.pdf (20.02.2023)

Vergleicht man die Werte des Bohlweges mit denen der Straflen innerhalb der Okerumflut, so
fallt auf, dass der Bohlweg mit Abstand die hochsten Personenfahrten pro Tag hat. Die Stral3e,
die dem Bohlweg in der Hinsicht am nichsten kommt, ist der Steinweg, der vom Bohlweg
Richtung Theater fiihrt (auf der Abbildung am kreisférmigen Stralenverlauf zu erkennen). Auf
dem Steinweg verkehren Stadtbusse, die 13.400 Personenfahrten pro Tag aufweisen. Weiter
fahrt hier ein Regionalbus, der 400 Personenfahrten pro Tag vorweist. Auf dem Abschnitt des
Bohlwegs, der zwischen den Haltestellen Rathaus und Schloss liegt, werden knapp 10.000

Personenfahrten mehr pro Tag durchgefiihrt als auf dem Steinweg.

Als andere vergleichsweise stark frequentierte Achsen des OV in Braunschweig ist die

Friedrich-Willhelm-Straf3e zu nennen. Hier verkehren insgesamt 20.300 Personenfahrten pro
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Tag aufgeteilt auf Stadtbahn (13.550 Pers.F/24h), Stadtbus (5800 Pers.F/24h) und Regionalbus
(950 Pers.F/24h).46

4.4.2. Verkehrsbelastung durch Kfz

Auch bei der Verkehrsmengenkarte des Kfz-Verkehrs werden die Normalwerktage (Montag-
Freitag) betrachtet. Die Werte stammen ebenfalls aus dem Jahr 2016. Die Karte des
Kraftfahrzeugverkehrs wurde mithilfe der Daten von Zahlungen an Kreuzungen erstellt. Auch
die Daten aus Dauerzdhlstationen wurde hinzugezogen. Auch hier konnte nicht fiir jede Strale
eine Zdhlung vorgenommen werden. Fiir Stralen, in denen keine Zdhlung vorgenommen
wurde, wurden ebenfalls Daten wie Bevolkerungsverteilung, das allgemeine Verkehrsverhalten
und die Verkehrsmittelwahl herangezogen, um fiir jene Stralen Zahlenwerte berechnen zu
konnen. Auch fiir die Karte des Kfz-Verkehrs gilt: Ungenauigkeiten lassen sich nicht

7

vermeiden.*” Hier sollten diese allerdings gering ausfallen, da der Bohlweg eine

Hauptverkehrsachse ist.

Im Gegensatz zum OV ist der Bohlweg bei der Kfz-Belastung nicht eindeutiger Spitzenreiter.
Innerhalb der braunschweiger Okerumflut gibt es einige Verkehrsachsen, die eine gleiche oder
hohere Kfz-Belastung aufweisen. Die Kfz-Belastung liegt auf dem Abschnitt zwischen
Hagenmarkt und Kreuzung Bohlweg/Steinweg bei 13.300 bzw. 12.700 Kraftfahrzeugen pro
Tag. Weiter in Fahrtrichtung Siid betragt der Wert 11.400 Kfz/24h. In nérdlicher Richtung wird
der Bohlweg weniger befahren. So liegt der Wert hier bei 12.000 Kfz/24h.

Ahnliche oder hohere Werte finden sich auf der Stobenstraffe (12.500 Kfz/24h.), der
Auguststrafie (12.400 Kfz/24h.), auf der Stra3e Ritterbrunnen (12.600 Kfz/24h.) sowie auf der
Wilhelmstrafse (13.400 Kfz/24h.).

46 Vgl WVI (Hrsg.), Verkehrsmengenkarte - ov
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarte-oev-
innenstadt.pdf, abgerufen am 23.01.2023

47 Vgl. o.V. Verkehrsmengenkarten fiir Braunschweig,
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarten.php, abgerufen
am 23.01.2023

Innenstadt,
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Abbildung 5: Verkehrsmengen im Werktagsverkehr Mo.-Fr. in Kfz/24h
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Quelle: WVI (Hrsg.),
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/verkehrsplanung/verkehrsmengenkarte-innenstadt.pdf

(20.02.2023)
4.4.3. Verkehrsbelastung durch Fulgéingerinnen und FuB3ginger

Eine genaue Zéhlung der Fullgéngerinnen und FuB3ginger am Standort Bohlweg wurde in der
Vergangenheit nicht durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Arbeit fehlen sowohl zeitliche als auch
monetidre Mittel, solch eine Zdhlung durchzufiihren, zumal sich die Erstellungsmonate
Dezember, Januar und Februar aufgrund des schlechten Wetters nicht fiir eine aussagekréftige
Messung eignen. Dass die meisten Menschen bei Wind, Kilte und Regen den Aufenthalt unter

freiem Himmel meiden, ist trivial.
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Trotzdem konnen Aussagen anhand der Frequentierung von FuBBgdngerinnen und FuB3gdngern
getroffen werden. So verdffentlichten die Braunschweig Zukunft GmbH und die Braunschweig
Stadtmarketing GmbH am 4. August 2022 eine Pressemitteilung, in der die
Passantenfrequenzen in der Braunschweiger Innenstadt erldutert wurden. Gemessen werden
diese Frequenzen laserbasiert. Dabei wurden an verschiedenen Standorten Messungen
durchgefiihrt: in den StraBBen Damm, Hutfiltern, Langer Hof und Sack, sowie in der Schuhstrafse
und der Poststraffe. Neuerdings sind auch Messtellen in der Neuen Strafse und in der Friedrich-
Willhelm-Strafse eingerichtet worden. Zu beachten ist, dass Personen, die mehrere Messpunkte
passieren auch mehrfach gezdhlt werden. Die Frequenz ist also nicht direkt mit der

Besucheranzahl gleichzusetzen.*®

Um den Werten weiteren Kontext zu geben, soll erwdhnt werden, dass diese ab 2020 stark von
den HygienemafBnahmen im Zuge der Corona-Pandemie beeinflusst wurden. Werte von 2020
und 2021 sind also nur bedingt auf iibliche Jahre iibertragbar. Im April 2022 wurden 2,78
Millionen Bewegungen verzeichnet. Dieser Wert ist im Vergleich zum April 2019 gering;
derzeit wurden 3,5 Millionen Bewegungen gemessen. Im Mai 2022 wurde erstmals seit Beginn
der Pandemie ein Wert iiber drei Millionen bestimmt. Trotz dessen konnten im Mai 2019
200.000 Bewegungen mehr erfasst werden. Im Juni 2022 konnten 3,37 Millionen Bewegungen
erfasst werden. Trotz der Authebung der meisten Corona-Verordnungen, konnten im Jahr 2019
mehr Bewegungen festgestellt werden. Dies kann darauf zuriickgefiihrt werden, dass sich auch
im Jahr 2022 viele Menschen im Homeoffice aufhielten. Abbildung 6 zeigt die beschriebenen
Frequenzen grafisch. AbschlieBend ist festzustellen, dass sich die Werte im Jahr 2022 zwar im
Vergleich zu 2020 und 2021 erholen. Allerdings liegen die Frequenzen immer noch unter denen

im Jahr 2019.4°

48 Braunschweig Zukunft GmbH, Braunschweig Stadtmarketing GmbH (Hrsg.), (0.J.), Frequenzen erholen sich
wieder. Stadtmarketing und Wirtschaftsforderung verzeichnen im zweiten Quartal positive Tendenzen in der
Innenstadt, https://www.braunschweig.de/wirtschaft wissenschaft/wirtschaftsfoerderung/presse/presse-
2022/zweites_quartal frequenzen erholen_sich.php, abgerufen am 01.02.2023

49 Braunschweig Zukunft GmbH, Braunschweig Stadtmarketing GmbH (Hrsg.), (0.J.), Frequenzen erholen sich
wieder. Stadtmarketing und Wirtschaftsforderung verzeichnen im zweiten Quartal positive Tendenzen in der
Innenstadt, https://www.braunschweig.de/wirtschaft wissenschaft/wirtschaftsfoerderung/presse/presse-
2022/zweites_quartal frequenzen erholen_sich.php, abgerufen am 01.02.2023
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Abbildung 6: Monatsfrequenzen von FuBigédngerinnen und Fulgingern im Jahresvergleich
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2022/zweites_quartal frequenzen erholen_sich.php, 20.02.2023

4.4.4. Verkehrsbelastung durch Fahrrad und E-Tretroller

Beziiglich der Auslastung des Radverkehrs im Innenstadtbereich stehen keine Daten 6ffentlich
zur Verfiigung. Auf Anfrage an die Radverkehrsbeauftragte der Stadt Braunschweig Frau Dr.
Amrit Bruns wurden im Rahmen dieser Arbeit Zéhldaten aus dem Jahr 2019 zur Verfiigung
gestellt. Gezdhlt wurde mit einem Schlauchzihlgerdt am Bohlweg auf Hohe der Tramhaltestelle
Rathaus. Hier handelt es sich um einen Zweirichtungsradweg. Die Daten wurden vom
14.08.2019 bis zum 18.08.2019 erfasst. Es wurde von Mittwoch bis Sonntag gezéhlt. Mittwoch
liegen Zéhldaten von 8-23 Uhr vor. Donnerstag bis Sonntag wurden die Daten jeweils 24
Stunden erfasst. Am Mittwoch, den 14.08.2019, konnten 2154 Bewegungen festgestellt
werden. Am Donnerstag, den 15.08.2019, konnten insgesamt 1904 Bewegungen verzeichnet
werden. Freitag, den 16.08.2019, wurden 2447 Bewegungen gemessen, Samstag, den
17.08.2019, konnten 1678 Bewegungen registriert werden und am Sonntag, den 18.08.2019,

konnten 867 Bewegungen gemessen werden.>

>0 Siehe Anhang 1
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Auftillig ist, dass am Donnerstag trotz 24-stiindiger Zahlung deutlich weniger Bewegungen

registriert wurden als am Mittwoch. Dies ist auf das Wetter zuriickzufiihren. In Abbildung 7 ist

zu erkennen, dass der Niederschlag mit 2.9 mm zwar sehr gering ist. Es geht aber auch hervor,

dass es am 15. August 2019 mit 3 bft etwas windig war. AuBerdem ldsst Abbildung 8 erkennen,

dass es die meiste Zeit des Tages bewolkt oder bedeckt war.

Abbildung 7: Wetterdaten vom 15. August 2019

Wetterdaten von Donnerstag 15 August 2019
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https://www.wetterzentrale.de/weatherdata de.php?station=662&jaar=2019&maand=8&dag=15, abgerufen am

24.02.2023
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Abbildung 8: Wolkendecke vom 15. August 2019

Wolkendecke am Donnerstag, 15. August 2019 in Braunschweig
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Wolkenbedeckung, farbcodiert nach Prozentsatz des Himmels, der mit Wolken bedeckt ist, Hohe der
dominanten Wolkenschicht (schwarze Punkte: Berichtszeit, Linien: abgeleitete Dauer) sowie alle
anderen Wolkenschichten (graue Punkte und Linien).

