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1 Einführung und Anlass des Mobilitäts-
entwicklungsplan  2035+ 

1.1 Anlass des Mobilitätsentwicklungsplan 2035+  

Die Stadt Braunschweig stellt in der Bearbeitungszeit von 2020 bis 2023 einen Mobilitätsent-

wicklungsplan (MEP) auf. Der MEP ging als Rahmenprojekt aus dem Integrierten Stadtent-

wicklungskonzept (ISEK) hervor. 

Die Erarbeitung eines MEP ist aus verschiedenen Gründen erforderlich: Zum einen sind seit 

dem letzten gesamtstädtischen Verkehrsentwicklungsplan ( VEP) von 1998, viele Veränderun-

gen in der Siedlungs- und Infrastruktur vor Ort vorgenommen worden. Zum anderen sorgen 

zahlreiche übergeordnete und global wirkende Trends für veränderte Ansprüche an die Mobi-

litätsinfrastruktur, auf die sich eine Stadt entsprech end einstellen muss.  Darüber hinaus hat 

sich auch die Sicht auf Verkehrsplanung verändert, indem das Thema  der sozialgerechten und 

nachhaltigen  Mobilität verstärkt in den Fokus gerückt ist.  Drei der Trends, der Klimawandel, 

die Urbanisierung  und die Digita lisierung werden im Folgenden kurz umrissen, um beispiel-

haft die Notwendigkeit und Denkansätze der Mobilitätswende zu verdeutlichen . 

Klimawandel  

Im Zuge des Klimawandels stehen insbesondere Städte vor zahlreichen Problemen und Her-

ausforderungen: Als Bevölk erungs- und Wirtschaftszentren sind Kommunen unmittelbar von 

den sozialen und ökonomischen Folgen des Klimawandels betroffen. Auch die ökologischen 

Folgewirkungen machen sich in urbanen Räumen auf unterschiedlichste Arte und Weise be-

merkbar: Extremwetterer eignisse, wie beispielsweise Hitzewellen, können insbesondere in 

stark bebauten Umgebungen verheerende gesundheitliche Auswirkungen für die lokale Be-

völkerung haben. 1 Zur Bekämpfung des Klimawandels kommt dem Verkehrs - und Mobilitäts-

sektor in Zukunft eine  entscheidende Rolle zu. In den letzten Jahrzehnten sanken im Ver-

kehrssektor allerdings die Treibhausgasemissionen kaum und stiegen sogar zwischen 2009 

und 2017 auf 167 Millionen Tonnen an CO 2-Äquivalenten an 2. Umso wichtiger sind wirkungs-

volle Maßnahmen zur Treibhausgasreduktion in diesem Bereich: So ist etwa die Verlagerung 

des städtischen Verkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund aus 

Bus, Bahn, Fahrrad- und Fußverkehr entscheidend für eine Treibhausgasminderung 3. Indem 

Kommunen nachhaltige  Verkehrsträger durch planerische Entscheidungen fördern , werden 

Impulse für einen Mobilitätswandel gese tzt und alternative Angebote geschaffen . 

 

1 vgl. Fekkak et al. 2016, S. 20. 

2 vgl. Umweltbundesamt 2019b, S. 8.  

3 vgl. Umweltbundesamt 2019b, S. 28.  
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Urbanisierung  

Während im Jahr 1950 lediglich 30 % der Weltbevölkerung in Städten lebte, sind es heutzu-

tage mehr als die Hälfte aller Menschen, nämlich etwa 55 % (2018). Bis zum Jahr 2050 wird 

eine weitere Erhöhung dieses Anteils auf 68 % erwartet 4. Diese Zahlen spiegeln eine globale 

Entwicklung wider, d ie auch als Urbanisierung bezeichnet wird. Darunter werden gesellschaft-

liche Veränderungsprozesse verstanden, in deren Zuge es zu einer Konzentration von Men-

schen im städtischen Raum kommt 5. Auch wenn Braunschweig diese Entwicklung bereits vor 

Jahrzehnten  weitestgehend abgeschlossen hat, verzeichnete die Stadt vor allem in der ersten 

Hälfte der 2010er -Jahre einen vergleichsweise hohen Bevölkerungszuwachs. Laut der städti-

schen Bevölkerungsvorausschätzung wird sich dieses Bevölkerungswachstum von 2022 bis 

2028 fortsetzen, bevor es anschließend zu leichten Rückgängen kommt 6. Der Zuwachs an Ein-

wohnerinnen und Einwohnern stellt für die Stadt eine große Chance aber auch Herausforde-

rung dar: Bestehende Verkehrsinfrastrukturen werden stärker belastet und müssen de ment-

sprechend früher erneuert werden. Zudem ist der Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen oder 

vielmehr  die Neuaufteilung des Verkehrsraumes notwendig, um den Mobilitätsbedürfnissen 

der wachsenden Bevölkerung gerecht zu werden.  Einen wichtigen Stellenwert in der Mobili-

tätwende erhält  darüber hinaus der suburbane und ländliche Raum, dessen Siedlungs- und 

Mobilitätsprofil insbesondere bei der Förderung der  Verkehrsmitteln des Umweltverbundes 

eine besondere Beachtung bedarf.   

Digitali sierung  

Neben der Urbanisierung ist die Digitalisierung ein weiterer übergeordneter Trend, der das 

Leben in Städten bereits heute und auch in Zukunft prägt. Im urbanen Kontext wird die Digi-

talisierung hýufig mit dem Konzept der £Smart City® ĕbersetzt: Darunter wird der verstärkte 

Einsatz von Informations - und Kommunikationstechnologien (IKT) im Bereich kommunaler Inf-

rastrukturen verstanden 7. Ein Teilbereich ist davon der Verkehrs - und Mobilitätssektor. Auch 

hier sorgen IKT fĕr einen umfassenden Wandel im Sinne einer £Smart Mobility®: Dazu zýhlt 

etwa die Automatisierung von Fahrzeugen und anderen Vorgängen. Der Einsatz von Sensoren 

sorgt für das Anwachsen großer Datenmengen, die unter anderem dabei helfen können, die 

eigenen Wegestrecken verkehrsträgerübergreifend komfort abel und effizient zu gestalten 

oder mit anderen zu teilen 8. Darüber hinaus bereitet die Digitalisierung den Weg für weitere 

Angebote , wie digitales Ticketing, den Aufbau von Mobilitäts -Apps oder dynamische Fahrgast 

Informationen (DFI) im ÖPNV, um so die Nutzung alternativer Mobilitätsangebote attraktiv 

 

4 vgl. United Nations 2018, S. xix. 

5 vgl. Herrle und Fokdal 2018.  

6 vgl. Stadt Braunschweig 2021.  

7 vgl. Bundesinstut für Bau -, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2021, S. 8. 

8 vgl. Beckmann 2018.  
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und zugänglich zu gestalten. Risiken einer zunehmend digitalisierten Mobilität liegen unter 

anderem in der Nutzung der anfallenden und zum Teil personenbezogenen Daten, insbeson-

dere, wenn sie von privaten U nternehmen für kommerzielle Zwecke genutzt werden. Zudem 

ist eine zunehmend digitalisierte Verkehrsinfrastruktur anfälliger gegenüber  Hacking-Angrif-

fen9. Im Zuge der Digitalisierung angestrebte Ressourcen - und Energieeffizienzgewinne kön-

nen sich außerdem in ihr Gegenteil verkehren, etwa wenn Maßnahmen zur Optimierung des 

Verkehrsflusses Anreize für eine vermehrte Nutzung des eigenen Pkw setzen 10. Schlussend-

lich sind Digitalisierung und technische Innovationen essentielle Elemente einer effizienten 

und klimafreundlichen Mobilität.  

1.2 Aufgabe des Mobilitätsentwicklungsplan 2035+  

Durch den Mobilitätswicklungsplan mit dem Zielhorizont 2035+ werden strategische Wei-

chenstellungen für den nicht -motorisierten und motorisierten Verkehr auf Straßen und Schie-

nen, sowie für den Wirtschaftsverkehr  vorgenommen . Fragen, die behandelt werden sollen, 

sind beispielsweise: Wie werden sich die Menschen zukünftig in Braunschweig bewegen? Wel-

che Infrastrukturmaßnahmen sollen angegangen werden? Wie zeigen sich die verkehrlichen 

Anforderungen in einem gesamtstädtischen K onzept? Welche Prioritäten sind zu setzen?  

Hierfür ist zunächst eine umfassende Bestandsaufnahme des gegenwärtigen Ist -Zustandes 

der Mobilitätssituation in Braunschweig und teilweise der Region erforderlich. Neben der Be-

rücksichtigung bisheriger Planwerke und Konzepte aus dem Verkehrsbereich  (s. 5.1.1), aber 

auch aus anderen Bereichen der Stadtentwicklung, gehören auch Analysen zu Pendle rverkeh-

ren und der demografisch en Entwicklung dazu. Als integriertes Handlungskonzept berück-

sichtigt der MEP alle Verkehrsmittel übergreifend und betrachtet ebenso den Personen - wie 

den Güterverkehr sowie die verschiedenen Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Ein-

kauf, Begleitwe ge etc.). 

1.3 Struktur des MEP  

Der Mobilitätsentwicklungsplan ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept , welches 

die neue Mobilitäts - und Verkehrsstrategie für Braunschweig festlegt. Er identifiziert Prob-

lemlagen, entwickelt Lösungsansätze und skizziert ein sogenanntes Zielszenario für die Pla-

nung der Mobilität in Braunschweig. Der MEP ist somit zugleich Planungsgrundlage als auch 

Zukunftsausblick für die Mobilitätsgestaltung , welche den zukünftigen Rahmen für die Fach-

planungen im Bereich Mobilität in Bra unschweig vorgibt.  

 

9 vgl. ebd. 

10 vgl. Rammler 2016. 
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Als neue verkehrliche Strategie wird der MEP den Verkehrsentwicklungsplan von 1998 ablö-

sen. Um Braunschweigs Strategie zur Zukunft der Mobilität zu verankern, wird die Gegenwart 

der Mobilität  im Rahmen einer Bestandsanalyse analysiert , die Zukunft in Form verschiedener 

Szenarien betrachtet  und im Ergebnis Handlungsbedarfe abgeleitet (s. Abbildung 1). Das 

Handlungskonzept, an welchem sich die Folgeplanungen Braunschweigs orientieren , vereinen 

die Maßnahmen zur Zielerreichung, die Umsetzung (Finanzierung und Verantwortlichkeiten) 

sowie Evaluation und Monitoring des MEP.  

 

Abbildung 1: Aufbau und Vorgehen des MEP 

 

Quelle: Planersocietät  
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2 Strategische Zielfelder des Mobili-
tätsentwicklungsplans 2035+  

Die strategischen Zielfelder des MEP sind die zentralen Leitlinien, die den Rahmen für den ge-

samten MEP-Prozess festlegen  (s. Abbildung 1). Durch die Zielfelder wird ein Rahmen formu-

liert, an welchem sich die nachfolgen Arbe itsschritte orientieren:  

Á Chancen- und Mängelanalyse (Analysephase), 

Á Ausgestaltung unterschiedlicher Zielvorstellungen in der Mobilitätsentwicklung (Sze-
narien), 

Á Identifikation und Priorisierung von Maßnahmen sowie  

Á Festlegung der finalen Umsetzungsstrategie  
 

Sie bilden somit die Basis und die inhaltliche Orientierungshilfe für alle weiteren Bausteine 

des MEP-Prozesses. 