Quelle: 0.V., https://de.weatherspark.com/h/d/68078/2019/8/15/Historisches-Wetter-am-Donnerstag-15.-August-
2019-in-Braunschweig-Deutschland#Figures-Temperature, abgerufen am 24.02.2023

Trotz dessen soll der Wert des Donnerstags exemplarisch genutzt werden, um das
Verkehrsaufkommen einer 7-Tage-Woche zu berechnen. Nimmt man also fiir Montag und
Dienstag denselben Wert wie von Donnerstag an und summiert dazu die oben beschriebenen
Werte, summiert sich die Anzahl der wochentlichen Bewegungen im Radverkehr an der oben

genannten Stelle auf 12.858 Fahrzeuge.’!

In Braunschweig gibt es drei Anbieter von E-Tretrollern: Bolt, Lime und TIER. Insgesamt gibt
es in der Stadt etwa 2.000 Fahrzeuge (Stand: 2022). Diese konnen auf 27 ausgewiesenen
Parkzonen abgestellt werden.’? Auf dem Bohlweg befindet sich keine von ihnen. Die
nichstgelegenen Parkzonen liegen auf der Georg-Eckert-Straf3e, auf der Stralle Ritterbrunnen

und in der Dankwardstrafe.

Genaue Zihldaten konnten die Anbieter leider nicht zur Verfiigung stellen. Eine eigene Z&hlung

kommt im Rahmen der Arbeit aus zeitlichen Griinden nicht infrage. Bevor die Stadt

31 Siehe Anhang 1

2. Vgl. o.V. (2022), Ab sofort gibt es 27 Parkzonen fiir E-Scooter in Braunschweig,
https://www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/braunschweig_harz_goettingen/Ab-sofort-gibt-es-27-Parkzonen-
fuer-E-Scooter-in-
Braunschweig,escooter388.html#:~:text=In%20Braunschweig%20gibt%20es%20laut%20Stadt%20etwa%202.0
00%20Elektro%2DRoller, abgerufen am 06.02.2023
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Braunschweig die entsprechenden Parkzonen einrichtete, konnte allerdings beobachtet werden,
dass ofter E-Tretroller auf dem Schlofiplatz und auf dem FuBlweg des Bohlweges unsachgemal
abgestellt wurden. Daraus ldsst sich schlieBen, dass hier auch ein Verkehrsaufkommen
vorhanden ist. Deswegen sollten auch E-Tretroller bei der Implementierung eines

Radwegekonzeptes beachtet werden.

4.5. Besonderheiten

In unmittelbarer Ndhe des Bohlweges befindet sich das Polizeikommissariat Braunschweig-
Mitte. Die Adresse lautet Miinzstrafse 1. Das Kommissariat ist mit dem Auto nur iiber die
Einbahnstralle Miinzstrafje zu erreichen und zu verlassen. Daraus resultiert eine starke
Frequentierung des Bohlweges, wenn Einsdtze oder Streifen gefahren werden. Als
Hauptverkehrsachse muss der Bohlweg nicht nur der Polizei, sondern allen Einsatzfahrzeugen

zugénglich bleiben, um Verzogerungen durch Umfahrten im Ernstfall zu verhindern.

Kontrar dazu gilt der Bohlweg unter den Braunschweigerinnen und Brauschweigern gerade
abends als eher unsicher. Durch die Einkaufsmoglichkeiten in Form von Kiosken, die auch bis
spit in die Nacht gedffnet sind, und der zentralen Lage werden insbesondere die Kolonnaden
des Bohlweges zum Treffpunkt. Oftmals wird Alkohol konsumiert und Pobeleien untereinander
oder gegen vorbeigehende Passanten bleiben nicht aus. Dies fiihrt zu einem allgemeinen
Unwohlsein. Die Folge sind Beschwerden iiber die dortige Situation. Als Gegenmallnahme

plant die Stadt Braunschweig eine Stadtwache.>

Eine Besonderheit des Bohlweges ist die asymmetrische Gestaltung. So hat man auf der einen
Seite den recht iiblichen Stralenaufbau mit zwei Fahrspuren, Radweg und Fulweg. In der
anderen Fahrtrichtung wird der FuB3- und Radweg zurzeit durch den Schlofsplatz ,.ersetzt. In
Fahrtrichtung Nord ist kein richtiges Rad- und FuBwegkonzept vorhanden. Der Radverkehr
miisste ordnungsgemail} auf der Fahrspur des MIV fahren. In der Praxis benutzt der Radverkehr
allerdings den Schlofiplatz. Dies fiihrt gliicklicherweise aufgrund der GroB3e des Platzes nicht
zu Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern. Eine richtige

Leitung der verschiedenen Verkehre sollte allerdings implementiert werden.

3 Vgl. Dontscheff, A. (2022), Neue ,Stadtwache“ soll Situation an den Kolonnaden beruhigen,
https://regionalheute.de/braunschweig/neue-stadtwache-soll-situation-an-den-kolonnaden-beruhigen-
braunschweig-1651151149/, abgerufen am 06.02.2023
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5. Stédtische Ziele fiir den Braunschweiger Bohlweg

Zunichst sollen die gesamtheitlichen Ziele der Stadt Braunschweig in Bezug auf den Verkehr
und die Stadtplanung beleuchtet werden. In den darauffolgenden Kapiteln werden die Ziele fiir

die einzelnen Modale oder Modalgruppen betrachtet.

5.1.  Ubergeordnete Ziele

Zu den im Regionalen Raumordnungsprogramm aufgenommenen Leitbildern gehort auch das
verkehrsstrukturelle Leitbild der umweltgerechten Mobilitdtsbewéltigung. Aufgezeigt wird
hier, dass die physische Erreichbarkeit von 6ffentlichen Einrichtungen, privaten Betrieben und
Haushalten ein wichtiges Ziel der Verkehrsplanung sein muss. Weiter stellt sich die Frage,
welches Verkehrsmittel dem steigenden Bedarf nach Mobilitdt nachkommen kann. ,,Ein
nachhaltiges Verkehrssystem muss die Wirtschaft unterstiitzen und negative 6kologische
Folgen vermeiden sowie soziale positive Effekte fordern.*>* Es wird auBerdem festgestellt, dass
der Umweltverbund, also die Fortbewegung mit Fahrrad, zu FuB und OPNV, fiir die
Aufwertung des Wohnens und Lebens in den Stiddten sorgt und somit die Lebensqualitit
verbessert. Ein hochwertiger Radverkehr sei in Kombination mit dem OPNV eine gute
Alternative zum Individualverkehr mit dem Auto. Um den Radverkehr weiter zu fordern, sollen

auch die Bedingungen fiir Bike & Ride-Konzepte verbessert werden.>

Aber auch im Integrierten Stadtentwicklungskonzept mit dem Geltungshorizont bis 2030
werden verschiedene Leitbilder festgelegt. Neben den Vorsidtzen ,Die Stadt kompakt
weiterbauen®, ,,Chancen und Réume fiir alle sichern®, ,,Braunschweigs Potenziale starken* und
,,Braunschweig zur umweltgerechten und gesunden Stadt entwickeln*>® befasst sich das fiinfte
Leitbild mit der zukunftsorientierten Mobilitdt. Hier wird hervorgehoben, dass es notwendig
ist, ,,die ausgewogene Verteilung des Verkehrsraumes auf Auto, OPNV, Rad- und FuBverkehr

fortzusetzen und andererseits technische Innovationen in den Alltag zu integrieren.*’

>4 Zweckverband Grofraum Braunschweig (Hrsg.), 2008, S. 3.

35 Vgl. Zweckverband GroBraum Braunschweig (Hrsg.), 2008.

36 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018.
37 Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 162
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Weiter wird beméngelt, dass viele Bildungseinrichtungen und Nahversorgungsstitten nur
bedingt zu FuB, mit dem Fahrrad oder OPNV erreicht werden konnen. Hier bestiinde
Verbesserungsbedarf, denn die Fortbewegung mit dem eigenen Auto habe starke

Umweltbelastungen zur Folge.®

Weitere iibergeordnete Ziele stellt der Zwischenbericht des Mobilititsentwicklungsplans
(MEP) der Stadt Braunschweig auf. Eines der strategischen Zielfelder lautet hier wie folgt:
»Mobilitdt der Zukunft — Digitalisierung und intelligente Ansdtze der Mobilitdt fiir alle
Menschen mitdenken. Hier soll Smart Mobility ,,im angepassten MaBe* gefordert und

innovative Mobilititsthemen sollen sozial- und umweltgerecht weiterentwickelt werden.>®

Das nichste strategische Zielfeld behandelt die umweltgerechte Mobilitdt. Sie soll
klimafreundlicher und emissionsdrmer werden und so fiir eine gesunde Stadt sorgen. Als
Unterpunkt ist hier angegeben, dass die verkehrsbedingten Emissionen gemindert werden
sollen. Weiter sollen kurze Wege etabliert werden. Der Umweltverbund soll gestdrkt und die
Begriinung der Stadt gefordert werden, um die Lebensqualitét zu verbessern und das Stadtklima

zu stirken.?

Aullerdem sehen die strategischen Zielfelder vor, dass die Verkehrssicherheit erhoht wird, die
Zugangsbarrieren zu Mobilitdtsangeboten herabgesenkt und inter- und multimodale Angebote
weiterentwickelt werden. Der nédchste Punkt beschaftigt sich mit der Erreichbarkeit. So sollen
alle Verkehrstrager gute Mobilititsangebote machen konnen. Hier ist es vor allem wichtig,
Wirtschaftsstandorte zu stirken und den Pendlerverkehr zu fokussieren. AuBerdem sollen
direkte Erreichbarkeiten innerhalb der Stadt, innerhalb der Stadtteile und ins Umland ausgebaut

werden.°!

>8 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 167

% Vgl. Frehn, Steinberg & Partner et. al., Mobilititsentwicklungsplan (MEP Braunschweig 2035+
Zwischenbericht), (2023), https://mep.braunschweig.de/wp-content/uploads/2022/04/MEP-Zwischenbericht.pdf,
abgerufen am 26.01.2023

%0 Vgl. Frehn, Steinberg & Partner et. al, Mobilititsentwicklungsplan (MEP Braunschweig 2035+
Zwischenbericht), (2023), https://mep.braunschweig.de/wp-content/uploads/2022/04/MEP-Zwischenbericht.pdf,
abgerufen am 26.01.2023

61 Vgl. Frehn, Steinberg & Partner et. al., Mobilititsentwicklungsplan (MEP Braunschweig 2035+
Zwischenbericht), (2023), https://mep.braunschweig.de/wp-content/uploads/2022/04/MEP-Zwischenbericht.pdf,
abgerufen am 26.01.2023
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Der néchste Punkt behandelt das Thema der Gleichberechtigung. Strategisches Ziel ist die
Gewdihrleistung der Teilhabe aller Personen an der Mobilitét. So soll die zielgruppenorientierte
Planung in den Fokus riicken. Barrierefreiheit soll in den Vordergrund treten sowie die
selbstbestimmte Mobilitdt. Hier spielt auch die Daseinsvorsorge der Stadt und Region eine
grofle Rolle. Ein weiteres Zielfeld, das sich teilweise mit anderen deckt, beschéftigt sich mit
der Stadtraumgestaltung. Es soll angemessen und attraktiv gestaltet werden. Aullerdem soll

Mobilitit ressourcenschonend sein. 2

Wichtig war es der Stadt Braunschweig auch, die Biirgerinnen und Biirger zu beteiligen.
Deswegen fand eine Online-Befragung statt. Hier wurden Fragen zu Verkehrstrigern und
Mobilitdatsformen gestellt. Auch zu den Themen Sicherheit, Barrierefreiheit und
Aufenthaltsqualitidt wurde befragt. Durch die Befragung sollten Bewohnerinnen und Bewohner
der Stadt Braunschweig aufzeigen, wo ithrer Meinung nach Schwichen und Chancen liegen.

Insgesamt haben 245 Menschen teilgenommen, die 3000 Beitrige einreichten.®’

5.2. Ziele fur den MIV

Der MIV wird fiir die im Umland liegenden Ortschaften weiter das Primédrverkehrsmittel zur
Fortbewegung sein. Das liegt daran, dass die Fahrzeiten mit dem Fahrrad oder dem OPNV
deutlich iiber denen des Pkw liegen. Ein Ausbau des OPNV, der den Anforderungen in dem
Malle geniigt, dass man auf das eigene Auto verzichten kann, ist im Zuge des demografischen

Wandels, also dem Bevolkerungsriickgang in diesen Gebieten, nicht wirtschaftlich.%*

Im Integrierten Stadtentwicklungskonzept der Stadt Braunschweig benennt man unter der
Uberschrift ,,Handlungsprogramm Integrierte Mobilitit den Vorsatz, dass Menschen sich die
Fahrzeuge und Verkehrswege teilen miissen. Das Verkehrsangebot soll durch intelligente
Steuerung flexibel an den Bedarf angepasst werden.®® Hier sind LSA zu nennen, die je nach

Bedarf entsprechend geschaltet werden. Weiter sollen Sharing-Angebote gefordert werden.

02 Vgl. Frehn, Steinberg & Partner et. al, Mobilititsentwicklungsplan (MEP Braunschweig 2035+
Zwischenbericht), (2023), https://mep.braunschweig.de/wp-content/uploads/2022/04/MEP-Zwischenbericht.pdf,
abgerufen am 26.01.2023

0 Vgl. Frehn, Steinberg & Partner et. al, Mobilititsentwicklungsplan (MEP Braunschweig 2035+
Zwischenbericht), (2023), https://mep.braunschweig.de/wp-content/uploads/2022/04/MEP-Zwischenbericht.pdf,
abgerufen am 26.01.2023

% Vgl. PROP 2008 S. 3

% ISEK S. 172

35



Auch Verkniipfungspunkte werden ausgebaut. So taucht das Modellprojekt Bahnhof
Gliesmarode in verschiedenen Vorlagen als Beispiel auf, denn hier wurden bereits einzelne
Modale miteinander verkniipft. Ein weiterer Teil des Handlungsprogrammes ist mit
,Qualititsoffensive im Strallenbestand* betitelt. Damit ist die Zusammenarbeit mit
Biirgerinnen und Biirgern gemeint, die Probleme im Stralenbestand aufzeigen kdnnen. Diese
werden dann von der Stadt behoben. Hier kann es sich zum Beispiel um Schlaglocher handeln.
Die Ziele sind die Verbesserung des StraBennetzes.® Zusammenfassend ist fiir den MIV zu
sagen, dass man diesen nicht explizit fordern mochte. Konzentriert wird sich auf alternative
Mobilitdtsformen, Sharing-Konzepte und den Ausbau des Umweltverbundes. In dem Zuge
beginnt die Stadt bereits mit MaBnahmen: innerhalb der Okerumflut gibt es ab dem 1. Januar

2023 keine kostenlosen Parkplitze mehr.®’

Der Parkverkehr soll aus dem 6ffentlichen StraBenraum in die Parkhduser gelenkt werden. Der
Parksuchverkehr soll hierdurch minimiert werden. Parken im 6ffentlichen Stralenraum soll nur
noch fiir kurze Zeit moglich sein. Schwerbehindertenparkplidtze sollen hoher priorisiert

werden.%®

5.3. Ziele fiir den OPNV

Der OPNV in Braunschweig soll durch die Erneuerung des Fahrplans der BSVG gestirkt
werden. Dieser soll sich an die Siedlungsentwicklung anpassen. Auch neue Siedlungsprojekte
sind zu berticksichtigen. Fiir Stadtteile mit mehr als 3.000 Einwohnerinnen und Einwohnern ist
ein 15-Min.-Takt vorgesehen. Auflerdem sollen Echtzeitinformationen fiir Fahrgéste
bereitgestellt werden. Ein weiterer Stadtbahnausbau ist ebenfalls vorgesehen, wird hier aber
nicht beachtet, da es fiir den Untersuchungsraum Bohlweg nichtig ist.* Wichtig ist allerdings
das Vorhaben, die Barrierefreiheit an Haltestellen zu verbessern. Fahrzeuge der BSVG sollen
auBerdem mehr Platz fiir Rollstiihle, Kinderwagen und Fahrrider bieten.’” Um zur

Umweltvertraglichkeit der BSVG beizutragen, soll auch die Busflotte elektrifiziert werden.”!

% Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 172
67 Vgl. ParkGO §2 (1)

%8 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 176
% Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 175
70 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 176
1 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 171
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Im Nahverkehrsplan fiir den Grofiraum Braunschweig sind aulerdem Kernaussagen zu finden,
die die Zielstellsetzungen im Bereich OPNV verdeutlichen. So soll der OPNV attraktiver
werden, indem das Angebot aufrechterhalten bzw. ausgebaut wird. Es soll sich um ein
bedarfsgerechtes Angebot handeln. Auch die Anbindung an die ldndlichen Rdume soll gesichert
sein. Hier sind flexible Bedienungsangebote zu nennen, die dafiir sorgen, dass auch in weniger
stark frequentierten Gebieten eine wirtschaftliche Nutzung und eine gute Anbindung moglich

sind.”?

Um dem Klimaschutz weiterhin Vorschub zu leisten, indem Fahrten mit dem eigenen Pkw
durch OPNV zuriickgelegt werden kdnnen, soll in Zukunft auf eine abgestimmte Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung geachtet werden, sodass das Prinzip der kurzen Wege ideal
umgesetzt werden kann. Arbeits- und Versorgungsstitten sollen so besser erreichbar sein. Ein
weiteres Ziel beziiglich Klimaschutz ist die Verringerung von Abgasen und Larm. Hier liegt

der Fokus auf ,,umweltschonenden Antrieben*.”3

Auch die Digitalisierung soll im OPNV weiter vorangetrieben werden. Der Zugriff auf das
OPNV-Angebot wird dadurch erleichtert. Neue Zielgruppen konnen ebenfalls erschlossen
werden, auch, weil sich die Kundenbetreuung durch neue Moglichkeiten, die mit der
Digitalisierung einhergehen, verbessert werden kann. Ein wichtiger Punkt sind hier zudem
Echtzeitdaten, die den Kundinnen und Kunden die Moglichkeit geben, ihre Fahrten besser zu

planen.”

5.4.  Ziele fiir den Radverkehr

Da die Entfernungen zwischen Stadtrand und Innenstadt in Braunschweig gut mit dem Fahrrad

zu bewaltigen sind, hat der Radverkehr eine hohe Bedeutung fiir die Mobilitit in Braunschweig.

2 Vgl. Regionalverband Grofraum Braunschweig (Hrsg.), (2020), Nahverkehrsplan 2020 GroBraum
Braunschweig, https://www.regionalverband-
braunschweig.de/fileadmin/user_upload/05_Veroeffentlichungen/Regionalverkehr/NVP_2020/NVP2020_ ANSI
CHT.pdf, abgerufen am 06.02.2023

3 Vgl. Regionalverband Grofraum Braunschweig (Hrsg.), (2020), Nahverkehrsplan 2020 GroBraum
Braunschweig, https://www.regionalverband-
braunschweig.de/fileadmin/user upload/05_Veroeffentlichungen/Regionalverkehr/NVP_2020/NVP2020 ANSI
CHT.pdf, abgerufen am 06.02.2023

7 Vgl. Regionalverband Grofraum Braunschweig (Hrsg.), (2020), Nahverkehrsplan 2020 GroBraum
Braunschweig, https://www.regionalverband-
braunschweig.de/fileadmin/user_upload/05_Veroeffentlichungen/Regionalverkehr/NVP_2020/NVP2020_ ANSI
CHT.pdf, abgerufen am 06.02.2023
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Der Trend zur Elektrisierung der Fahrrdder erhoht auBBerdem die Distanz, die zuriickgelegt
werden kann.”’> Ziel ist der bedarfsgerechte Ausbau der Fahrradwege.”® Hochwertige
Abstellmoglichkeiten sollen in der ganzen Stadt eingerichtet werden.”” Der Fokus liegt hier auf
groBe Abstellanlagen an hochfrequentierten Orten wie dem Hauptbahnhof und bewachten
Fahrradparkhdusern. Als Vorbild dienen hier die Niederlande und die Stadt Miinster.”® Um den

Radverkehr weiter zu stirken, sollen auch Bikesharing-Angebote gefordert werden.”

Das Radverkehrsnetz soll generell iiberholt werden. Das FahrradstraBennetz soll in die
AuBenbezirke ausgeweitet werden. Rad- und Schutzstreifen sind hier zu priorisieren. Weiter ist
die bedarfsgerechte Verbreiterung von Radwegen vorgesehen. Fiir eine bessere Orientierung

soll die Ausschilderung von Radrouten auf jeglichen regionalen Ebenen erweitert werden.®’

Ein Radverkehrskonzept fiir die Stadt Braunschweig wird zurzeit erstellt. Die Handlungsfelder
sind allerdings schon festgelegt. Es soll eine Gesamtstrategie fiir die Region Groffraum
Braunschweig entwickelt werden. AuBBerdem ist der Ausbau der Radinfrastruktur vorgesehen.
Dabei spielen Verkehrs- und Qualititssicherung eine grofe Rolle. Multimodalitdt soll
ausgebaut werden. Als weitere Oberpunkte werden Fahrradklima, Kommunikation und

Offentlichkeitsarbeit genannt. Auch Férderprogramme sind vorgesehen.®!

Im 1. Kommunalen Aktionsplan Inklusion wird aulerdem angestrebt, dass Abstellplétze
inklusiver sein sollen. So sollen Radabstellanlagen mit groBerem Ausmal bereitgestellt werden,
um sowohl Lastenrdder als auch Dreirdder besser abstellen zu konnen. Jene Abstellanlagen

sollen auBerdem gesondert gekennzeichnet sein.®?