Die im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) formulierten Leitziele und Strategien 

wurden herangezogen, um die Inhalte fachübergreifen d (z.B. aus den Bereichen Stadtpla-

nung, Klimaschutz etc.) auf den Mobilitätsbereich zu übersetzen und zu konkretisieren.  Dabei 

wurden acht Strategien identifiziert, die einen direkten oder indirekten Einfluss auf das Mobi-

litätsgeschehen haben. Diese acht Strategien wurden aufgrund der inhaltlichen Überschnei-

dungen zu sechs strategischen Zielfelder des MEP zusammengefasst (s. Abbildung 2). Im wei-

teren Prozess bilden die strategischen Zielfelder den Handlungsrahmen (ýhnlich eines £In-

haltsverzeichnisses®) des MEP. Die Zielfelder funktionieren nicht getrennt voneinander, son-

dern unterstützen sich gegenseitig und sind somit zusammenhängend zu verstehen. Die stra-

tegischen Zielfelder wurden im September 2020 von der Politik beschlossen 11. 

 

11 vgl. Stadt Braunschweig 2020b  
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Abbildung 2: Strategische Zielfe lder des MEP 

 

Quelle: Planersocietät  

Jedes strategische Zielfeld enthält jeweils ein  Oberziel. Die Oberziele werden durch eine Un-

terzielebene weiter differenziert und konkretisiert.   

Im Folgenden werden die Zielfeld er mit ihren  Oberzielen und Unterzielen dargestellt  

Umweltgerechte Mobilität ± Klimafreundlich, emissionsarm und energieeffizient für eine 
gesunde Stadt  

a. Verkehrsbedingte Emissionen vermindern  

b. Stadt der kurzen Wege etablieren  

Verkehrsbedingte Emissionen (Klimagase und Luftschadstoffe) werden verm indert. Die Ziele 

hin zu einer umweltgerechten Mobilität beinhalten die Förderung und den Ausbau des Um-

weltverbunds, von klimafreundlicher Mobilität und klimaneutralen (alternativen) Antrieben 
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und dessen Infrastruktur. Auch die Weiterentwicklung und Etabli erung zu einer Stadt der kur-

zen Wege trägt erheblich zu einer umweltgerechten Mobilität bei. Die Vorgaben des Lärmak-

tionsplans und des Klimaschutzkonzepts müssen dabei einbezogen werden. Die Prüfung von 

lärmreduzierenden Maßnahmen bei Neubau und Sanierung sowie die Prüfung des Lärmschut-

zes in besonders belasteten Bereichen ist vorauszusetzen. Verkehrsvermeidung wird durch 

Innenentwicklung sowie Nutzungsmischung erfolgen (z.B. Standortanalyse Nahversorger).  

Mobilität der Zukunft ± Digitalisierung mitdenken und intelligente Ansätze der Mobilität 
fördern  

a. Smart Mobility fördern  

b. Innovative Mobilitätsthemen weiterentwickeln  

Das strategische Zielfeld beinhaltet eine verkehrsmittelübergreifende Digitalisierungsstrate-

gie (z.B. WLAN an Haltestellen, Handyparken, Echtzeitdaten, Mobilitäts -App, etc.). Mit einer 

digitalen Vernetzung der Verkehrsangebote und einem intelligenten Verke hrsmanagement 

wird die Zugänglichkeit zu den Verkehrsmitteln erleichtert und attraktiviert, indem nahtlose 

Übergänge zwischen den Verkehrsträgern gewährleistet sind. Dies fördert die Inter - und Mul-

timodalität, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmit tel auf den täglichen Fahrten und 

Wegen. Innovative Mobilitätsthemen werden weiterentwickelt, indem neue Mobilitätsformen 

und technische Innovationen im Alltag gefördert werden und Forschung zugelassen wird (si-

chere Reallabore), wodurch auch Standortvortei le für die Stadt Braunschweig entstehen.  

Der Mensch als Maßstab ± Mobilität stadt - und sozialverträglich organisieren, für mehr 
Lebensqualität in Braunschweig  

a. Stadtraum angemessen und attraktiv gestalten  

b. Mobilität ressourcenschonend und - erhaltend organisieren  

 

Ein Ziel der Mobilitätsentwicklungsplanung für Braunschweig ist eine dem Menschen ange-

messene, attraktive Gestaltung des Stadtraumes. Dafür werden aktuelle Verkehrsangebote 

weiterentwickelt und ein Konzept für den Aus - und Umbau der Infrastruktur aller Verkehrs-

träger entwickelt. Der ruhende Verkehr für die Verkehrsarten Rad, MIV, Sharing und Wirt-

schaft wird optimiert und besser organisiert. Für die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur 

werden zu vereinbarende Standards angesetzt, die  als £Leitplanke® fĕr die Stadtplanung gilt. 

Ziel ist es eine ausgewogene Verteilung des Verkehrsraums zu erreichen und Aufenthaltsqua-

lität zu allen Tageszeiten zu schaffen. Insgesamt wird eine bessere Auslastung bestehender 

Verkehrsmittel und Infrastruktu ren angestrebt.  

Mobilität für alle ± Gleichberechtigter Zugang, um gesellschaftliche Teilhabe für alle zu 
gewährleisten  

a. Zielgruppenorientierte Planung forcieren  

b. Barrierefreie und selbstbestimmte Mobilität als Grundsatz der Planung  

c. Daseinsvorsorge für Stad t und Region sichern  
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Mit einer zielgruppenorientierten Planung werden die Mobilitätsbedürfnisse definierter Ziel-

gruppen herausgearbeitet, um eine nutzerorientierte Mobilitäts - und Angebotsplanung sowie 

Gestaltung umzusetzen. Barrierefreiheit und selbstbest immte Mobilität werden als Grundsatz 

der Planung verankert. Insgesamt werden die Verkehrssicherheit und die soziale Sicherheit 

erhöht. Neben Infrastruktur, Sprache, Gestaltung und Ticketing sind auch barrierefreie Zu - 

und Übergänge herzustellen. Weitere Zu gangsbarrieren werden abgebaut. Mobilität wird die 

Daseinsvorsorge für Stadt und Land und die Vernetzung mit der Region sowie der Stadtteile 

untereinander stärken. Die Mobilität ist dabei sozialverträglich als Grundlage für Alle zu ge-

stalten.  

Erreichbarke it sichern und fördern ± Gute Mobilitätsangebote für alle Verkehrsträger  

a. Wirtschaftsstandorte stärken  

b. Pendlerverkehre optimieren  

c. Erreichbarkeit der Stadt, der Stadtteile und Nahversorgungsstandorte fördern  

Der Standort Braunschweig als Oberzentrum wird ges tärkt. Dabei spielt die gute Erreichbar-

keit von Arbeitsplätzen und Einrichtungen von regionaler Bedeutung eine zentrale Rolle. 

Pendlerverkehre werden optimiert und der Umweltverbund auf Arbeitswegen und Dienstrei-

sen/-fahrten gestärkt. Die Erreichbarkeit de r Stadtteile und Nahversorgungsstandorte wird 

gefördert, indem Fuß - und Radverkehrsverbindungen ausgebaut und ÖPNV -Anbindungen si-

chergestellt werden. Darüber hinaus wird die stadtteilbezogene Nahmobilität gefördert , 

Dienst- und Servicefahrten (Kurier -Express-Paket-(KEP-)Dienstleister) werden optimiert und 

City Logistik innovativ gestaltet. Mit intelligenten Konzepten im Bereich Mobilität wird Braun-

schweig somit als Wirtschaftsstandort herausstechen.  

Selbstverständlich unterwegs ± Sicher, komfortabel und einfach mobil sein  

a. Verkehrssicherheit erhöhen  

b. Inter - und multimodale Angebote weiterentwickeln  

c. Einfachen Zugang und unkomplizierte Nutzung ermöglichen  

Die Vision Zero gilt als oberstes Ziel für alle Mobilitätsformen. Es werden sichere Infra struktu-

ren, Verkehrsflächen, Haltestellen und Schulwege geschaffen. Bei Planungsvorhaben gilt es 

auch das subjektive Sicherheitsgefühl zu berücksichtigen. Mit einer zielgruppenspezifischen 

Verkehrs- / Mobilitätserziehung wird ein weiterer Beitrag zur Verke hrssicherheit geleistet. In-

ter - und multimodale Angebote werden weiterentwickelt, indem eine intelligente Mobilitäts-

planung erfolgt und die Verknüpfung der Mobilitätsangebote vereinfacht wird. Beispiels-

weise wird durch flexiblere Kombinationsmöglichkeiten zwischen den Verkehrsangeboten 

eine einfache und attraktive Nutzung der Verkehrsmittel ermöglicht. Der Zugang zu Ver-

kehrsmitteln wird komfortabel und einfach möglich sein.  
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3 Arbeitsprozess und Stufen des Mobili-
tätsentwicklungsplans 2035+  

3.1 Arbeitspakete und Ze itplan  des MEP 

Der gesamte Erarbeitungsprozess des Mobilitätsentwicklungsplans erfolgt in sechs Phasen 

(vgl. Abbildung 3) und wird durch einen breit ange legten Planungsdialog begleitet. Der Ge-

samtprozess ist auf ca. 3 Jahre angelegt. Dabei erfolgten vereinzelt kurzfristige Änderungen, 

u.a. in den Beteiligungsformaten aufgrund der Corona -Pandemie bedingten Einschränkungen. 

Die einzelnen Meilensteine und der abschließende Mobilitätsentwicklungsplan werden der 

Politik zum Beschluss vorgelegt.  

Abbildung 3: Zeitplan u nd Arbeitsphasen ± Teil 1  

 

Quelle: Planersoceität   
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Abbildung 4: Zeitplan und Arbeitsphasen ± Teil 2 

 

Quelle: Planersocietät   
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3.2 Prozessbegleitung  

Alle Phasen werden  eng mit dem verwaltungsinternen Projektteam , dem fraktionsüberg rei-

fenden  Lenkungskreis sowie dem Expertenkreis, bestehend aus gesellschaftlichen Akteuren , 

Akteurinnen  und Institutionen , sowie der Öffentlichkeit abgestimmt. So werden Zwischener-

gebnisse des Erarbeitungsprozesses des Mobilitätsentwicklungsplans diskutier t sowie Ziele 

und Maßnahmen erarbeitet. Zudem wurde das methodische Vorgehen laufend durch einen 

wissenschaftlichen Beirat begleitet und diskutiert  (s. Abbildung 5). Auf eine gleichberechtigte 

Besetzung von Frauen und Männern in den Fachgremien wurde geachtet.  

3.2.1 Verwaltungsinternes Projektteam  

Im verwaltungsinternen Projektteam finden r egelmäßige Arbeitsgespräche zur Projektkoor-

dination und Prozesssteuerung  statt. Laufend e Besprechungen der Zwischenergebnisse und 

die strategische Festlegung von weiteren Arbeitsschritten sowie das regelmäßige Überprüfen 

und Anpassen des Projektplans sichern das zielgerichtete Vorgehen bei der Erarbeitung des 

Mobilitätsentwicklungsplans. Zudem stellt d as verwaltungsinterne Proj ektteam sicher, dass 

der MEP integriert die Schnittstellen der Verwaltung dezernatsübergreifend berücksichtigt.  

3.2.2 Expertenkreis  

Der Expertenkreis , der den gesamten Prozess des Mobilitätsentwicklungsplans  begleitet, 

setzt sich aus bis zu 20 Mitgliedern zusammen. Dazu gehören Vertreterinnen und Vertreter  

aus unterschiedlichen verkehrsrelevanten Institutionen, Organisationen und Verbänden . Der 

Expertenkreis  trifft sich während des gesamten Prozesses in regelmäßigen  Sitzungen (vorge-

sehen neun Sitzungen). Während des gesamten Prozesses hat der Expertenkreis  wichtige 

Funktionen: Einerseits bringen die Akteur innen und Akteure  als Alltagsexperten ihr jeweiliges 

Wissen sowie Interessenlag en und Ziele mit ein. Zum anderen werden  fortlaufend die Zwi-

schenergebnisse des MEP mit ihnen rückgekoppelt. Darüber hinaus w erden Richtungsent-

scheidungen sowie Meilensteine des Erarbeitungsprozesses vorgestellt  und Meinungsbilder 

eingeholt. Die fortlaufen de Diskussion mit den unterschiedlichen Akteur innen und Akteuren 

ist daher ein zentrales Element des Beteiligungsprozesses , um den MEP möglichst passgenau 

auf die alltäglichen Herausforderungen der Stadt Braunschweig abzustimmen . 