75 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 168

76 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 174

77 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 168

78 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 173

7 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 173

80 Vgl. Stadt Braunschweig Bau und Umweltschutzdezernat (Hrsg.), 2018, S. 174

81 Vgl. o.V. Fachliche Arbeit und Beteiligungsmoglichkeiten, https://www.regionalverband-
braunschweig.de/radverkehrskonzept/, abgerufen am 10.01.2023

82 Vgl. Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), Braunschweig inklusiv. 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion,

https://www.braunschweig.de/leben/soziales/inklusion/barrierefreier-K AP-ISO-14289-12014_aktuell.pdf,
(01.02.2023)
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5.5. Ziele fir den FuBBverkehr

Eine ausgearbeitete Fufverkehrsstrategie wie sie in manch anderen Stiddten vorhanden ist, kann
Braunschweig zurzeit noch nicht aufweisen. Die Stadt wird allerdings als eine von fiinf
Modellkommunen bei der Erstellung einer solchen Strategie vom Fachverband FuBverkehr
Deutschland FUSS e.V. unterstiitzt. Die Schwerpunkte liegen dabei auf Sicherheit und
Attraktivitdt des FuBverkehrs. Das Projekt soll eine Laufzeit von zwei Jahren haben. Es wird
vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit sowie von dem
Umweltbundesamt gefordert.®® Dadurch, dass die Fufverkehrsstrategie noch in den
sprichwortlichen Kinderschuhen steckt, sind an dieser Stelle noch keine konkreten Ziele
festzustellen. Festzuhalten ist allerdings, dass es Bestrebungen gibt, eine Strategie

auszuarbeiten.

Ferner konnen Ziele fiir den FuBlverkehr aus dem /. Kommunalen Aktionsplan Inklusion
entnommen werden. In diesem Plan werden Ziele gesetzt, um in Zukunft alle Menschen in den
Alltag zu inkludieren und Barrieren fiir Mobilitdtseingeschrinkte abzubauen. Davon konnen
alle FuB3géngerinnen und Fuligdnger profitieren. Ein Kapitel widmet sich dem Lebensbereich
Verkehr und Mobilitdt. Als sogenanntes ,,Globalziel* ist hier angegeben: ,,Alle kénnen sich

ungehindert und selbstbestimmt von einem Ort zum anderen bewegen.“®*

Im Folgenden werden die Unterziele und MaBBnahmen hervorgehoben, die sich konkret auf den
FuBBverkehr auswirken. Als erste Maflnahme wird in diesem Kontext die ,,[r]egelméBige
Durchfithrung der Veranstaltung ,,Gehen und Sehen* fiir interessierte Braunschweiger*innen,
Schulen sowie Verwaltung und Politik*®> genannt. Hier sollen die genannten Gruppen fiir die
Einschrankungen von mobilitétseingeschrankten Personen sensibilisiert werden.®® Diese
MafBinahme kann sich insofern positiv auf den FuBverkehr auswirken, dass Menschen

miteinander umsichtiger und riicksichtsvoller umgehen.

8 Vgl. 0.V.(0.].), FuBverkehrsstrategie Projekt ,,Gut gehen lassen — Biindnis fiir attraktiven FuBverkehr,
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/fussverkehr/fussverkehrsstrategie.php, abgerufen am
01.02.2023

8 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion, Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), S. 24.

85 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion, Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), S. 24.

8 Vgl. Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), Braunschweig inklusiv. 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion,
https://www.braunschweig.de/leben/soziales/inklusion/barrierefreier-K AP-ISO-14289-12014_aktuell.pdf,
(01.02.2023)
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Bei der MaBnahme ,Einrichtung eines runden  Tisches beziiglich einer
Sensibilisierungskampagne fiir mehr Inklusion bei Mobilitidt und Verkehr soll in Form einer
Projektwoche (denkbar sind auch Schulprojekte) darauf hingewiesen werden, auf welche
Barrieren Menschen im OPNV oder im 6ffentlichen Raum stoBen.?” Da es sich hierbei um eine
Sensibilisierungskampagne handelt, tritt auch hier der positive Effekt ein, der im

vorhergehenden Absatz erortert wurde.

Ziel der ndchsten MaBnahme ist die ,,Sensibilisierung von Geschiftsleuten fiir eine bessere
Zuginglichkeit zu Geschiften“®®. Durch die Nihe zu Einkaufsmoglichkeiten in der Innenstadt
sowie das Einkaufszentrum Schloss kann diese Maflnahme auch einen Einfluss auf die
zukiinftige Gestaltung des Bohlweges haben.

MaBnahme 1.2.1 betrifft die ,,Gestaltung von sicheren Ubergingen bei Neu- oder Umbauten*®°.
Dabei sollen Ubergiinge immer barrierefreie gebaut werden. Geteilte Uberwege sollen fiir
Sehbehinderte und Rollstuhlfahrende angepasst werden. Auch die Ausriistung mit

Bodenindikatoren ist vorgesehen.”®

Zuletzt soll eine Expertenrunde gebildet werden, um die barrierefreie Gestaltung von
offentlichen Pliatzen und Rdumen zu gewéhrleisten. Hier sollen unter anderem Bodenbelége fiir
Plitze und Wege sowie Griinflachen und Parks ausgewihlt werden. Auch ein Austausch zu

Mobilititsfragen soll so stattfinden konnen.”!

5.6. Bedeutung fiir die Umgestaltung des Braunschweiger Bohlweges

Um moglichst viele Ziele der verschiedenen Modale zu erreichen, soll sich an dem Konzept

bedient werden, das in Barcelona verwendet wird (siehe Kapitel 2.4). So soll der Bohlweg seine

87 Vgl. Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), Braunschweig inklusiv. 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion,
https://www.braunschweig.de/leben/soziales/inklusion/barrierefreier-K AP-ISO-14289-12014_aktuell.pdf,
(01.02.2023)

88 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion, Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), S. 27.

8 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion, Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), S. 29.

% Vgl. Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), Braunschweig inklusiv. 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion,
https://www.braunschweig.de/leben/soziales/inklusion/barrierefreier-K AP-ISO-14289-12014_aktuell.pdf,
(01.02.2023)

%1 Vgl. Stadt Braunschweig (Hrsg.), (0.J.), Braunschweig inklusiv. 1. Kommunaler Aktionsplan Inklusion,
https://www.braunschweig.de/leben/soziales/inklusion/barrierefreier-K AP-ISO-14289-12014_aktuell.pdf,
(01.02.2023)
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Fahrspuren baulich behalten. Diese werden allerdings nur noch fiir gesonderte Verkehre
freigegeben. Im Zuge der damit einhergehenden geringeren Verkehrsbelastung ist eine
Fahrspur ausreichend. Der Platz der riickgebauten Fahrspur soll dem Ausbau neuer Konzepte

zugutekommen.

Anwohnerinnen und Anwohner diirfen den Bohlweg mit ihrem privaten Kraftfahrzeug nutzen.
Da sich auf dem betrachteten Abschnitt kaum Stellplitze fiir Pkw befinden, werden sich die
Fahrten der Anwohnerinnen und Anwohner auf Bring- und Holverkehr beschrdnken zum
Beispiel beim Einkaufen oder Abholen/Bringen von zum Beispiel Kindern. Daraus folgt, dass
auch mit einer Freigabe fiir die Anwohnerinnen und Anwohner eine geringe Verkehrsbelastung
des MIV vorliegt. Selbstverstindlich werden die Fahrspuren aullerdem fiir den Notfall- und
Einsatzverkehr freigegeben. Auch der Lieferverkehr fiir anliegende Gastronomien und
Geschifte darf passieren. Da der Bohlweg auch vom OPNV genutzt wird und dieser eine groB3e
Rolle bei der Erreichbarkeit der Innenstadt spielt, soll dieser auch weiterhin den Bohlweg

passieren diirfen.

Der Bohlweg soll gesamtheitlich fiir den FuB- und Radverkehr, nicht aber fiir den MIV
freigegeben werden. Dabei sind auch E-Tretroller inkludiert. In welcher Form Umbauten
notwendig sind und welches Radwegekonzept sich unter den genannten Bedingungen am

besten eignet, soll in den folgenden Kapiteln erdrtert werden.

Wie in dem Kapitel ,,Besonderheiten des Braunschweiger Bohlweges* bereits erwihnt, gibt es
in Fahrtrichtung Nord keine gesonderten StraBenbereichen fiir FuB3- und Radverkehr. Dies soll
gedndert werden. Im Interesse der oben genannten stidtischen Ziele soll der Schlofiplatz
neugestaltet werden. Um die Ziele optimal zu realisieren, ist der Fokus auf eine Begriinung der
neu geplanten Bereiche zu setzen. In Fahrtrichtung Siid ist zu erkennen, dass nur
abschnittsweise Handlungsbedarf besteht, da der FuB3- und Radweg auf dem Abschnitt

Steinweg-Waisenhausdamm bereits gut ausgebaut ist.
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6. Prifung der Eignung der verschiedenen Konzepte fiir die

Umsetzung einer autofreien Innenstadt

In diesem Kapitel sollen die in Kapitel 5 angesprochenen Pro- und Kontraargumente der
einzelnen Radwegekonzepte abgewidgt werden. Aullerdem wird anhand von Kriterien gepriift,
ob die Voraussetzungen gegeben sind, um ein ausgewidhltes Radwegekonzept auf dem

Braunschweiger Bohlweg zu implementieren.

6.1. Vorstellung von Kriterien

Folgend soll herausgestellt werden, anhand welcher Kriterien Konzepte geeignet oder
ungeeignet sind, um den Bohlweg neu zu gestalten. Folgende Voraussetzungen sollen erfiillt
sein, um ein Konzept als geeignet zu beschreiben. Der Reihenfolge enthélt keine Wertung der

Wichtigkeit. Die Oberpunkte werden im Nachgang erldutert.

1. Plausibilitit

2. Nutzen in Relation zu dem baulichen Aufwand
3. Flexibilitat

4. Sicherheit

5. Akzeptanz

Der erste Punkt Plausibilitdt ist weiter zu erldutern durch die Frage, die sich stellt: Ergibt das
Konzept auf dem Bohlweg Sinn? Ist es sinnvoll das betrachtet Radwegekonzept bei den
dortigen Gegebenheiten einzusetzen? Hier wird auch untersucht, ob sich das untersuchte
Konzept an den Anschlussstellen eignet. Der zweite Punkt Nutzen in Relation zu dem baulichen
Aufwand ist wie folgt genauer zu beschreiben: stehen die Um- oder Ausbauten, die notig sind,
um ein Radwegekonzept in Brauschweig zu implementieren, in Relation zum Nutzen? Dabei

werden auch die geschétzten Kosten betrachtet.
Der dritte Punkt Flexibilitdt bezieht sich sowohl auf die gestalterische Flexibilitit eines

Radwegekonzeptes, die wichtig ist, um das Konzept ins Stadtbild zu integrieren. Es wird aber

auch betrachtet, wie flexibel ein Konzept ist, wenn es um Ausbau oder Riickbau geht.
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Flexibilitit soll sich in diesem Fall auch mit der Frage beschiftigen, wie schnell jenes Konzept

umgesetzt werden kann.