3.2.3 Wissenschaftlicher Beirat  

Der wissenschaftliche Beirat hat die Aufgabe eine gesamthafte, methodisch und inhaltlich  ko-

härente  Bearbeitung unter Berücksichtigung lokaler und globaler mobilitätsrelevanter Er-

kenntnisse sicherzustellen. Dabei berät der wissensc haftliche Beirat das Projektteam zur Be-
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arbeitungsmethode und gibt Hinweise zu wissenschaftlichen Erkenntnissen. In diesem Zusam-

menhang spielt die Berücksichtigung paralleler und globaler Entwicklungen unterschiedlicher 

Bereiche im Mobilitätssektor und dere n Anforderungen an den Mobilitätsentwicklungsplan 

eine zentrale Rolle. Über den gesamten Prozesslauf wird der wissenschaftliche Beirat regel-

mäßig beratend  hinzugezogen , um die Sichtweisen aus der Forschung und Entwicklung mit 

ein zu bringen. 

3.2.4 Lenkungskreis  

Der Lenkungskreis setzt sich aus 12 Mitgliedern, davon 8 Vertreterinnen und Vertreter der 

Ratsfraktionen  und -gruppen , zusammen. Der Lenkungskreis wird anlassbezogen über die we-

sentlichen Arbeitsschritte (z.B. Beteiligung, Analyseergebnisse) informiert . Zur Wahrung der 

Transparenz dient der Lenkungskreis dem kontinuierlichen Informationsfluss an die  Politik . 

Darüber hinaus bringen die Mitglieder die kommunalpolitischen Anforderungen in den Pro-

zess ein. Unabhängig des Lenkungskreises liegt die Beschlusskompe tenz im Fachausschuss für 

Mobilität und Verkehrsplanung  (Ausschuss für Mobilität, Tiefbau und Auftragsvergabe, ehe-

mals Planungs- und Umweltausschuss) und im Rat der Stadt Braunschweig . 

3.2.5 Beteiligung der Öffentlichkeit  

Der Mobilitätsentwicklungsplan wird unter Beteiligung der Braunschweiger  Einwohnerschaft  

erarbeitet, um  auf Grundlage von Empfehlungen der Beteiligten ein wegweisendes, aber auch 

tragfähiges Mobilitätskonzept vorzulegen. Der Prozess zur Information und Beteili gung der 

breiten Öffentlichkeit wird umfassend und aktivierend angelegt . Um alle Bevölkerungs- und 

Altersgruppen zu erreichen wird ein breiter Mix aus unterschiedlichen Online - und Offline -Be-

teiligungsmethoden genutzt. Die einzelnen Schritte der Öffentlich keitsbeteiligung werden in 

Kapitel 4.3 vorgestellt.  
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Abbildung 5: Projektorganigramm und Beteiligte  

 

Quelle: Planersocietät  
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4 Kommunikat ion und Öffentlichkeits-
beteiligung zum Mobilitätsentwick-
lungsplan 2035+  

Um die Akzeptanz der Bevölkerung Braunschweigs  sicherzustellen und um die zahlreichen lo-

kalen Wissensbestände in den MEP einfließen zu lassen, wird die Erstellung des MEP von ei-

ner umf angreichen Öffentlichkeitsbeteiligung flankiert . 

4.1 Web-Auftritt  

Auf der eigens für die Erstellung des MEP eingerichteten Website unter dem Link 

https://mep.braunschweig.de/  können sich Bürgerinnen  und Bürger  mit d em MEP vertraut 

machen. Neben grundsätzlichen Informationen über die einzelnen Bestandteile eines MEP 

kďnnen sich Interessierte im Bereich £News® ĕber den Prozess auf dem Laufenden halten 

oder sich direkt für den Newsletter anmelden. Insbesondere dem Beteiligungsprozess wird 

viel Platz eingeräumt, sodass sich schnell erkennen lässt, wann, wo und wie Interessierte sich 

einbringen können. Für abgeschlossene Beteiligungsschritte gibt es zudem herunterladbare 

Dokumentationen mit ausführlicheren Ergebnissen.  

4.2 Prozesszeitung  

Ergänzend zum Web-Auftritt des MEP gibt es  die Prozesszeitung. Die 40-seitige Broschüre er-

schien im September 2020 zum Start der Europäischen Mobilitätswoche und informiert um-

fassend über den gesamten Entwicklungsprozess des MEP und zu seinen einzelnen Themen-

feldern. Die Prozesszeitung beinhaltet zudem ein Glossar, das über unterschiedliche Begriffe 

aus den Themen Mobilität und Verkehr aufklärt. Bei Beteiligungs -Veranstaltungen z um MEP 

in Braunschweig liegt die handliche Broschüre vor Ort aus .  

4.3 Bürgerbeteiligung  

4.3.1 Chancen- und Mängelanalyse  

Zum Start der Europäischen Mobilitätswoche  am 16. September 2020 startete der öffentli-

che Auftakt zum MEP in Braunschweig. Neben einer Erklärung , worum es sich bei einem MEP 

https://mep.braunschweig.de/
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handelt, gab es eine Einführung in den Ablauf des Erstellungsprozesses sowie der  geplanten  

Beteiligung.  

Zeitgleich startete bereits der erste Beteiligungsschritt in Form einer Online -Beteiligung , die 

einen knappen Monat später  am 12. Oktober endete. Neben Fragen zu den einzelnen Ver-

kehrsträgern und Mobilitätsformen (Fahrrad, zu Fuß, MIV und ÖPNV) wurden die Teilnehmen-

den auch zu den Querschnittsbereichen Sicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualität 

befragt. Zur räumlich en Verortung ihrer Anregungen konnten die Teilnehmenden sowohl 

Wegeverbindungen als auch Punkte auf einer digitalen Karte eintragen. Ziel war es Chancen 

und Mängel von den Braunschweigerinnen und Braunschweigern zu erfahren. Insgesamt nah-

men an der Online-Beteiligung 245 Braunschweigerinnen  und Braunschweiger  teil, die über 

3000 Beiträge einbrachten, sodass das Projektteam auf einen umfangreichen Fundus an loka-

lem Fachwissen, Vorschlägen und Hinweisen zurückgreifen kann. Mit der Online -Beteiligung 

konnten v or allem Personen im Alter von 25 -39 Jahren und Personen aus der inneren Stadt 

erreicht werden. Relativ wenige Personen wurden im Alter 55+ im Vergleich zum Gesamtbe-

völkerungsanteil dieser Bevölkerungsgruppe erreicht.  Ein Großteil der Teilnehmenden (ca. 75 

Prozent) hat keine Angabe bezüglich ihres Geschlechts gemacht. Von den übrigen Teilneh-

menden waren 27 Prozent Frauen und 71 Prozent Männer. 3 Prozent gaben divers an.  

4.3.2 Zukunftserzählungen  

Im Juni 2021 befand sich der MEP £On-Tour®: An fünf Tagen war das Projektteam mit einem 

Lastenrad und einem Informationsstand an diversen Orten im Braunschweiger Stadtgebiet 

vertreten, um interessierten Bürgerinnen  und Bürgern  die Möglichkeit zu geben, zum Erstel-

lungsprozess des MEP Stellung zu beziehen. Neben dem Magnikirchplatz in der Innenstadt 

und dem Hauptbahnhof, waren auch der Wochenmarkt Weststadt, der EDEKA in der Hambur-

ger Straße sowie der Wochenmarkt Stadtpark , Standorte der Tour. So wurden stadtweit An-

laufstellen zu unterschiedlichen Zeiten angeboten , um eine breite Masse zu erreichen.  An den 

Informationsstýnden konnten Interessierte zudem die sogenannte £Beteiligung To Go® in 

Empfang nehmen: Dabei handelte es sich um ein analoges Beteiligu ngsformat, bei dem Teil-

nehmende neben Informationen zum Prozess auch die Möglichkeit zur Bewertung einzelne r 

Zukunftserzählungen erhielten und eigene Zukunftsvorstellungen für Braunschweigs Mobili-

tät entwickeln konnten. Bei den Zukunftserzählungen handelte  es sich um vier z. t. über-

spitzte  utopische Visionen, wie die Zukunft der Mobilität in Braunschweig aussehen könnte. 

Dabei dienten die in Kap. 2 beschriebenen strate gischen Zielfelder als Grundlage. Die einzel-

nen Erzählungen schlossen sich dabei nicht gegenseitig aus, auch wenn es selbstverständlich 

Konflikte zwischen einzelnen Teilaspekten gab. Die vier Erzählungen lauteten wie folgt:  

¶ Umweltgerechte Mobilität  

¶ Soziale Mobilität  

¶ Vernetzte Mobilität  

¶ Sichere Mobilität  
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Die ausgefüllten Bögen konnten anschließend an einem Info -Stand oder im Rathaus abgege-

ben oder eingescannt per Mail geschickt werden.   

Die £On-Tour®- und £To-Go®-Beteiligung wurde von einer weiteren Online -Beteiligung  flan-

kiert, die vom 28. Mai bis zum 30. Juni 2021 lief. Dort konnten die Braunschweigerinnen  und 

Braunschweiger die vier Zukunftserzählungen und ihre einzelnen Teilaspekte bewerten und 

ebenfalls eigene zukünftige Gestaltungsvorschläge einbringe n. Mit dieser digitalen Ergän-

zung zu den Zukunftserzählungen wurde die technisch affine Zielgruppe angesprochen.  Hin-

sichtlich der Altersstruktur waren die 25 - bis 39-jährigen die größte teilnehmende Personen-

gruppe , gefolgt von den 40 - bis 54-Jährigen. Ein Blick auf die Geschlechterverteilung zeigt, 

dass mit 60 Prozent ein etwas größerer Anteil an Männern an der Online -Beteiligung teilge-

nommen hat (Frauen: 39 Prozent). 4 Prozent der Teilnehmenden gaben divers an. Ein Großteil 

der befragten Menschen wohnte in  der Kernstadt.  Insgesamt gingen mehr als 7.500 Hinweise 

ein.  

Die Europäische Mobilitätswoche  fand 2021 unter dem Motto £Aktiv, gesund und sicher un-

terwegs® vom 16. September bis 22. September statt. In Braunschweig fanden in diesem Zeit-

raum zahlreiche Vorträge, Fahrradtouren, Rundgänge und viele andere Veranstaltungen statt. 

Auch der MEP war mit einer Ausstellung während der gesamten Woche vor Ort. Auf dem 

Platz der Deutschen Einheit, direkt vor dem Rathaus, konnten sich Interessierte auf Stellwän-

den über  erste Analyseergebnisse, die strategischen Zielfelder, Ausschnitte der Beteiligung 

zu den Zukunftserzählungen und den allgemeinen Erstellungsprozess des MEP informieren.  

4.4 Allgemeine Kommunikation  

Auf der Projektwebsite wird über alle wichtigen Schritte und  Termine des MEP informiert. 

Darüberhinausgehende Fragen zum MEP können direkt über das Funktionspostfach 

mep@braunschweig.de  gestellt werden.  Zusätzlich dazu bündelt der Newsletter alle wichti-

gen Informationen, von anstehenden Terminen bis hin zu wichtigen Zwischenergebnissen. 

Alle Newsletter werden neben zahlreichen weiteren Informationsmaterialien im Downloadbe-

reich der Projektwebsite zur Verf ügung gestellt.  Pressemitteilungen und sozial Media -Bei-

träge werden parallel zum Prozess durch die Verwaltung veröffentlicht.  

4.5 Auswertung und Dokumentation  

Alle prozessbegleitenden Veranstaltungen werden transparent und wertfrei dokumentiert . 

Die Dokumentationen der öffentlichen Beteiligung sveranstaltungen  werden im Nachgang 

der Veranstaltungen  auf der Projektwebsite  des MEP veröffentlicht . Die Ergebnisse sind in 

die jeweiligen Arbeitsschritte des Bearbeitungsprozesses mit eingeflossen (s.  Abbildung 6).  

mailto:mep@braunschweig.de
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Abbildung 6: Projektphasen zur Beteiligung  (Stand Dezember 2021)  

 

Quelle: urbanista  



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 23 von 272 

Planersocietät  | WVI  

5 Analyse  der Mobilitätssituation  

5.1 Ausgangssituation und Rahmenbedingungen  

5.1.1 Planwerke  

Zur Erstellung des MEP 2035+ werden diverse Konzepte und Fachplanungen aus dem Mobili-

tätsbereich sowie anderen Bereichen wie beispielsweise der Stadtentwicklung  oder der Um-

weltplanu ng miteinbezogen, um an bereits bestehenden Lösungsvorschlägen und Zielvorga-

ben anzuknüpfen. Darüber hinaus werde n parallel erarbeitete Rahmenplanungen, wie zum 

Beispiel das Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0 , in die Erstellung des MEP einbezogen. Im Fol-

genden findet sich eine ausgewählte Übersicht der berücksichtigten kommunalen , regionalen  

und bundesweiten  Dokumente:  

¶ Flächennutzungsplan (Neuaufstellung voraussichtlich 2023)  

¶ Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0 (voraussichtlich 2022 , Richtungsbeschluss 2021) 

¶ Branchenübergreifende Logistik - und Mobilitätsstudie für die Braunschweiger Innen-

stadt  (2021) 

¶ Fortschreibung des Zentrenkonzeptes Einzelhandel , Braunschweig (2021) 

¶ Projekt Echtzeit des Regionalverbandes Gr0ßraum Braunschweig (2021) 

¶ Lärmaktionsplan (2020)  

¶ Nahverkehrsplan Großraum Braunschweig (2020)  

¶ Stadtbahnausbaukonzept für Braunschweig  (2020) 

¶ E-Bus-Konzept  (2020) 

¶ ÖPNV-Bevorrechtigungsprogramm (2019)  

¶ Tarifstrukturreform (2019)  

¶ Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030 (2018)  

¶ Regionales Einzelhandelskonzept (REHK) für den Großraum Braunschweig (2018)  

¶ Masterplan 100 % Klimaschutz für den Großraum Braunschweig (2018)  

¶ Bundesverkehrswegeplan 2030  (2016) 

¶ Gewerbeflächen Braunschweig ± Entwicklungskonzept (2016)  

¶ Kommunaler Aktionsplan - Braunschweig Inklusiv (2015) 

¶ Regionales Raumordnungsprogramm (2008)  
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Einige dem Verkehr übergeordneten Planwerke werden im Weiteren erläutert, um die Trag-

weite und Schnittmenge des Verkehrs -und Mobilitätssektors zu verdeutlichen:  

In regelmäßigen Abständen werden im Zuge einer EU -Richtlinie die Lärmaktionspläne  der 

Stadt Braunschweig fortgeschrieben. Der aktuelle Lärmaktionsplan wurde 2020 beschlossen 

und definiert auf Basis der zwei Jahre zuvor erstellten Lärmkartierung und einer Ö ffentlich-

keitsbeteiligung ein Maßnahmenprogramm, um Lärmquellen zu vermeiden, zu verlagern oder 

zu verringern. Als Hauptverursacher von Lärm fokussieren sich die vorgeschlagenen Maßnah-

men auf den Verkehrssektor: Neben der Förderung lärmarmer Fortbewegungsa rten wie dem 

Fuß- und Radverkehr sowie dem ÖPNV werden auch Maßnahmen im Bereich der Geschwin-

digkeitsreduzierung und die Verbesserung des Verkehrsflusses definiert , wodurch sich di-

rekte Empfehlungen zugunsten des Umweltverbund für den MEP 2035+ ableiten la ssen. Hie-

ran anknüpfend ist das Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0.  (bis voraussichtlich 2022) zu be-

trachten. Mit dem Richtungsbeschluss von Oktober 2021 legt der Rat der Stadt Braunschweig 

als Ziel für den Klimaschutz die schnellstmögliche Treibhausneutra lität ± wenn möglich be-

reits ab 2030 ± fest. Darin heißt es, dass im Verkehrs- und Mobilitätssektor der Bedarf an fos-

silen Treibstoffen im Stadtgebiet Braunschweig um mindestens drei Viertel gesenkt werden 

soll. Als Maßnahmen werden die Reduzierung des mot orisierte n Individualverkehrs und die 

Verlagerung  auf den Umweltverbund sowie die Elektrifizierung genannt.  

Das über einen mehrjährigen Zeitraum entwickelte und 2018 beschlossene Integrierte  Stadt-

entwicklungskonzept  (ISEK) stellt ein über die verschiedenen Themenbereiche der Stadtent-

wicklung übergreifendes Konzept dar, welches die räumliche Entwicklung Braunschweigs bis 

2030 übergeordnet skizziert und damit ein langfristig angelegtes Planungsinstrument ist. Im 

Rahmen des Arbeitsfelds 12 £Zukunftsorientierte Mobilitýt® werden verschiedene Rahmen-

projekte vorgeschlagen wozu der Einsatz £intelligenter® Technologien im Verkehr zýhlen, die 

Förderung von Sharing-Angeboten sowie die Erarbeitung des MEP.  

Ebenfalls im Jahr 2018 wurde das Regionale Einzelhandelskonzept  (REHK) für den Groß-

raum Braunschweig fortgeschrieben. Es dient als (Planungs -)Grundlage für die räumliche 

Steuerung des Einzelhandels und trägt mit seiner regionalen Perspektive der wachsenden 

Nachfrageverflechtungen zwischen Braunschweig und dem erweiter ten Umland Rechnung. 

Das Konzept berücksichtigt aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen und liefert eine empi-

risch fundierte, detaillierte Datenbasis für die Abstimmung der Einzelhandelsentwicklung zwi-

schen regionalen Akteurinnen und Akteuren.  

Mit dem Entwic klungskonzept Gewerbeflächen Braunschweig  von 2016 wurde ein umfas-

sendes strategisches Gesamtkonzept entwickelt, das umfassenden Entwicklungen wie der Di-

gitalisierung Rechnung trägt. Das mit einem Zielhorizont bis 2030 versehene Entwicklungs-

konzept soll fü r die Stadt die Grundlage für den Umgang mit vorhandenen und neu zu er-

schließenden Gewerbeflächen darstellen, sodass die Stadt auch in Zukunft attraktiv für Unter-

nehmen ist und damit Arbeitsplätze geschaffen werden. Im Fokus stehen dabei Unternehmen 

des produzierenden Gewerbes sowie wissens- und unternehmensbezogene Dienstleistungen.  
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Mit neu zu erschließenden Gewerbeflächen steht die Erreichbarkeit dieser für Güter - sowie 

Personenverkehre (u.a. Belegschaft)  im Zusammenhang und hat somit direkte Berührungs-

punkte mit dem MEP 2035+. 

Im Zuge einer erforderlichen Fortschreibung und Ergänzung bestehender Konzepte wurde 

2021 das Standortkonzept Zentrale Versorgungsbereiche  erstellt, in welchem zentrale Ver-

sorgungsbereiche innerhalb Braunschweigs konkret voneinander  räumlich abgegrenzt wer-

den. Mit dem Ziel einer möglichst flächendeckenden Nahversorgung im gesamten Stadtge-

biet und damit auch einer Funktionssicherung und Weiterentwicklung der Braunschweiger 

Stadtteilzentren geht es im Konzept auch um die Stärkung und A ttraktivitätssteigerung der 

City. Hieraus lýsst sich das Prinzip einer £Stadt der kurzen Wege® ableiten, welches eine di-

rekte Signalwirkung für den MEP 2035+ aufweist.  Die einzelnen zentralen Versorgungsberei-

che lassen sich je nach Angebot durch ein mehrstufiges Kategoriensystem voneinander unter-

scheiden. Für Wirtschaft, Politik und Verwaltung sowie für zukünftige Planungen und wirt-

schaftliche Aktivitäten ist das Standortkonzept zentrale Grundlage.  

Mit der Neuaufstellung des Braunschweiger Flächennutzungspl anes (FNP) (bis voraussicht-

lich 2023) wird die städtebauliche Entwicklung der Stadt an die Ergebnisse des ISEK angepasst 

und die Ziele in diesem konkretisiert 12. Der FNP als informelles Instrument legt Wohnungs - 

und Bebauungspotenziale fest und bildet die Grundlage für die rechtsverbindliche Bauleitpla-

nung. Dem FNP zugrunde liegt beispielsweise die Wohnungsbedarfsprognose , worauf beru-

hend die Stadt Braunschweig bis Ende 2025 Baurecht für rund 6.000 Wohnungen schaffen 

will.  Durch die Ausweisung neuer Flächen für Wohnen oder Gewerbe sowie bestehende Er-

schließungen und Erreichbarkeiten besteht eine wechselseitige Beziehung zwischen Stadt-

entwicklung und Verkehrsplanung.  

5.1.2 Zielgruppenbetrachtung  

Menschen bewegen sich auf die verschiedensten Arten fort und stellen dementsprechend 

auch sehr unterschiedliche Ansprüche an die verkehrliche Infrastruktur. So haben beispiels-

weise der Fortbewegungszweck, das Alter, das infrastrukturelle und soziale Umfeld oder die 

Wetterlage Einfluss auf das Mobilitätsverhalten und somit a uf die Verkehrsplanung 13. Zudem 

sind soziale Aspekte wie die Herkunft, Sprache oder finanzielle Lage zu berücksichtigen. Im 

Folgenden werden einzelne Zielgruppen mit ihren unterschiedlichen Anforderungen an die 

Mobilität in Braunschweig dargestellt 14: 

 

12 vgl. Stadt Braunschweig 2019  

13 vgl. FGSV 2002 

14 Bei den Beschreibungen handelt es sich um idealtypische Darstellungen, die keinen Anspruch auf Vollständigkeit 
erheben. Ferner handelt es sich um einzelne Rollen, wobei eine Person je nach Kontext mehrere Rollen besetzt. 
Die Nichtbenennung einzelner Personengruppen (z.B. Familien, ältere Menschen) is t nicht gleichzusetzen mit ei-
ner Nichtbeachtung derer Ansprüche. Vielmehr findet sich die Berücksichtigung derer Anforderungen in den be-
schriebenen Personengruppen wieder (z.B. barrierearme Gestaltung, Interaktionen im Raum).  
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Kind er und Jugendliche  nutzen den öffentlichen Raum zum Aufenthalt und zur Interaktion, 

etwa zum Spielen mit Gleichaltrigen. Insbesondere Kinder weisen je nach Alter unterschiedli-

che entwicklungspsychologische Voraussetzungen auf und müssen das sichere Fortbewegen 

im Verkehr er st erlernen, etwa auf dem Weg von und zur Schule und Kindergarten. Dabei wer-

den sie oft von einer erwachsenen Person begleitet, mit steigendem Alter werden Wege auch 

zunehmend selbstständig zurückgelegt und zwar i.d.R. mit dem Fahrrad, zu Fuß oder mit dem 

ÖPNV. 

Anwohne nde  stellen v.a. an ihr direktes Umfeld im Quartier Ansprüche. Sie möchten in einer 

(verkehrs-)sicheren Umgebung leben und von möglichst wenigen Immissionen betroffen sein. 

Ihr eigenes Wohnumfeld ist Anwohnenden bestens bekannt, sodass dortige  Veränderungen, 

etwa Verbesserungen der Fuß - oder Radverkehrsinfrast ruktur, schnell wahrgenommen wer-

den.  