Der vierte Punkt Sicherheit befasst sich sowohl mit der objektiven Sicherheit, also der
Vermeidung von offensichtlichen Gefahrenstellen, sowie der subjektiven Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer. Gerade das subjektive
Sicherheitsempfinden des FuB- und Radverkehrs muss hier beachtet werden, da es sich bei
diesen Personengruppen um die vulnerableren Gruppen handelt. Der letzte Oberpunkt lautet
Akzeptanz. Hier wird erarbeitet, wie Biirgerinnen und Biirger in der Vergangenheit auf das

jeweilige Konzept reagierten und wie dadurch die Akzeptanz der Bevolkerung zu werten ist.

6.2. Priifung von baulich getrennten Ful3- und Radwegen

Die Implementierung des baulich getrennten FuB3- und Radweges auf dem Bohlweg ist
grundsitzlich sinnvoll. Dadurch, dass dieses Konzept abschnittsweise bereits vorhanden ist,
werden nur jene Bereiche betrachtet, auf denen dies nicht der Fall ist: Abschnitt Hagenmarkt-
Steinweg und der Schlofiplatz. Der baulich getrennte Fu3- und Radweg kann problemlos auf
dem Schlofiplatz integriert werden. Es miisste lediglich abgewigt werden, ob dieser mit den
Fahrspuren des MIV verlaufen soll oder separat iiber den Schlofiplatz gefiihrt wird. Um die
Aufenthaltsqualitidt des Schlofiplatzes nicht zu mindern, bietet sich eine Fiihrung mit den
Fahrspuren des MIV an. Der Abschnitt Hagenmarkt-Steinweg besitzt zurzeit zwar einen
getrennten Ful3- und Radweg, der getrennt von den Fahrspuren des MIV gefiihrt wird. Dieser
Bereich ist allerdings sehr schmal. Durch die Einsparung einer Fahrspur des Bohlweges entsteht
neuer Platz, der flir die Einrichtung breiterer Fahrspuren von Rad- und Fullverkehr genutzt

werden kann.

An den Anschlussstellen gibt es bei diesem Konzept nur wenige Konflikte. Im Siiden wird der
Schlofiplatz durch die Georg-Eckert-Strafle begrenzt. Nach der Uberkreuzung der StrafBle iiber
eine Full- und Radverkehrsampel, die bereits vorhanden ist, kann nahtlos in den baulich
getrennten Ful3- und Radweg iibergegangen werden, da dieser auf dem Abschnitt Georg-
Eckert-Strafie-Karrenfiihrerstrafie ebenfalls vorhanden ist. Richtung Norden wird die Straf3e
Am  Schlofplatz lberquert. Aufgrund des niedrigen Verkehrsaufkommens ist keine

Lichtsignalanlage notwendig. Auch hier kann auf der Strale Ritterbrunnen nahtlos in den
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vorhandenen baulich getrennten Ful3- und Radweg iibergegangen werden. Zu beméngeln ist
allerdings, dass der dort vorhanden getrennte FuB3- und Radweg schmal ist. Auch die
Anschliisse im Norden an die Fallersleber Strafle, den Hagenmarkt und die Wendenstrafie
stellen erstmal keine Probleme dar, da auf den genannten Straflen getrennte Rad- und Fullwege
vorhanden sind. Da diese aber ebenfalls geringe Breiten aufweisen, besteht hier
Handlungspotenzial, die Breiten auszubauen, um dem ankommenden Verkehrsfluss aus

Richtung Bohlweg gerecht zu werden.

In puncto Nutzen in Relation zum baulichen Aufwand ist zu benennen, dass sich der Aufwand
auf dem Bohlweg in Grenzen hilt. Aufwindig wird allerdings die Verkniipfung mit
Anschlussstellen. Denn auch an den angrenzenden Stralen sollten Rad- und FuBlweg die
vorgesehenen Breiten aufweisen. Im Gegensatz zum Bohlweg (konkret: Schlofiplatz) ist hier
allerdings meist nicht genug Platz vorhanden. Um den Rahmen der Arbeit nicht zu sprengen,
soll darauf nicht weiter eingegangen werden. Festzuhalten ist allerdings, dass dadurch ein
baulicher Aufwand entsteht. Auch auf dem Schlofiplatz ist der bauliche Aufwand
vergleichsweise hoch, da sowohl Beschilderungen und Markierungen als auch

Trennungsbereiche zwischen MIV und dem Ful3- und Radverkehr eingerichtet werden miissen.

Durch den geringen Aufwand steigt die Flexibilitit des Konzeptes, wenn es um Aus- und
Riickbau geht. SchlieBlich konnen Markierungen und Beschilderungen schnell wieder entfernt
werden. Auch in Bezug auf die Gestaltung ist dieses Konzept flexibel. So ist es mdglich, den
Belag des Ful3- und Radweges beliebig zu dndern, solange er ins allgemeine Stadtbild passt und
die notigen finanziellen Mittel vorhanden sind. Auch die Umsetzung ist schnell moglich, was

ebenfalls mit dem geringen nétigen Aufwand zusammenhéangt.

Durch das Konzept entstehen keine neuen Gefahrenstellen. Durch die klare Abgrenzung des
Rad- und FuBlverkehrs auf dem Schlossplatzz werden Zusammenstofle unter
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern vermieden. Lediglich die Ubergiinge fiir
Rad- und FuBverkehr konnen eine Gefahrenstelle darstellen. Diese werden allerdings
angemessen mit LSA ausgestattet, um auch hier ein hohes Mal3 an Sicherheit zu gewihrleisten.
Auch die subjektive Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer

verbessert sich im Zuge dessen.

44



Die Akzeptanz des Vorhabens ist als hoch einzuschitzen, denn diesem Konzept konkret muss
nichts weichen. Auch die Trennung des Rad- und FuBBverkehrs ist im Allgemeinen positiv zu
bewerten. AufBlerdem wird die Aufenthaltsqualitit des Schlofiplatzes erhoht, weil der
Radverkehr, E-Tretroller oder dhnliche schnellere Fortbewegungsmittel nicht mehr quer {iber

den Schlofsplatz fahren, sondern geordnet auf ihren Fahrstreifen verkehren.

6.3. Priifung eines gemeinsamen Fuf3- und Radweges

Da ein gemeinsam gefithrter Ful- und Radweg nur dann sinnvoll ist, wenn das
Verkehrsaufkommen von Ful3- und Radverkehr gering ausfillt, ergibt die Implementierung
dieses Konzeptes auf dem Bohlweg keinen Sinn. Dadurch, dass es sich hierbei um ein
grundsdtzliches Ausschlusskriterium handelt, wird von der Ausfiihrung der weiteren Kriterien

abgesehen.

6.4. Priifung von Radfahrstreifen

Die Einrichtung eines Radfahrstreifens neben der Fahrspur des MIV ist durchaus sinnvoll.
Allerdings miisste eine entsprechende Umleitung bzw. ein Ausbau des Radfahrstreifens an den
Anschlussstellen vorausgesetzt sein. Auf den anliegenden StraBen muss also genug Platz sein,
um dort ebenfalls Radfahrstreifen zu implementieren. Auch gibt es die Moglichkeit, den
Radverkehr auf angrenzenden Stralen wieder auf den baulich getrennten Ful3- und Radweg zu
lenken. Letzteres ist allerdings weniger sinnvoll, da es sich dann nicht mehr um ein einheitliches
Konzept handelt und es durch die Vermischung verschiedener Konzepte auf wenig Raum zu

Verwirrung unter den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern fiihren kann.

Folglich ist der bauliche Aufwand auch hier grof3, wenn die Anpassung des Umfeldes des
eigentlichen Untersuchungsraumes betrachtet wird. Wird nur der Bohlweg betrachtet, ist der
bauliche Aufwand gering. Moglich ist die exklusive Freigabe der zweiten Fahrspur nur fiir den
Radverkehr. Damit miisste lediglich die Beschilderung und die Markierungen geéndert werden.
Die Anbringung von Piktogramm-Markierungen auf dem Grund des Radfahrstreifens bietet

sich auflerdem an.
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Die Flexibilitét in Gestaltung begrenzt sich bei diesem Konzept auf die Entscheidung zwischen
einem Grund in Uiblicher Asphalt-Optik oder der Mdglichkeit, diese rot einzufdarben. Das kann
zwar als Einschrankung gesehen werden, kommt allerding der schnelleren Umsetzung zugute,
da damit weniger Entscheidungen getroffen werden miissen. Auch ein Aus- und Riickbau kann

hier flexibel gestaltet werden, indem Markierungen und Beschilderungen entfernt werden.

In puncto Sicherheit schneidet der Radfahrstreifen schlechter ab als der baulich getrennte Rad-
und Fullweg, da die Fiihrung nah am MIV stattfindet. Das Verkehrsaufkommen des MIV ist
durch die getroffenen Regelungen zwar gering, dennoch kann es zu Zusammensto3en und
Unfillen kommen. Folglich entstehen hier Gefahrenstellen. Auch die subjektive Sicherheit der

Radfahrerinnen und Radfahrer leidet darunter, dass keine separate Fiihrung stattfindet.

Die Akzeptanz ist gleich zu bewerten wie bei dem baulich getrennten Ful3- und Radweg. Zwar
ist hier negativ anzumerken, dass die subjektive Sicherheit des Radverkehrs geringer ist.
Allerdings ist durch die einfache Umnutzung der vorhandenen Fahrbahn mit weniger
Baustellen zu rechnen, was den Larm und die Verzogerungen im allgemeinen Stralenverkehr
reduziert. Auch wird die Aufenthaltsqualitédt des Schlofplatzes nicht eingeschrankt, da hier kein

Platz fiir ein Radwegekonzept beansprucht wird.

6.5. Priifung von Schutzstreifen

Allgemein ist fiir den Schutzstreifen zu sagen, dass dieses Konzept hier wenig Sinn ergibt.
SchlieBlich ist das Konzept dafiir vorgesehen, durch wenige Umbaumalnahmen das
Radwegenetz zu erweitern und den MIV durch die Fiihrung auf der Strale zu verlangsamen
und damit sowohl Larm als auch Abgase zu verringern. Da es durch die angestrebten
Regelungen nur noch wenig MIV auf dem Bohlweg geben wird, der maximal nur 30 km/h
fahren darf (ausgenommen ist der Notfallverkehr), ist eine weitere Einschrankung des MIV

durch den Schutzstreifen weniger sinnvoll.
Der bauliche Aufwand ist zwar gering, so aber auch der Nutzen. Die Flexibilitit in der

Gestaltung ist ebenfalls nicht gegeben. Praktisch ist dieses Konzept allerdings, wenn es aus-

oder riickgebaut werden soll, da lediglich Markierungen von der Strale entfernt werden
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missen. Die Umsetzung ist, sofern sie sinnvoll wére, schnell zu bewerkstelligen, was positiv

zu bewerten ist.