Als Oberzentrum und Standort zahlreicher großer Unternehmen und Forschungseinrichtun-

gen sind darüber hinaus auch Pendelnde  (Fokusgruppe Berufstätige ) eine wichtige Ziel-

gruppe in Braunschweig. Diese Gruppe möchte ihren Zielort in oder außerhalb von Braun-

schweig schnell erreichen, wobei der Großteil dafür derzeit den eigenen Pkw nutzt. Um dies 

zu ändern sind sie auf unkomplizierte Umsteigemöglichkeiten an gewiesen: So sind sie etwa 

auf ein ausreichendes Angebot von Fahrradabstellanlagen an Bahn - und Bushaltestellen oder 

auf P+R-Anlagen für ihren Pkw angewiesen.  Einfluss auf das Mobilitätsverhalten von Pendeln-

den steht darüber hinaus im direkten Zusammenhang  mit dem betrieblichen Mobilitätsma-

nagement durch den Arbeitgeber.  

Urlaubsgäste  sind häufig das erste Mal in Braunschweig und sammeln an ihren Ankunftsor-

ten, wie z.B. dem Hauptbahnhof, erste Eindrücke. Unter Umständen benötigen sie Orientie-

rungshilfen, um  die gewünschten Ziele zu erreichen. Das kann z.B. ein Fußgänger-Leitsystem 

sein, auf dem touristische Destinationen innerhalb Braunschweigs ausgewiesen sind. Da Tou-

ristinnen und Touristen in Braunschweig keine verfestigte Mobilitätsroutine haben, sind sie  

bei der Verkehrsmittelwahl vor Ort gegenüber unterschiedlichen Mobilitätsangeboten aufge-

schlossen. 

Menschen mit Mobilitätseinschränkung  finden sich in allen Zielgruppen. Dazu zählen u.a. 

kognitiv - und körperlich behinderten oder blinde und seheingeschränk te Personen, ebenso 

wie Personen mit Rollstuhl oder Rollator. Dabei können die Barrieren für die unterschiedli-

chen Einschränkungen sehr unterschiedlich sein, wie z.B. fehlende abgesenkte Bordsteine, 

fehlende Lautsprecherdurchsagen oder Sprachbarrieren. Menschen mit Mobilitätseinschrän-

kung sind häufig auf bestimmte Fortbewegungsarten angewiesen, wie etwa den Bus, die be-

stimmte Anforderungen erfüllen müssen. Zudem sind sie oft aufgrund ihres eingeschränkten 

Mobilitätsradius in besonderer Weise auf gute nahräu mliche Versorgungsangebote angewie-

sen. Die Wege dorthin werden dabei mitunter auch zu Fuß zurückgelegt, sodass eine barriere-

freie Infrastruktur in den Quartieren vor Ort unerlässlich ist, um die Teilhabe dieser Menschen 

am gesellschaftlichen Leben sicherzu stellen.  
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Als Ort mehrerer Hochschulen mit rund 20.000 15 Studierenden  ist auch diese Zielgruppe ein 

wesentlicher Bestandteil Braunschweigs. Studierende sind i.d.R. neuen Technologien und 

Dienstleistungen gegenüber aufgeschlossen, sodass sie für die Organisa tion ihrer täglichen 

Wegeketten etwa Mobilitätsportale über das Smartphone nutzen. Damit kann etwa das Aus-

leihen eines Fahrrads gemeint sein. Mit dem Semesterticket haben Studierende einen erleich-

terten Zugang zum ÖPNV.   

Gendergerechte Planung spielt auch  in der Mobilität eine immer größere Rolle. Frauen  wei-

sen vielerlei andere Bedürfnisse und Anforderungen an Mobilitätsangebote auf, als andere 

Nutzergruppen. Da Frauen auch heute noch in vielen Fällen den Großteil der Sorgearbeit leis-

ten, sind sie häufiger  in ihrem Wohnumfeld unterwegs und kombinieren mehrere Wegezwe-

cke (z.B. Arbeit, Einkaufen, Kinder), was dazu führt, dass sie mehr Wegeketten mit kürzeren 

Wegestrecken zurücklegen. Hinzu kommt, dass viele innovative Mobilitätsangebote sich nicht 

gut für ihr e Wegezwecke (z.B. Kinder zur Schule bringen) eignen. Dadurch haben sie zum ei-

nen, einen höheren Anspruch an ein gut ausgebautes Fuß- und Radwegenetz und zum ande-

ren an gut funktionierende und pünktliche multimodale Mobilitäts - und ÖPNV-Angebote. 

Frauen weisen bei der Nutzung von Mobilitätsangeboten außerdem ein höheres Sicherheits-

bedürfnis auf.  

5.1.3 Datengrundlage Verkehrsdaten  

Für die Bearbeitung des MEP werden gemäß Auftrag  im Wesentlichen  die vorhandenen Da-

tengrundlagen genutzt. Dafür wurde u.a. auf externe  Daten, z.B. MiD 2017 und auf Daten aus 

den vorhandenen Planwerken (s. Kap. 5.1.1) zurückgegriffen. Für Teilaspekte wurden  sekt-

orale Nacherhebungen  durchgeführt und d urch qualitative Vor -Ort -Begehungen ergänzt. Auf-

grund der Einflussnahme der Corona -Pandemie auf das Mobilitätsverhalten wurde in verein-

zelten Fällen auf Daten vor der Pandemie zurückgegriffen.  

Eine wichtige Grundlage für die Analyse und Bewertung stellen zudem die Richtlinien (R) und 

Wissensdokumente  (W) der Forschungsgesellschaft für Straßen - und Verkehrswesen (FGSV) 

dar. Dabei wird in den Richtlinien geregelt, wie technische Sachverhalte geplant oder reali-

siert werden müssen bzw. sollen (R 1), oder empfohlen wie diese geplant oder realisiert wer-

den sollten (R 2). Wissensdokumente zeigen den aktuellen Stand des Wissens auf und erläu-

tern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmäß igerweise behandelt werden kann oder schon 

erfolgreich behandelt worden ist.  Durch den Beteiligungsprozess werden zudem Vor -Ort -Wis-

sen und Fachwissen berücksichtigt. 

Für die Betrachtungen im motorisierten Verkehr wurde auf das vorliegende Verkehrsmodell 

Braunschweig zurückgegriffen. Das Modell beinhaltet neben der Stadt auch den Umlandver-

kehr und ist in das Verkehrsmodell des Regionalverbandes integriert. Das Modell wurde im 

 

15 vgl. CHE Centrum für Hochschulentwicklung Stand 2021  
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Jahr 2017/2018 für den Analysefall 2016 aktualisiert und die Prognose auf das Jahr 2030 fort-

geschrieben. Derzeit wird ein neues Verkehrsmodell für Stadt und Region Braunschweig er-

stellt. Mit der Fert igstellung des Analysefalls 2018/ 2019 ist voraussichtlich Ende 2022 zu rech-

nen. Bei einem Verkehrsmodell handelt es sich immer um eine rückw irkende Betrachtung, 

was aber dazu führt, dass die Vollständigkeit der Daten gewährleistet wird. Das Analysemo-

dell 2018 /2019  wird Grundlage für die Bewertung der verkehrlichen Aspekte der Szenarien im 

weiteren MEP-Prozess. 

5.2 Stadtstruktur  und städtebauliche Entwicklung  

5.2.1 Demografische Entwicklung - Bevölkerungsentwicklung 
und Prognose  

Für die Charakterisierung der Bevölkerungsentwicklung wurden die Angaben der Stadt Braun-

schweig sowie die Bevölkerungsprognose von CIMA aus dem Jahr 2017 zur Analyse herange-

zogen. In Abbildung 7 ist der Langzeittrend der Bevölkerungsentwicklung für die Stadt Braun-

schweig dargestellt. Aus den Daten geht ein Anstieg der Bevölkerungszahl bis 2015 hervor. 

Im Anschluss sind je nach Szenario unterschiedliche Trends zu beobachten. Die einschlägigen 

Prognosen gehen eher von einer Fortsetzung d es Trends 2015 und einer positiven Bevölke-

rungsentwicklung für die Zukunft aus. Für den kommenden Zeitraum der nächsten Jahre wird 

von einem kontinuierlichen Anstieg der Bevölkerun g ausgegangen. Im Jahr 2020 betrug die 

Einwohnerzahl Braunschweigs in etwa 250.000. Bis zum Jahr 2030 wird eine Zunahme um fast 

15.000 Einwohnerinnen und Einwohner  erwartet 16.  

Die positive Bilanz in der Bevölkerungsstatistik lässt sich durch die Wanderungsbewegungen 

erklären. Während das Geburtensaldo in Braunschweig leicht negativ ist (2019: -395), wird die-

ses durch das positive Saldo aus Zu- und Fortzügen (2019:  1.165) nicht nur kompensiert, son-

dern auch insgesamt die Einwohnerzahl angehoben.  

Die Bevölkerungsentwicklung nach Altersgruppen zeigt die Abbildung 8. Aus dieser lässt sich 

ableiten, dass trotz des prognostizierten Anstiegs der Bevölkerung, Braunschwei g dennoch 

von den Auswirkungen des demographischen Wandels betroffen ist und sich dieser Heraus-

forderung stellen muss. Insbesondere die Altersgruppe, der über 70 -Jährigen wird in Relation 

zur Gesamtbevölkerung zunehmen, während der Anteil der Einwohnerinne n und Einwohner 

zwischen 40 und 60 Jahren etwas abnimmt. Gleichzeitig ist mit einem leichten Zuwachs der 

Bevölkerungsgruppe der Kinder und Jugendlichen zu rechnen. Beide Gruppen stellen beson-

dere Ansprüche an die verkehrliche Infrastruktur im öffentlichen Raum und weisen ein spezifi-

 

16 vgl. CIMA-Bevölkerungsprognose  2017 nach BSVG 2020 
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schen Mobilitätsverhalten auf. So gilt es unter anderem die zu erwartende Zunahme der Aus-

bildungs - und Freizeitwege sowie die Bedürfnisse hinsichtlich der Barrierefreiheit zukünftig 

zu berücksichtigen.  

Abbildung 7: Entwicklung der Bevölkerungszahl bis 203 017 

 

Quelle: CIMA-Bevölkerungsprognose  2017 nach BSVG 2020 

 

Abbildung 8: Bevölkerungsentwicklung  differenziert  nach Altersgruppen  

 

Quelle: Planersocietät, Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2021  

 

17  CIMA-Nullvariante: bildet die natürliche Bevölkerungsentwicklung ab  
CIMA-Basisvariante: bildet eine eher konservative Entwicklung der Zuwanderung nach Braunschweig ab  
CIMA Kontrastvariante: berücksichtigt stärker die in den letzten Jahren beobachtete hohe Arbeitsmarktdynamik 
= höheren Zuwanderung  
BVWP-Prognose: 2008/2009 in Wirtschaftskrise entstanden (vgl. CIMA-Bevölkerungsprognose  2017 nach BSVG 
2020) 
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5.2.2 Stadtstruktur  

Braunschweig liegt im Osten von Niedersachsen, etwa 50 km östlich der Landeshauptstadt 

Hannover. Die Stadt ist ein Oberzentrum in der Metropolregion Hannover -Braunschweig-Göt-

tingen -Wolfsburg. Mit einer Bevölkerung von rd. 251.000 Einwohnerinnen und Einwohnern 

(Stand: 31.12.2019) ist Braunschweig die zweitgrößte Stadt Niedersachsens.  

Abbildung 9: Stadtstruktur Braunschweig  

 

Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage: Stadt Brauns chweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig, O-

penStreetMap Mitwirkende 2020.  
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Braunschweig hat eine klar gegliederte Stadtstruktur mit einem historischen Stadtkern - der 

heutigen Innenstadt - innerhalb von Okerumflut und Wallring, den gründerzeitlichen Ringg e-

bieten, den Wohnsiedlungen des 20. Jahrhunderts, den gewachsenen ehemaligen Dorflagen 

sowie den großen Forschungs- und Wirtschaftsstandorten, eingebettet in ein starkes grünes 

Netz aus Erholungs-, Landschafts- und Naturräumen 18. 