In puncto Sicherheit ist festzustellen, dass sich hier nur die subjektive Sicherheit des
FuBBverkehrs erhoht, da der Radverkehr getrennt verlduft. Die subjektive Sicherheit des
Radverkehrs ist eher geringer zu bewerten. Zwar ist ein geringes Verkehrsaufkommen
absehbar. Allerdings kommt es im Zuge des gestatteten Zulieferverkehrs zu einem hoheren
Anteil ein Schwerlastverkehr. Die Tatsache, dass der Bohlweg fiir Notfallverkehre freigegeben
ist, zieht aulerdem den negativen Aspekt mit, dass sich jener mit erhohter Geschwindigkeit
fortbewegt. Das kann fiir den Radverkehr gefahrlich sein. Moglich ist auch die Entstehung
neuer Gefahrenstellen, da das Konzept vorsieht, lediglich 1,50 m fiir den Radverkehr zur

Verfiigung zu stellen. Das ist fiir ein hohes Radverkehrsautkommen zu wenig.

Die Akzeptanz ist negativ zu bewerten. Durch die fehlende Beschilderung und der Moglichkeit,
sich auch mit dem Fahrrad frei auf dem Schlofiplatz fortzubewegen, stellt sich die Frage, warum
Radfahrerinnen und Radfahrer den Schutzstreifen auf der Fahrbahn nutzen sollten. Insgesamt
ist das Konzept Schutzstreifen als das ungeeignet anzusehen. Schlechter schneidet nur der

gemeinsame Fuf3- und Radweg ab.
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6.6.  Ubersicht der Priifung

Im Folgenden werden die oben erlduterten Feststellungen zu einer Tabelle zusammengefasst.

Die Darstellung ist wie folgt zu deuten: gut (+), neutral (*) und schlecht (-).

Tabelle 1: Ubersicht der Priifung verschiedener Radwegekonzepte

Kriterien/ Baulich Gemeinsamer
Konzept getrennter Fuf3- und Radfahrstreifen Schutzstreifen
FuB3- und Radweg
Radweg
Plausibilitat + - * -
Nutzen/Aufwand - - - -
Flexibilitat + - ¢ *
Sicherheit + - * -
Akzeptanz + - + -

Aus der Ubersicht wird nochmals deutlicher, dass es sich im Wesentlichen um den baulich
getrennten FufB3- und Radweg und dem Radfahrstreifen handelt, wenn ein geeignetes Konzept
gesucht wird, wobei die positiven Aspekte bei einem baulich getrennten Ful3- und Radweg
iberwiegen. Der gemeinsame Fuf- und Radweg sowie der Schutzstreifen sind als

anzuwendende Konzepte eindeutig auszuschlieBen.
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7. Auswirkungen der Umsetzung des ausgewéhlten Konzeptes

Im Folgenden sollen die Auswirkungen genannt werden, die die Einrichtung eines getrennten
FuB3- und Radweges auf den Bohlweg hat. Hier ist nochmals festzuhalten, dass dieses Konzept
bereits abschnittsweise implementiert ist. Deswegen wird sich im Folgenden hauptséchlich mit
jenen Abschnitten des Bohlweges befasst, die noch keinen baulich getrennten Rad- und FuBBweg

vorweisen.

7.1.  Verkehrsumleitung

Der Verkehr des MIV, der zurzeit auf dem Bohlweg verkehrt, muss natiirlich umgeleitet
werden. Fahrtziele, die in Fahrtrichung Nord ,hinter* dem Bohlweg liegen, konnen mit dem
Auto weiterhin erreicht werden, indem andere Routen von dem MIV angestrebt werden. Hier
ist zum Beispiel die Route iiber den Hagenring zu nennen. Von dort aus kann iiber die
Jasperallee der Steinweg erreicht werden. So konnen die Fahrziele am noérdlichen Ende des

Bohlweges erreicht werden.

Das Einkaufszentrum Schloss ist fir den MIV durch die Parkhauseinfahrt auf der Georg-
Eckert-Straffe zu erreichen. Auch die Ausfahrt kann problemlos iiber die StraBe Am

Schlossgarten erfolgen.

In Richtung Siiden muss der Bohlweg aufgrund der zahlreichen Einbahnstrallen weitrdumiger
umfahren werden. Hier ist eine Umleitung iiber die Fallersleber Strafe sinnvoll, die den

Verkehr ebenfalls auf den Ring, in dem Fall auf den Hagenring, umleitet.

7.2.  Verkniipfung von Ubergangsstellen

Im Folgenden handelt es sich um Verkniipfungsstellen des Ful3- und Radverkehrs. An den
folgenden Ubergangsstellen sollen die jetzigen Verkniipfungen betrachtet werden. Sollten diese
dem geplanten Konzept nicht entsprechen, werden Verbesserungsvorschlidge aufgezeigt. Um
den weiteren Textverlauf zu simplifizieren, werden die folgenden Verkniipfungsstellen
nummeriert:

1. Bohlweg - Ritterbrunnen (einseitig)
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2. Bohlweg - Georg-Eckert-Strafie (beidseitig)
3. Hagenmarkt - Bohlweg (einseitig)
4. Bohlweg - Waisenhausdamm (einseitig)

5. Bohlweg - Stobenstrafse (einseitig)

An den Verkniipfungsstellen 1, 3, 4 und 5 gibt es bei dem nahtlosen Verkehrsfluss des FuB3-
und Radverkehrs keine Probleme, da die angesprochenen anliegenden Stralen bereits iiber

einen getrennten Rad- und FuBweg in bedarfsgerechter Grofle verfligen.

Die Georg-Eckert-Strafie verfiigt in Fahrtrichtung Osten ebenfalls iiber einen zur Fahrbahn
parallellaufenden getrennten Fuf3- und Radweg. Dieser entspricht ebenfalls der Vorhabe der
bedarfsgerechten Einrichtung ebenjener Konzepte. Im Gegensatz dazu ist dieselbe Strafie in
Richtung Westen allerdings noch mit keinem konkreten Konzept ausgestattet. Aufgrund der
Tatsache, dass zwischen dem Einkaufszentrum Schloss und den Fahrspuren des MIV zurzeit
ein breiter Bereich vorhanden ist, der von FuBBverkehr und Radverkehr genutzt wird, kann hier
ein getrennter Rad- und FuBBweg eingerichtet werden, indem Markierungen und entsprechende

Beschilderungen ergéinzt werden.

7.3.  Handlungsempfehlungen

Wie bereits im Kapitel 5.6 ,,Bedeutung fiir den Braunschweiger Bohlweg* angesprochen, soll
der Bohlweg nur noch einspurig befahrbar sein. Der gewonnen Platz soll dem Radwegekonzept
des baulich getrennten Rad- und FuBBwegs zugutekommen. Der Bohlweg darf nur noch von
Anwohnerinnen und Anwohnern, dem OPNV, dem Notfallverkehr und dem Zulieferverkehr
befahren werden. VerstoB3en soll in Form von stark frequentierten Kontrollen von Polizei und

Ordnungsamt entgegengewirkt werden.

Um die Erreichbarkeit des Schloss-Carrees weiterhin mit dem Pkw zu gewihrleisten, soll hier
auf das Parkhaus Wilhelmstrafle verwiesen werden, das sich etwa 100 m vom Parkhaus des
Schloss-Carrees entfernt befindet. Damit Patientinnen und Patienten fiir die Zeit der
Behandlung kostenlos parken kénnen, soll eine Kooperation des Parkhausbetreibers mit dem
Schloss-Carree angestrebt werden. Dabei empfiehlt sich folgendes System: das Parkticket kann

bei dem behandelnden Arzt entwertet werden, sodass die ersten zwei Stunden Parken kostenlos
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sind. Weitere Parkzeit muss von den Patientinnen und Patienten getragen werden. Genaue
Vorgaben zu entgeltfreien Parkzeiten und der weiteren Tarife miissen von beiden

Kooperationsparteien bestimmt werden.

Fiir vulnerable Gruppen, die zu erwarten sind, da es sich um ein Arztehaus mit vielen
Fachérzten handelt, soll eine Ausnahmeregelung geschaffen werden, sodass diese den Bohlweg
Richtung Norden passieren diirfen. Dabei soll es sich allerdings um einen mdglichst kleinen
Personenkreis handeln, der aus Menschen besteht, denen ein FuBweg von ca. 100 m nicht
zuzumuten ist. Personen mit solch einer Ausnahmeregelung diirfen dafiir vorgesehene
Parkplétze in der Tiefgarage des Schloss-Carrees nutzen. Der Bedarf dieser Parkplétze soll von
den Betreibern des Schloss-Carrees ermittelt werden. Vorgabe ist allerdings, dass sich die
jetzige Anzahl der Parkplitze reduzieren muss. Die so frei gewordenen Parkplitze konnen

Anwohnerinnen und Anwohnern gegen Entgelt zur Verfiigung gestellt werden.

Fiir den Bereich des Bohlweges zwischen Hagenmarkt und Steinweg ist zu empfehlen, den Platz
der eingesparten Fahrspur zu nutzen, um einen Radweg mit einer Breite von 3 m auszustatten.
Zwischen dem Rad- und FuBweg ist eine durchgezogene Linie mit einer Breite von 30 cm
anzubringen. Der Radweg ist fiir beide Richtungen freizugeben, da aufgrund der
Stadtbahntrasse und mangelndem Platz kein Radweg auf der anderen Strallenseite eingerichtet
werden kann. Um auch dem FuBlverkehr geniigend Platz zukommen zu lassen, soll die Breite
des FuBweges mindestens 2,50 m betragen. Infolgedessen wird der Radweg mit dem Zeichen
241 StVO ausgestattet. Das Zusatzzeichen 1000-32 ist anzubringen. Dieses erlaubt die

Radwegnutzung in beide Richtungen.

Der Bereich des Bohlweges in Fahrtrichtung Siid vom Steinweg zum Waisenhausdamm ist in
Bezug auf die Verkehrsleitung des FuB3- und Radverkehrs ausreichend ausgestattet. Gleiches ist
fiir den Bereich in Fahrtrichtung Nord zwischen der Karrenfiihrerstrafie und der Georg-Eckert-
Strafse festzustellen. Auf dem Schlofiplatz wird empfohlen, ebenfalls den neu gewonnen Platz,
der durch die neue Einspurigkeit des Bohlweges entsteht, fiir das Rad- und FuBwegkonzept zu
nutzen. So kann auch der bereits asphaltierte Bereich fiir den Rad- und Fulweg genutzt werden,
was den baulichen Aufwand minimiert. Die Mal3e sollen dieselben sein wie auf dem Abschnitt
Hagenmarkt-Steinweg in siidlicher Richtung. An allen angesprochenen Stellen sind
entsprechende Beschilderungen anzubringen, sodass der Radweg benutzungspflichtig ist.