In den Randbereichen der Innenstadt, insbesondere nördlich und westlich des Cityrings, domi-

niert die Wohnnutzung  (vgl. Abbildung 9). Dagegen befindet sich im zentralen und süd -westli-

chen Bereich das kommerziell und kulturell geprägte Stadtzentrum mit einer großen Fußgän-

gerzone. Im östlichen Bereich schließt sich das Magniviertel an, welches durch seine Kleintei-

ligkeit und eine lebhafte Gastronomie einen attraktiven Anziehungspunkt darstellt.  

5.2.3 Städt ebauliche Entwicklung  

Unter Berücksichtigung der Bevölkerungsp rognose, der zufolge  bis 2030 bis zu 15.000 wei-

tere Einwohner innen und Einwohner  hinzukommen  (s. Kap. 5.2.1) und aufgrund des anhalten-

den Trends zu mehr Singlehaushalten ist ein steigender Wohnungsbedarf zu erwarten. Schon 

heute sind von den rd . 147.700 Braunschweiger Haushalten mehr als die Hälfte Einpersonen-

haushalte (54 %). Auch der individuelle Bedarf an Wohnfläche wird zunehmen und nach Prog-

nosen des BBSR bis 2030 auf eine durchschnittliche Pro-Kopf -Wohnfläche von voraussichtlich 

auf rd . 47 m² anwachsen. Basierend auf einer von der Stadt Braunschweig in Auftrag gegebe-

nen Bevölkerungs - und Wohnungsbedarfsprognose hat die Stadt Braunschweig als Ziel be-

schlossen, von Anfang 2020 bis Ende 2025 zusätzliche 6.000 Wohneinheiten planungsrecht-

lich zu ermöglichen. 2025 soll evaluiert werden, ob bis 2030 weitere Kapazitäten (2.000 

Wohneinheiten) geschaffen werden müssen.  

Die Strategie bis zum Jahr 2030 heißt: Innen - vor Außenentwicklung. Vorrangig sollen die Po-

tenziale für Wohnen, Arbeiten und Freizeit in der Kernstadt sowie innerhalb der Stadtteile 

voll ausgeschöpft werden, bevor bislang noch unversiegelte Freiflächen oder landwirtschaft-

lich genutzte Flächen für eine neue Bebauung in Anspruch genom men werden 19. Die meisten 

Baugebiete sollen entlang vorhandener oder geplanter Stadtbahntrassen entstehen. Dies 

trägt zu einer nachhaltigen Verkehrsabwicklung bei.  

Aktuell befinden sich zahlreiche neue Wohnbaugebiete in der Planung bzw. bereits in der Um-

setzung. So entstehen z.B. insbesondere in der Nordstadt im Bereich Nordanger sowie auf 

dem ehemaligen BZ-Gelände am Mittelweg bis zu 1.800 neue Wohnungen. Auch in Stöckheim 

laufen Planungen zur Realisierung eines Wohngebietes mit ca. 400 Wohnungen. Die Gebi ete 

 

18 vgl. Stadt Braunschweig 2018 

19 vgl. ebd.  
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auf den ehemaligen Kasernenbereichen in Rautheim wurden in den letzten Jahren bereits ge-

baut. In Querum wurde die Aufstellung eines B -Plans für den Bereich Holzmoor -Nord be-

schlossen. Daneben gibt es zahlreiche weitere Vorhaben im gesamten Stadtgebiet.  

Die größte städtebauliche Entwicklungsfläche ist die sog. Bahnstadt. Die Bahnstadt umfasst 

einen Bereich von ca. 300 ha südlich des Hauptbahnhofs und beinhaltet Flächen zwischen dem 

Hauptbahnhof, dem Hauptgüterbahnhof, Flächen des teilweise stillgelegten R angierbahn-

hofs, dem ehemaligen Eisenbahnausbesserungswerk und am Wohngebiet Bebelhof.  Die Bahn-

stadt ist ein Schlüsselprojekt des ISEK und wird mit seinen Chancen, Potenzialen und seinen 

modularen Erweiterungsmöglichkeiten ein wichtiger Baustein der Stadten twicklung in den 

nächsten Jahren sein. In die Gebietsentwicklung sollen zukunftsweisende Themen der Gesell-

schafts- und der Stadtentwicklung wie Digitalisierung, vernetzte Mobilität, Industrie 4.0 oder 

klimagerechte Stadt - und Technikentwicklung einfließen 20. 

Für die gewerblichen Flächen schreibt das Gewerbeflächen -Entwicklungskonzept ein neues 

Leitbild fest: Nur ein Teil der Gewerbeflächen soll an klassischen, von der Wohnnutzung ge-

trennten Standorten entlang der Autobahnen entstehen. Wissensorientierte Arb eitsstätten, 

Büros und Betriebe der Forschung sind auf innenstadtnahe Lagen bzw. auf die Nähe zur Tech-

nischen Universität und zu den großen Forschungseinrichtungen angewiesen 21. 

Daneben soll die Planung von produktionsorientierten  städtischen Gewerbegebiet en laufend 

fortgeführt werden. Prioritär werden laut Gewerbeflächenentwicklungskonzept 2016 fol-

gende Gebiete verfolgt:  

¶ Peterskamp-Süd (Hondelage ± Querum) 

¶ Ehemaliges Eisenbahnausbesserungswerk 

¶ Stiddien -Beddingen 

¶ Thiedestraße -Ost (Rüningen) 

¶ Interkommunales Gewerbegebiet Autobahnkreuz Wolfsburg/Königslutter am Elm 

(A2/A39) 

¶ Interkommunales Gewerbegebiet Wolfenbüttel -Braunschweig (Wolfenbüttel West 

Nord, Wolfenbüttel West Süd)  

¶ Interkommunales Gewerbe - und Industriegebiet Braunschweig -Salzgitter  

Insgesamt hat die Stadt Braunschweig das Ziel einer hohen Nutzungsmischung mit dem 

Schwerpunkt auf Schaffung urbaner, gemischter und integrierter Entwicklungsgebiete, vor-

nehmlich für wissensbasierte Betriebe (Hochtechnologie, Dienstleister) sowie in Verbin dung 

mit einer starken Innenentwicklung bei der Wohnnutzung.  Dies entspricht in hohem Maße 

 

20 vgl. Stadt Braunschweig  2021b. 

21 vgl. ISEK 2018.  
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den Grundbedingungen für das verkehrliche Leitbild einer Stadt der kurzen Wege.  Um dies zu 

erreichen sind die unterschiedlichen Anforderungen an Erreichbarkeit und E rschließung von 

Wohn- und Gewerbegebieten zu berücksichtigen . Dabei sind Qualitäts - und Ausführungsstan-

dards, wie sie bereits bei geteilten Überwegen existieren auch für andere Anwendu ngsfälle 

(z.B. Radüberführungen an Grundstücksausfahrten) , weiter zu etablieren .  

5.2.4 Zusammenfassende Bewertung  

Stärken  

- voraussichtlich steigende Bevölkerungszahl aufgrund eines positiven Wanderungssal-

dos 

- Braunschweig als wachsender und attraktiver Wirtschaftsstandort  

- Bündelung wissensorientierte r Arbeitsstätten  

- klimafreundliche Bauleitplanung : neue Wohn- und Baugebiete entlang von Stadt-

bahntrassen 

- Topographie  

Schwächen 

- Anpassung an demographischen Wandel erforderlich  

- Qualitäts - und Ausführungsstandards weiter etablieren  (verkehrliche Leitlinien)  

5.3 Mobilität und V erkehr in Braunschweig  

5.3.1 Einleitung  

Für die Analyse der Mobilitätssituation und des Verkehrs in Braunschweig soll zunächst kurz 

auf Begrifflichkeiten eingegangen werden. Die Begriffe Mobilität und Verkehr werden häufig 

synonym verwendet, wobei Planende hier deutliche Unterschiede machen:  

Á Mobilität ist die Möglichkeit zur Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen 

Leben z.B. zur Versorgung oder zur Bildung und zur Teilnahme an außerhäuslichen 

Aktivitäten. Mobilität ist zu gewährleisten und zu sichern. 

Á Verkehr ist die  tatsächliche  Verwirklichung von Mobilität mit unterschiedlichen Ver-

kehrsmitteln und an unterschiedlichen Standorten. Er muss so umweltschonend wie 

möglich organisiert werden.  

Die Analyse des Mobilitäts - und Verkehrsverhaltens der B raunschweiger Bevölkerung er-

folgte auf vorliegenden Daten und Erhebungen. Dazu liegen u.a. Daten aus der Erhebung 
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£Mobilitýt in Deutschland 2017® (MID 2017) vor. Da keine Aufstockung der Erhebung durch 

die Stadt vorgenommen wurde, ist die Stichprobe mit we niger als 100 befragten Haushalten 

nur eingeschränkt verwendbar. Für das Jahr 2023 ist daher die Teilnahme an der Erhebung 

£SrV ± Mobilitýt in Stýdten® mit einer deutlich grďøeren und aussagekräftigeren Stichprobe 

geplant , wobei die Teilnahme an der SrV zukünftig regelmäßig erfolgen soll. Insofern wurde 

bei der Auswertung auch auf die im Jahr 2010 durchgeführte Haushaltsbefragung i m Gebiet 

des Regionalverbands mit 3.200 befragten Personen allein in der Stadt Braunschweig zurück-

gegriffen  (WVI 2010). 

Daneben wurde das Verkehrsmodell Stadt Braunschweig für den Analysefall 2016 ausgewer-

tet. Das Verkehrsmodell beinhaltet neben dem Verkehr der Braunschweiger Bevölkerung 

auch den Verkehr der Bewohnerschaft  im Großraum Braunschweig sowie den Verkehr mit 

dem Umland (WVI 2018). Das Verkehrsmodell wurde letztmalig auf den Analysezeitpunkt 

2016 aktualisiert. Aktuell wird ein neues Verkehrsmodell für den Analysezeitpunkt 2018/2019 

erstellt (Datenstand vor der Corona -Pandemie), welches voraussichtlich Ende 2022 verfügbar 

sein soll. 

5.3.2 Verkehr und Mobilität der Braunschweiger Bevölkerung  

Die Braunschweigerinnen und Braunschweiger machen am Tag im Durchschnitt 3,5 Fahrten 

und Wege, davon die meisten als private Erledigung (40 %) sowie zum Einkau fen (21 %) und 

zur Arbeit (21 %). Die ausbildungsbedingten Fahrten und Wege machen einen Anteil von 13 % 

an allen Fahrten und Wegen aus. Dabei besteht ein hoher Anteil an Servicefahrten (Bringen 

und Holen von Personen), jeder achte Weg ist diesem Zweck zuzuordnen (vgl. Abbildung 10).  
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Abbildung 10: Anteile der Wegezwecke  

 

Quelle: WVI 2010 

Bei den täglichen Fahrten und Wegen wird der Umweltverbund, also zu Fuß gehen, Fahrrad 

fahren und der ÖPNV, von der Braunschweiger Bevölkerung mit 53 % insgesamt stärker ge-

nutzt als der Pkw (47  %). Hierzu liegen die Ergebnisse der Haushaltsbefragung aus den Jahren 

1993 und 2010 sowie die Auswertungen des Verkehrsmodells aus den Jahren 2012 und 2016 

zugrunde. Laut der MiD 2017 hat Braunschweig im Vergleich mit anderen Großstädten eine 

leicht überdurchschnittliche Radverkehrsnutzung, dagegen eine etwas unterdurchschnittliche 

ÖV-Nutzung. Dies zeigt sich auch in der langfristigen Betrachtung der Entwicklung  des Modal 

Split (vgl. Abbildung 11 und Abbildung 12), die aus unterschiedlichen Quellen vorliegt. Dabei 

muss unterschieden werden zwischen den Ergebnissen aus Befragungen (1993 und 2010 so-

wie MiD 2017 mit geringer Stichprobe) und der Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell (2012 

und 2016), in dem die Daten der Erhebungen h ochgerechnet und anhand von Zählungen vali-

diert werden. Mit den Modellberechnungen lassen sich die relativ hohen ÖV -Anteile aus den 

Befragungen nicht bestätigen. Auch die MiD 2017 liegt hier mit rd. 10 % deutlich niedriger. 