Hierbei handelt es sich um das Zeichen 241 StVO.
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Trotz der nun eindeutigen Leitung des FuBlverkehrs durch den neu implementierten Fulweg
soll der Schlofiplatz nicht an Aufenthaltsqualitit einbiilen. Das Flanieren auf dem Platz ist
selbstverstindlich weiterhin moglich. Um entsprechend der Zielsetzungen der Stadt
Braunschweig die Lebensqualitit weiter zu erhohen und eine lebensfrohe Atmosphire zu
schaffen, empfiehlt sich die Einrichtung von Beeten auf dem Schlofiplatz, um der jetzigen
einfarbigen Gestaltung entgegenzuwirken. Diese Beete sollen allerdings so platziert werden,
dass die Nutzung des Platzes fiir Skateboarder oder Ahnlichem nicht darunter leidet. Auch soll
eine freie Flache erhalten bleiben, um bei Stadtfesten, Kundgebungen oder Versammlungen
genug freien Platz zu haben. Im Zuge dessen ist von der Einrichtung von Beeten zwischen den
Reiterstatuen abzusehen. Dieser Platz ist freizuhalten, um auch weiterhin Versammlungen und
weiteres zu ermoglichen. Weiter sollte bei der Gestaltung des Schlofplatzes stets auf die
Barrierefreiheit geachtet werden. Sollten Bodenbeldge erneuert werden, so sind diese
entsprechend gerecht zu wihlen. Von Erhebungen oder Steigungen zum Zwecke des

Stadtdesigns ist abzusehen.

Um die Attraktivitdt des MIV zu senken und die des Rad- und Fullverkehrs zu stirken, sollen
auBBerdem intelligente LSA eingesetzt werden, die grundsétzlich den Rad- und FuBverkehr
priorisieren. Diese Handlungsempfehlung gilt nicht nur fiir den Bereich Bohlweg, sondern lésst

sich auf den gesamten Innenstadtbereich tibertragen.

Um die Erreichbarkeit des Einkaufszentrums Schloss und die der anliegenden Geschéfte mit
dem Fahrrad zu gewéhrleisten, sollen weitere Radbstellanlagen auf dem Schlofiplatz integriert
werden. Auch Radbstellanlagen mit groBBeren AbmalBen sind entsprechend zu verteilen, um das
Abstellen von Lastenrddern oder Dreirddern zu ermoglichen. Die Radabstellanlagen sollen
qualitativ hochwertig sein. Bei Bedarf sollen weitere erginzt werden. Es empfiehlt sich
auerdem Kontakt mit einem Bike-Sharing-Anbieter aufzunehmen, um begehrte Pldtze auf dem
stark frequentierten Bohlweg exklusiv vermitteln zu konnen und in Braunschweig ein Bike-

Sharing-Netzwerk zu implementieren.

Im Nachgang der Umsetzung der genannten Handlungsempfehlungen soll weiter in Betracht
gezogen werden, alle zweispurigen Fahrbahnen innerhalb des Ringes, also alle zweispurigen
Fahrbahnen des MIV in der unmittelbaren Innenstadt, auf eine einzige Fahrspur riickzubauen.

Der nun verfiigbare Platz soll nicht nur am Bohlweg, sondern auch auf anderen Verkehrsachsen
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dem FuB- und Radverkehr zugutekommen. Der Platz kann aulerdem genutzt werden, um
»Verweilpldtze® zu errichten, die die Aufenthaltsqualitit steigern. Auch die Einrichtung von
Mobilitdtsstationen oder die Anwendungen anderer Konzepte, die den Umweltverbund férdern,
sollen hier eingerichtet werden. Von der Einrichtung neuer Parkflichen fiir den MIV ist

abzusehen.

Bei der Umsetzung jeder Handlungsempfehlung soll die Barrierefreiheit eine wichtige Rolle
spielen. So sind Bodenbelige entsprechend ebenerdig zu wihlen. Die Uberginge sollen sowohl
fiir seh- als auch horeingeschriankte Personen geeignet sein. Auch eine taktile Leitung auf dem

Grund empfiehlt sich.

7.3.1. Zielerreichungsgrad

Um den Zielerreichungsgrad des erarbeiteten Gesamtkonzeptes zu skizzieren, wird auf die oben
genannten Hauptziele Bezug genommen. Dabei wird hier nur Bezug auf jene Ziele genommen,

die im Zusammenhang mit der Innenstadt bzw. dem Bohlweg stehen.

Zu die iibergeordneten Ziele und deren Erreichungsgrad ist zu sagen, dass der umweltgerechten
Mobilitdtsbewiltigung Vorschub geleistet wird, indem die Bedingungen des Rad- und
FuBBverkehrs verbessert werden. Dies kann auch als Ausbau der Férderung bzw. Ausbau des
Umweltverbundes betrachtet werden. Die Forderung von Rad- und FuBverkehr bringt
auerdem die Forderung von emissionsfreien oder emissionsarmen Fortbewegungsmitteln mit
sich und sorgt so fiir einen hohen Zielerreichungsgrad des Vorhabens, die Emissionen zu

mindern.

Das Ziel der Erreichbarkeit von Stitten des tiglichen Bedarfs wird ebenfalls bewiéltigt, denn
das Einkaufszentrum ist nach wie vor mit dem Pkw zu erreichen. Die Erreichbarkeit der

umliegenden Geschéfte mit dem Fahrrad oder zu Full wird durch das Gesamtkonzept gesteigert.

Der verminderte Larm in der Innenstadt durch die wegtfallenden Fahrzeuge des MIVs und die
geringere Schadstoffbelastung erhéhen die Lebensqualitidt der Anwohnerinnen und Anwohner
und auch die der Besucherinnen und Besucher der braunschweiger Innenstadt. Die Innenstadt

wird aufgewertet. Sowohl als Standort fiir Freizeitaktivititen als auch als Wohnort.
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Dem {iibergeordneten Ziel, den Radverkehr auszubauen, ist ebenfalls ein hoher
Zielerreichungsgrad zuzuschreiben. Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer ist ebenfalls gestiegen, da Konfliktzonen zwischen Rad-, FuB3- und Pkw-

Verkehr auf dem Bohlweg nun minimiert sind.

Dem iibergeordneten Ziel, Mobilititsthemen sozial- und umweltgerecht weiterzuentwickeln,
kann nur ein geringer Zielerreichungsgrad zugeschrieben werden, da es sich bei dem Konzept
des baulich getrennten Rad- und FuBweges nicht um ein neues Konzept handelt. Trotz der
fehlenden Weiterentwicklung ist festzustellen, dass die angestrebte Umsetzung durchaus als

sozial- und umweltgerecht zu bezeichnen ist.

Dem tibergeordneten Ziel der Umsetzung einer ,,Stadt der kurzen Wege* wird nicht aktiv
zugewirkt, aber auch nicht entgegengewirkt. Der Zielerreichungsgrad ist also als neutral zu
bezeichnen. Durch die Begriinung des Schlofiplatzes und der angesprochenen eingesparten
Emissionen am Bohlweg durch die Umleitung des Verkehrs erhoht sich die Lebensqualitdt und
das Stadtklima verbessert sich. Damit ist die Zielerreichung der genannten Ziele als hoch zu
beschreiben. Gleiches ist fiir das libergeordnete Ziel der ressourcenschonenden Mobilitét zu

sagen. Begriindet ist dies durch den Ausbau des Umweltverbundes.

Beziiglich der Ziele des MIV ist festzustellen, dass das Ziel, dass Fahrzeuge und Fahrwege
geteilt werden sollen, teilweise erfiillt wird. Das ist damit zu begriinden, dass dem MIV eine
Fahrspur entzogen wird, die dann fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
zur Verfligung steht. Somit wird die zweite Fahrspur geteilt. Der Zielerreichungsgrad ist hier

als hoch zu beschreiben.

Dadurch, dass das Konzept den MIV nur hinsichtlich der Verkehrsleitung tangiert, muss der
Zielerreichungsgrad des Zieles ,,Forderung von Sharing-Angeboten mit null bewertet werden.
Die Zielsetzung, das Verkehrsnetz qualitativ zu verbessern, wird mit gleicher Begriindung

gleich bewertet.

Da der OPNV in Folge dieser Ausarbeitung nicht verindert werden soll - sowohl in
Angebotsstruktur als auch bei der Verkehrsleitung - ist der Zielerreichungsgrad dieser Ziele als

gering zu beschreiben. Das Konzept kommt trotzdem indirekt einigen Zielsetzungen zugute. So
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wird bei den Zielen fiir den OPNV beispielsweise Klimaschutz thematisiert. Dieser wird unter
anderem mit der Umsetzung eines baulich getrennten Ful3- und Radweges und dem Wegtall
des MIV auf dem Bohlweg unterstiitzt. Ebendies ist fiir die Zielsetzung ,,Verringerung von
Abgasen* zu sagen. Fahrplanerneuerung, die Bereitstellung von Echtzeitinformationen,
Barrierefreiheit an Haltestellen, die Elektrifizierung der Busflotte, die Aufrechterhaltung bzw.
der Ausbau des Angebotes, die Anbindung des ldndlichen Raumes sowie die Erreichbarkeit der
Wohn- und Arbeitsstitten mit dem OPNV sind die Ziele, die im Zuge der Neuimplementierung

eines getrennten Ful3- und Radweges eine geringe bis gar keine Zielerreichung aufweisen.

Dem angestrebten Radverkehrsziel, die Radwege bedarfsgerecht auszubauen, ist ein hoher
Zielerreichungsgrad zuzuschreiben. Auch die bedarfsgerechte Renovierung jener findet in
vollem Umfang statt; auch hier ist ein hoher Zielerreichungsgrad zuzuschreiben. Durch die
Implementierung zahlreicher Radabstellanlagen wird ebenfalls die entsprechende Zielsetzung
erfiillt. Die Forderung von Bike-Sharing-Angeboten wird durch die Vermittlung der Stellplatze
auf dem Schlofiplatz vorangebracht; hier ist also auch ein hoher Zielerreichungsgrad zu

verzeichnen.

Oberste Ziele des Radverkehrs sind stets Verkehrs- und Qualititssicherheit. Durch die
rdumliche Trennung der verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer und
der bedarfsgerechten Planung ist diesem Ziel ebenfalls ein hoher Zielerreichungsgrad
zuzuschreiben. Die Qualitétssicherheit wird dadurch unterstiitzt, dass bei der Beschaffung
neuer Anlagen, zum Beispiel Radabstellanlagen, stets jene von guter Qualitit mit

entsprechenden Kosten-Nutzen-Verhiltnis gewéhlt werden.

Dem Ziel des FuBverkehrs, die Attraktivitdt und die Sicherheit der FuBgéngerinnen und
FuBigdnger zu steigern, wird ebenfalls ein hoher Zielerreichungsgrad zugesprochen. Auch hier
erhoht sich die Sicherheit des Fullverkehrs durch die rdumliche Trennung mit
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern anderer Modale. Auch die Attraktivitét des

FuBBverkehrs wird ansteigen, indem der Schlofiplatz seine Aufenthaltsqualitét erhoht.

So wird auch das Ziel, die Inklusion im Bereich Verkehr zu erhohen, erzielt, indem bei
Ubergiingen auf Barrierefreiheit sowohl durch passende Gestaltung fiir seheingeschrinkte
Menschen als auch akustisch fiir horeingeschrankte Personen geachtet wird. Aullerdem werden

Hindernisse bewusst vermieden, dadurch dass praktische Untergriinde gewihlt werden.
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7.4. Anteil an einer Lebenswerterhohung

Um den Anteil an einer Lebenswerterh6hung feststellen zu konnen, miissen zunédchst Kriterien
festgelegt werden. Im Rahmen dieser Ausarbeitung ist ein hoher Lebenswert gegeben, wenn
folgende Voraussetzungen erfiillt sind:

- Moglichst geringe Larmbelastung,

- Néhe zu Erholungsorten bzw. Freizeiteinrichtungen,

- Néhe zu Nahversorgungsstitten und

- die uneingeschriankte Mobilitit jedes Individuums.
Folgend wird erldutert, inwiefern die angestrebten Umstrukturierungen die oben genannten

Voraussetzungen erfiillen konnen.

Durch die eingeschriankte Benutzung des Bohlweges fiir den MIV und der damit
einhergehenden geringeren Anzahl an Fahrzeugen sinkt die Ldrmbelastung in dem betrachteten
Gebiet. Bei der Problematik Larm ist auch deswegen eine gro3e Verbesserung zu erwarten,
weil die sogenannten ,,Protzer* wegfallen, die durch das Aufheulen der Motoren ihrer Autos
erheblich zur Lérmbeldstigung beitragen. In puncto Léarmbeldstigung erfiillt die
Implementierung eines baulich getrennten Radweges in Kombination mit der eingeschrankten
Benutzung des Bohlweges also die Voraussetzung, um zu einer Lebenswerterhohung

beizutragen.

Dadurch, dass der Schlofiplatz durch die angestrebten Verdnderungen zu einem neuen
Erholungsort werden soll, auf dem sich alle Menschen gerne authalten, kann auch die zweite
Voraussetzung als erfiillt angesehen werden. Die Ndhe bzw. die Erreichbarkeit zu
Freizeiteinrichtungen wird allerdings nicht beriihrt. In dem Punkt kann die Umstrukturierung

des Untersuchungsgebietes also keinen Beitrag zur Lebenswerterhohung leisten.

Beziiglich der Nédhe zu Nahversorgungsstitten ist weder eine Verbesserung noch eine
Verschlechterung zu erwarten. Grundsétzlich ist dies im Zuge der Einschrinkung des MIV
nicht selbstverstdndlich und damit als gut zu bewerten. Zur Lebenswerterhohung tragt es aber

nicht bei.

Durch die Fokussierung der Planung auf Barrierefreiheit und Sicherheit aller

Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer wird sich dem Ziel der uneingeschrinkten
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Mobilitét fiir jedes Individuum angenéhert. Zwar haben Autofahrerinnen und Autofahrer nicht
mehr die Moglichkeit, den Bohlweg als Durchfahrtsstralle zu nutzen, allerdings konnen sie nach
wie vor ihre Fahrtziele erreichen. Dadurch ist deren Einschrinkung als duBerst gering zu
bewerten. In Gegeniiberstellung zu den Verdnderungen fiir andere Modale ldsst sich eine

Lebenswerterhohung im Zuge der Mobilitét fiir die Gesamtheit aller feststellen.

7.5.  Umfang von negativen Auswirkungen

Die negativen Auswirkungen sind vor allem fiir die Verkehrsgruppe des MIV zu verzeichnen.
So miissen sich Fahrerinnen und Fahrer entsprechender Fahrzeuge zunidchst an die neue
Verkehrsleitung gewohnen. Auch eine Mehrbelastung der Umleitungsstralen kann die Folge
sein. Dies kann an den genannten Stellen zu einer Erhhung des Verkehrslarms und einer
Minderung der Verkehrssicherheit fithren. Diese negativen Auswirkungen betreffen vor allem
Anwohnerinnen und Anwohner, aber auch Fullgidngerinnen und FuB3gdnger sowie Akteure des
Radverkehrs. Durch die vorgesehenen Umleitungen und der damit weiteren Strecke, die der
MIV zuriicklegen muss, konnen auBerdem Emissionssteigerungen die Folge sein. Eine weitere
negative Auswirkung, die mit der Umsetzung der Handlungsempfehlungen einhergeht, ist Lirm
infolge von Umbaumalinahmen. Dabei handelt es sich allerdings um eine temporire

Auswirkung.
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8. Fazit

Die Ziele der autofreien Innenstadt, also die Lebenswerterhohung durch Larmreduzierung, die
Erh6éhung der Aufenthaltsqualitdt in Stidten und die Reduzierung von Emissionen und dem
daraus folgenden Klimaschutz kénnen in der braunschweiger Innenstadt am besten mit dem

Radwegekonzept des baulich getrennten Rad- und FuBweges erreicht werden.

Es bleibt allerdings festzuhalten, dass die Einrichtung eines komplett autofreien Bohlweges
zurzeit nicht moglich ist, da die Erreichbarkeit fiir Anwohnerinnen und Anwohner eine sehr
gro3e Rolle spielt und nicht vernachldssigt werden kann. Auch hat der Bohlweg eine hohe
Bedeutung als anbindende Strafle im Stadtgebiet Braunschweig, sodass dieser in jedem Fall von
Notfallverkehren passiert werden konnen muss. Obwohl die autofreie Gestaltung des
Bohlweges nicht moglich ist, kann der Verkehr des MIV reduziert werden. Der Bohlweg wird
autoarm gestaltet und kann so sowohl den Vorgaben der Versorgung und auch den
Zielsetzungen der autofreien Stadt gerecht werden bzw. ndherkommen. Durch die
Umgestaltung des Schlofsplatzes entsteht ein neuer Aufenthaltsort in der Stadtmitte, der vor
allem FuBgingerinnen und FuBlgdnger anlockt und eine menschenfreundliche Atmosphére

schafft.
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Anhang 1

Zeitraum

Time

14-08-2019
08:00:00
14-08-2019
09:00:00
14-08-2019
10:00:00
14-08-2019
11:00:00
14-08-2019
12:00:00
14-08-2019
13:00:00
14-08-2019
14:00:00
14-08-2019
15:00:00
14-08-2019
16:00:00
14-08-2019
17:00:00
14-08-2019
18:00:00
14-08-2019
19:00:00
14-08-2019
20:00:00
14-08-2019
21:00:00
14-08-2019
22:00:00
14-08-2019
23:00:00
SUMME

15-08-2019
00:00:00
15-08-2019
01:00:00
15-08-2019
02:00:00
15-08-2019
03:00:00
15-08-2019
04:00:00
15-08-2019
05:00:00
15-08-2019
06:00:00

Mittwoch

Donnerstag

12. August 2019 — 2. September 2019

Xl

Braunschweig IN

2

103

116

144

149

126

154

165

192

186

116

77

56

39

36

10

2154

Braunschweig
ouT

1
19
25
26
30
31
31
44
52
65
41
38
28
24

22

10



15-08-2019
07:00:00
15-08-2019
08:00:00
15-08-2019
09:00:00
15-08-2019
10:00:00
15-08-2019
11:00:00
15-08-2019
12:00:00
15-08-2019
13:00:00
15-08-2019
14:00:00
15-08-2019
15:00:00
15-08-2019
16:00:00
15-08-2019
17:00:00
15-08-2019
18:00:00
15-08-2019
19:00:00
15-08-2019
20:00:00
15-08-2019
21:00:00
15-08-2019
22:00:00
15-08-2019
23:00:00
SUMME

16-08-2019
00:00:00
16-08-2019
01:00:00
16-08-2019
02:00:00
16-08-2019
03:00:00
16-08-2019
04:00:00
16-08-2019
05:00:00
16-08-2019
06:00:00
16-08-2019
07:00:00
16-08-2019
08:00:00

Freitag

XIv

85

94

81

85

98

116

120

108

158

159

122

81

54

34

33

27

13

11

14

11

41

108

98

1904

20

15

16

12

26

16

33

36

24

30

23

27

29

13

14

23

17

14



16-08-2019
09:00:00
16-08-2019
10:00:00
16-08-2019
11:00:00
16-08-2019
12:00:00
16-08-2019
13:00:00
16-08-2019
14:00:00
16-08-2019
15:00:00
16-08-2019
16:00:00
16-08-2019
17:00:00
16-08-2019
18:00:00
16-08-2019
19:00:00
16-08-2019
20:00:00
16-08-2019
21:00:00
16-08-2019
22:00:00
16-08-2019
23:00:00
SUMME

17-08-2019
00:00:00
17-08-2019
01:00:00
17-08-2019
02:00:00
17-08-2019
03:00:00
17-08-2019
04:00:00
17-08-2019
05:00:00
17-08-2019
06:00:00
17-08-2019
07:00:00
17-08-2019
08:00:00
17-08-2019
09:00:00
17-08-2019
10:00:00

Samstag

XV

85

92

125

125

161

170

175

129

165

114

96

76

49

28

50

28

17

14

12

15

26

60

86

2447

17

18

27

35

37

42

41

46

33

31

29

22

17

12

32

19

14

16



17-08-2019
11:00:00
17-08-2019
12:00:00
17-08-2019
13:00:00
17-08-2019
14:00:00
17-08-2019
15:00:00
17-08-2019
16:00:00
17-08-2019
17:00:00
17-08-2019
18:00:00
17-08-2019
19:00:00
17-08-2019
20:00:00
17-08-2019
21:00:00
17-08-2019
22:00:00
17-08-2019
23:00:00
SUMME

18-08-2019
00:00:00
18-08-2019
01:00:00
18-08-2019
02:00:00
18-08-2019
03:00:00
18-08-2019
04:00:00
18-08-2019
05:00:00
18-08-2019
06:00:00
18-08-2019
07:00:00
18-08-2019
08:00:00
18-08-2019
09:00:00
18-08-2019
10:00:00
18-08-2019
11:00:00
18-08-2019
12:00:00

Sonntag

XVI

98

108

115

122

88

81

86

72

79

41

34

37

44

26

20

13

12

12

13

33

36

38

38

1678

18

22

30

29

27

39

20

22

34

22

10

15

15

18

10



18-08-2019
13:00:00
18-08-2019
14:00:00
18-08-2019
15:00:00
18-08-2019
16:00:00
18-08-2019
17:00:00
18-08-2019
18:00:00
18-08-2019
19:00:00
18-08-2019
20:00:00
18-08-2019
21:00:00
18-08-2019
22:00:00
18-08-2019
23:00:00
SUMME

XVII

37

43

51

33

42

48

49

32

26

26

16

867

10

16

18

14

13

12

14

10
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