Hier zeigen sich gute Übereinsti mmungen mit der letzten Modellrechnung 2016. Aktuelle 

Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung sollen mit der geplanten Erhebung SrV 2023 in Braun-

schweig ermittelt werden.  
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Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung der Braunschweiger Bevölke rung nach unterschiedli-
chen Quellen 

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 1993, 2010, 2012, 2018 

Abbildung 12: Verkehrsmittelnutzung in Braunschweig im Städtevergleich (MiD 2017) 

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: MiD 2017  

Die Verkehrsmittelnutzung ist bei den täglichen Aktivitäten unterschiedlich. Fahrten mit dem 

MIV werden überdurchschnittlich häufig für dienstliche und geschäftliche Erledigungen sowie 

zum Sport unternommen. Auch bei Fahrten zum Arbeitsplatz liegt der MIV -Anteil mit 5 4 % 

über dem Durchschnitt. Der ÖPNV wird überdurchschnittlich häufig für Ausbildungsfahrten 
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(25 %), aber auch für Fahrten zum Arbeitsplatz (15 %) genutzt. Ein hoher Radverkehrsanteil 

liegt bei Ausbildungsfahrten sowie bei Fahrten zum eigenen Arbeitsplatz o der bei privaten 

Besuchen vor. Fußwege werden überwiegend zum Einkaufen sowie bei Freizeitaktivitäten 

(Gaststätte, Spazierengehen) unternommen (vgl. Abbildung 13).  

Die Abbildung 14 zeigt die tageszeitliche Verteilung aller Fahrten und Wege. Es zeigt sich die 

deutliche Morgenspitze zwischen 7 und 8 Uhr, die im Wesentlichen  durch Ausbildungs- und 

Berufspendlerwege hervorgerufen wird. Am Vormittag geht das Verkehrsaufkommen dann 

zurück. Die höchsten Werte werden am Nachmittag gegen 17 Uhr erreicht, wenn sich der 

rückströmende Berufsverkehr mit dem Einkaufsverkehr sowie Freizeitfahrten üb erlagert. Da-

bei macht der Freizeit -, Einkaufs- und Gelegenheitsverkehr den weitaus höheren Anteil aus.  

Abbildung 13: Verkehrsmittelnutzung in den Wegezwecken  

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010 
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Abbildung 14: Tagesganglinie nach Wegezwecken 

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010 

Bei ihren Fahrten und Wegen legen die Braunschweigerinnen und Braunschweiger täglich rd. 

30 km pro Tag zurück (vgl. Abbildung 15). Interessant ist hierbei ein Vergleich mit anderen Ge-

bieten im Großraum: Während die Verkehrsarbeit, sprich die zurückgelegten Personenkilome-

ter,  in Wolfsburg und Salzgitter ebenfalls bei rd. 30 km/Person und Tag liegen, steigt dieser 

Wert mit zunehmender Entfernung von den Oberzentren an. In G emeinden im Umland von 

Braunschweig sowie im ländlichen Raum wird dabei mit über 40 km/ Person und Tag die 

höchste Verkehrsarbeit zur Erledigung der täglichen Aktivitäten erforderlich. Die hohe Ver-

kehrsarbeit geht unter anderem  auf weitere Entfernungen sowi e eine zunehmende Pkw-Nut-

zung bei den täglichen Aktivitäten zurück (WVI 2010).  
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Abbildung 15: Verkehrsarbeit pro Einwohner innen und Einwohner  nach Gebietstypen; Werk-
tagsverkehr  

  

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010 

Die Auswertungen zeigen deutlich, wie eine hohe Dichte verbunden mit einer guten Nut-

zungsmischung zu weniger Verkehr beitrýgt (£Stadt der kurzen Wege®). Dabei unterscheidet 

sich die Mobilität der Bevölkerung, also die Anzahl der täglichen Fahrten und Wege, nicht we-

sentlich. Dagegen steigt der Verkehrsaufwand zur Bewältigung der Mobilitätswünsche deut-

lich an. 
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kennzeichen dagegen schon. 
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Auch der relative Bestand ist von 508 Pkw/1.000 EW im Jahr 2000 auf aktuell 573 Pkw/1.000 

EW deutlich angestiegen, wobei sich im Jahr 2018 mit 584 Pkw/1.000 E W ein Maximum ein-

stellte und die Zahl seitdem etwas rückläufig ist (vgl. Abbildung 16). 

Zu beachten ist dabei, dass ab 2008 vorübergehend stillgelegte Fahrzeuge in der Statistik feh-

len und daher ein sprunghafter Rückgang von 2007 auf 2008 entsteht. Weiterhin gibt es zu 

der £tatsýchlichen® Anzahl des Pkw-Bestands in Braunschweig Verzerrungen durch  zum Bei-

spiel Leasingfahrzeuge großer Firmen ( z.B. Volkswagen oder Siemens), die überwiegend am 

Hauptsitz des Unternehmens angemeldet werden und in den K ennzahlen der Stadt Braun-

schweig nicht auftauchen. Insofern kann die Anzahl der £tatsýchlichen® Pkw in Braunschweig 

eher höher ausfallen.  

Abbildung 16: Entwicklung von Kfz - und Pkw-Bestand in Braunschweig  

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: Kraftfahrt -Bundesamt 202122 

 

Der Anteil von Pkw mit elektrischem Antrieb ist in der Stadt ± ähnlich wie im gesamten Bun-

desgebiet ± deutlich angestiegen. Ende 2020 betrug der Anteil vollelektrischer Pkw (BEV) je-

doch erst knapp 2 %. Pkw mit Verbrennungsmotoren machen aktuell mit rd. 95 % noch die 

weitaus größte Gruppe aus (vgl. Tabelle 1). Auf das Thema Alternative Antriebe wird in Kap. 

5.9 eingegangen.  
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Tabelle 1: Pkw-Bestand in Braunschweig nach Kraftstoffarten  

Jahr 
(31.12.) 

Insgesamt  

Pkw Antrieb nach Kraftstoffarten  

Benzin  Diesel  Gas 
Mild -

Hybrid  
Plug -in-
Hybrid  

Elektro 
(BEV) 

sonstige  

2018 144.741 88.319 53.084 1.471 872 621 352 22 

    61,0% 36,7% 1,0% 0,6% 0,4% 0,2% 0,0% 

2019 142.815 89.064 49.180 1.399 1.579 775 798 20 

    62,4% 34,4% 1,0% 1,1% 0,5% 0,6% 0,0% 

2020 142.933 88.121 46.923 1.288 2.442 1.413 2.725 21 

    61,7% 32,8% 0,9% 1,7% 1,0% 1,9% 0,0% 

Quelle: WVI, Datengrundlage: Kraftfahrt -Bundesamt 2021 

Entwicklungen in Deutschland  

Derzeit liegen keine aktuellen spezifischen Mobilitätskennwerte für Braunschweig vor. Die 

Teilnahme an den Erhebungen der SrV ist für 2023 geplant, die Daten des Verkehrsmodells 

stehen voraussichtlich Ende 2022 zur Verfügung. In den Erhebungen der MiD von 2002, 20 08 

und 2017 lassen sich aber deutschlandweite Trends und Entwicklungen aufzeigen, die für 

Braunschweig interessant sind und ggf. übertragen werden können und hier kurz zusammen-

gefasst werden 23: 

- Während Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene im Schnitt se ltener aus dem 

Haus gehen und im Jahr 2017 gegenüber dem Jahr 2002 weniger Wege zurücklegen, 

steigt die Mobilität bei den älteren Personen insgesamt an. Gleichzeitig verlagert sich 

der altersbedingte Rückgang der Mobilität in die Altersgruppen ab etwa 80 J ahren. 

Zudem legen ältere Menschen heute weitaus mehr Wege mit dem Auto zurück als vor 

15 Jahren. 

- Die Gesamtzahl der in deutschen Haushalten verfügbaren Pkw steigt stetig an: von 

rund 38 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2002 auf etwa 43 Millionen im Jahr 2017. Dies 

bedeutet einen Anstieg von einem auf 1,1 Pkw pro Haushalt. Der Anteil der Haushalte 

ohne Pkw ist in den Jahren 2002 bis 2017 stabil geblieben, während der Anteil mit 

mehr als einem Pkw leicht zugenommen hat. In Metropolen nimmt der Pkw -Besitz 

leicht ab, in ländlichen Regionen steigt er dagegen deutlich an. Dabei dominiert der 

Trend zum Zweit -Pkw in mittleren und älteren Haushalten den Pkw -Zuwachs. 

- Junge Menschen unter 35 Jahren leben in den Metropolen und Regiopolen zuneh-

mend ohne einen eigenen Pkw. In den Metropolen ist der Rückgang des Anteils der 

 

23 weitere Informationen unter http://www.mobilität -in-deutschland.de  
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Personen mit Pkw im Haushalt bei jungen Erwachsenen stärker ausgeprägt, in sehr 

ländlichen Regionen ist ein Rückgang nicht erkennbar.  

- Der zunehmende Autoverkehr geht vor allem zulasten von Wegen zu Fuß . Aufgrund 

der gestiegenen Entfernungen und des höheren Anteils des MIV als Fahrer ist ein er-

heblicher Zuwachs der Verkehrsleistung mit dem MIV festzustellen. Die Verkehrsmit-

tel des Umweltverbunds konnten ihre Anteile am Wegeaufkommen bis 2017 steigern. 

Dabei verliert im urbanen Raum das Auto generell etwas an Bedeutung, in den sehr 

ländlichen Regionen baut es seine Vorherrschaft weiter aus.  

- Die Ausstattung der bundesdeutschen Haushalte mit Fahrrädern hat von 70 Millionen 

im Jahr 2002 auf etwa 77 Millionen im Jahr 2017 zugenommen. Im Jahr 2017 ent-

spricht dies 0,9 Fahrrädern pro Kopf oder 1,9 Fahrrädern pro Haushalt, Elektroräder 

jeweils eingeschlossen. 

- Beim Fahrrad verteilt sich das in den vergangenen Jahren zu beobachtende Wachs-

tum an Wegen und Personenkilo metern auf alle Altersgruppen. Der Anteil der Wege 

mit dem Fahrrad steigt. Es ist das einzige Verkehrsmittel, bei dem sich das Wachstum 

auf alle Altersgruppen verteilt.  

- Der MIV-Fahrer-Anteil geht bei Personen aus Haushalten mit hohem ökonomischem 

Status zurück, der des Fahrrads steigt. Beim Fahrrad ist der Einfluss des ökonomi-

schen Status ganz verschwunden und das Fahrrad damit ein Verkehrsmittel das unab-

hängig vom Status gleiche Wegeanteile erzielt.  

- Den höchsten Anteilswert an den Wegen erreichen die öffen tlichen Verkehrsmittel 

bei den 10- bis 19-Jährigen mit etwas mehr als 20 Prozent in den Jahren 2002 und in 

2017. Dem teilweise deutlichen Anstieg des ÖV -Anteils bei jungen Personen steht ein 

abnehmender ÖV-Anteil der ab 70 -Jährigen gegenüber. (MiD 2019)  

5.3.3 Verkehr in Braunschweig  

Der Verkehr in Braunschweig wird nicht nur von Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt 

Braunschweig erzeugt. Das Oberzentrum Braunschweig verfügt neben den Arbeitsplätzen 

über zahlreiche Einrichtungen und Attraktivitäten, was wiederum V erkehr aus dem Umland 

anzieht. Braunschweig als Oberzentrum hat eine Versorgungsaufgabe für den höheren spezi-

alisierten Bedarf (u.a. Bildung, Medizin, aperiodischer Einkauf) gegenüber der Bevölkerung im 

Verflechtungsbereich  (LROP 2017). 

Der Verkehr in Braunschweig setzt sich demnach zusammen aus: 

Á Verkehr der Braunschweiger Bevölkerung  

Á Verkehr der Bewohnerinnen und Bewohner aus dem Umland (Großraum Braun-

schweig und weiteres Umland)  
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Der Gesamtverkehr bezogen auf das Stadtgebiet von Braunschweig kann dabei auc h unter-

schieden werden nach 

Á Binnenverkehr (Fahrten und Wege mit Quelle und Ziel innerhalb der Stadt) und  

Á Quell - und Zielverkehr (Fahrten und Wege mit Quelle oder Ziel Stadt Braunschweig)  

Á Durchgangs- und Außenverkehr: Fahrten und Wege der Braunschweigerinne n und 

Braunschweiger mit Quelle und Ziel außerhalb des Stadtgebietes.  

Die nachfolgende Tabelle 2 zeigt den Verkehr bezogen auf das Stadtgebiet Braunschweig ein-

schl. Umlandverkehr in der Unterscheidung nach Binnen -, Quell- und Zielverkehr sowie nach 

Verkehrssystem als Ergebnis der Modellrechnungen für den Analysefall 2016 (WVI 2018).  

Tabelle 2: Verkehr der Braunschweiger und Umlandverkehr  

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2018 

Die Tabelle 3 zeigt den Verkehr insgesamt bezogen auf Braunschwe ig. Von den 828.000 tägli-

chen Fahrten und Wegen im Binnenverkehr (Quelle und Ziel im Stadtgebiet) nimmt der Um-

weltverbund (Fußwege, Radverkehr und ÖV) mit 56 % einen höheren Anteil ein als der MIV 

mit 44 %. Auch der Anteil des Radverkehrs liegt im Binnenve rkehr mit 25 % hoch.  

Dagegen ist der Anteil des Umweltverbundes beim Verkehr von und nach Braunschweig mit 

10,5 % nur sehr gering, wobei auch der ÖV nur einen sehr geringen Anteil von 8,3 % aufweist 

(vgl. Abbildung 17). Der Verkehr wird hier deutlich dominiert vom Pkw. Wie sich aus der Ta-

belle 2 ableiten lässt, kommt 44  % des Pkw-Verkehrs in Braunschweig (Binnen-, Ziel- und 

Quellverkehr) von Bewohnern aus dem Großraum und dem Umland.  

Verkehrsnachfrage in

[Personenfahrten/Tag]

Fuss 169.000 21,6% 100 0,2% 100 0,2% 1.300 8,3% 170.600 18,9%

Rad 208.000 26,6% 3.300 6,3% 3.300 6,3% 200 1,3% 214.800 23,8%

ÖV 84.000 10,8% 3.200 6,1% 3.100 5,9% 400 2,6% 90.700 10,1%

MIV 319.900 41,0% 45.900 87,4% 46.100 87,6% 13.700 87,8% 425.600 47,2%

Gesamt 781.000 100,0% 52.500 100,0% 52.500 100,0% 15.600 100,0% 901.700 100,0%

ÖV 2.600 5,5% 8.200 6,1% 8.800 6,5% 19.600 6,2%

MIV 44.500 94,5% 126.300 93,9% 125.700 93,5% 296.500 93,8%

Gesamt MV 47.200 100,0% 134.500 100,0% 134.500 100,0% 316.100 100,0%

ÖV 5.500 28,2% 5.500 28,2% 11.000 28,2%

MIV 14.000 71,8% 14.000 71,8% 28.000 71,8%

Gesamt MV 19.500 100,0% 19.500 100,0% 39.000 100,0%

86.600 16.900 17.400 120.900 14,1%

364.400 186.200 185.800 736.400 85,9%

451.000 203.100 203.200 857.300
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MIV
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Tabelle 3: Verkehr insgesamt bezogen auf das Stadtgebiet Braunschweig  

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2018 

Abbildung 17: Verkehrsmittelnutzung in Braunschweig und von/nach Braunschweig  

 

Quelle: WVI 2018 

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Anteile der einzelnen Verkehrsarten nichtmotori-

sierter Verkehr (Rad - und Fußverkehr), Öffentlicher Verkehr sowie motorisierter Individual-

verkehr je Stadtteil für den gesamten Quell -, Ziel- und Binnenverkehr (Verkehr  der Braun-

schweiger Bevölkerung und Umlandverkehr). Dabei sind auch Fahrten zu Einkaufsgelegenhei-

ten, in Gewerbegebiete oder zu Freizeitaktivitäten enthalten, die sowohl Fahrten und Wege 

aus Braunschweig als auch Fahrten aus dem Umland anziehen (vgl. Abbildung 18, Abbildung 

19 und Abbildung 20). 
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Abbildung 18: Verkehrsmittelanteile am Gesamtverkehr nach Bezirken  - Anteil Nichtmotori-
sierter Verkehr (Fuß und Rad) 

 

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrund lage: WVI 2018 
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Abbildung 19: Verkehrsmittelanteile am Gesamtverkehr nach Bezirken  - ÖV-Anteil  

 

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI 2018  
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Abbildung 20: Verkehrsmittela nteile am Gesamtverkehr nach Bezirken  - MIV-Anteil  

 

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI 2018  
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5.3.4 Verflechtungen mit dem Umland  

Pendlerverflechtungen  

Von der Bundesagentur für Arbeit liegen Daten über Pendlerverflechtungen vor, die jährlich 

am 30. Juni veröffentlicht werden. Die Zahlen beinhalten ausschließlich Daten von Berufs-

pendlerverflechtungen zwischen den Wohn - und Arbeitsorten sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigter. Demnach gibt es in Braunsc hweig rd. 132.200 Erwerbstätige am Arbeitsort (Ar-

beitsplätze) und 102.800 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte am Wohnort.  

Das Oberzentrum Braunschweig stellt für die umliegenden Städte und Gemeinden einen 

wichtigen Arbeitsstandort in der Region dar. Täglich pendeln rund 66.100 sozialversiche-

rungspflichtig Beschäftigte in die Stadt, während etwa 36.700 Personen auspendeln. Inner-

halb der Stadt pendeln rd. 66.100 Beschäftigte zwischen der Wohnung und dem Arbeitsplatz 

(Binnenpendler). Die meisten Einpend elnden  kommen aus den Städten und Landkreisen Wol-

fenbüttel, Peine, Gifhorn und der Stadt Salzgitter. Mit Abstand die höchsten Auspendlerbezie-

hungen der Stadt Braunschweig bestehen nach Wolfsburg (BA 2019). 

In der folgenden Abbildung sind die Pendlerverflech tungen der Stadt Braunschweig mit den 

umliegenden Städten dargestellt.  

Abbildung 21: Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten  

 

Quelle: WVI, Datengrundlage: Bundesagentur für Arbeit (BA 2019)  

Neben den Berufspendlerverflechtungen bestehen noch zahlreiche weiter  Verkehrsverflech-

tungen innerhalb Braunschweigs sowie mit dem Umland. Diese betreffen Fahrten und Wege 

von nicht sozialversicherungspflichtig Beschäftigten  (wie Selbstständige, Beamtinnen und Be-

amte, Geringverdienende) , Ausbildungspendelnde sowie Fahrten und Wege für dienstliche 
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Erledigungen, Besorgungen, Einkauf und Freizeit. Insgesamt machen Fahrten vom und zum 

Arbeitsplatz (sog. Berufspendlerfahrten) nur rd. ein Fünftel der Fahrten und Wege ins gesamt 

aus (vgl. dazu auch Kapitel 5.3.1). 

Gesamtverflechtungen mit dem Umland  

Die nachfolgende  Abbildung 22 zeigt die Verkehrsbeziehungen der Stadt Braunschweig mit 

den umliegenden Kommunen im Großraum für den gesamten motorisieren Verkehr MIV + ÖV 

(Quell - und Zielverkehr im motorisierten Verkehr). Die dargestellten Verkehrsbezieh ungen 

enthalten neben allen Berufs(pendler)fahrten auch die übrigen Fahrtzwecke, wie z.B. Ausbil-

dungsfahrten, Einkaufen, Ausbildung, Arztbesuche etc.  

Die stärksten Verflechtungen mit über 20.000 Personenfahrten pro Werktag zeigen sich mit 

Wolfenbüttel und Salzgitter, gefolgt von Wolfsburg, Vechelde und Cremlingen. Über den 

Großraumverband bestehen außerdem starke Verkehrsverflechtungen mit der Region Hanno-

ver von rd. 12.000 Fahrten täglich.  

Die Abbildung 23 zeigt den ÖV-Anteil am motorisierten Verkehr MIV+ÖV bei den Verflechtun-

gen der Stadt Braunschweig mit dem Großraum. Es zeigen sich insgesamt nur geringe ÖV -

Anteile unter 10 %, was eine geringe Nutzung b edeutet. Dabei weisen Verflechtungen mit 

schnellen SPNV-Verbindungen generell höhere Anteile auf, insbesondere nach Hannover, was 

u.a. durch Parkraumbewirtschaftung und -restriktionen in der Kernstadt hervorgerufen und 

verstärkt wird.  

Insgesamt zeigt sich eine sehr gute Erreichbarkeit des Oberzentrums Braunschweig mit dem 

Pkw (gute Verbindungen und ausreichend Parkraum in der Stadt), was zu einer geringen Nut-

zung des ÖPNV beiträgt.  

Für die regionalen Radverkehrsverflechtungen liegen aktuell keine Verkehrs erhebungen vor. 

Auswertungen aus dem Verkehrsmodell zeigen nur sehr geringe Radverkehrsanteile ins Um-

land mit rd. 1 -2 %, wobei sich die Radverkehrsnutzung im Wesentlichen  auf die direkt anlie-

genden Gemeinden beschränkt. Gründe können fehlende attraktive Radverkehrsverbindun-

gen zwischen Braunschweig und dem Umland, wie etwa Radschnellverbindungen,  sein. Aktu-

ell wird an einem regionalen Radverkehrskonzept für den Alltagsverk ehr zur Verbesserung 

der regionalen Verbindungen gearbeitet (WVI 2020).  
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Abbildung 22: Verkehrsverflechtungen mit dem Großraum im motorisierten Verkehr MIV+ÖV  

 

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig und WVI; Datengrun dlage: WVI 2018 
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Abbildung 23: ÖV-Anteil am motorisierten Verkehr (MIV+ÖV) bei den Verkehrsverflechtungen 
mit dem Großraum 

 

Quelle: WVI, Kartengrundlage: Stadt Braunschweig und WVI, Datengrundlage: WVI 2018  
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5.3.5 Zusammenfassende Bewe rtung  

Stärken  

- insgesamt starke Verflechtungen des Oberzentrums mit de m Großraum und dem wei-

teren Umland , sowohl bei den Pendelnden als auch bei den Einkaufs- und Freizeitver-

kehren 

- überdurchschnittliche Radverkehrs -Nutzung der Bewohne nden im Vergleich mit a n-

deren Großstädten  

- der Umweltverbund, also zu Fuß gehen, Fahrrad fahren und der ÖPNV, wird von den 

Braunschweigerinnen und Braunschweigern mit 55  % insgesamt stärker genutzt als 

der Pkw (45 %) 

- Geplante Verstetigung der Erhebung von Mobilitätsdaten der Brau nschweigerinnen 

und Braunschweigern (Verkehrsmodell in Aufstellung und kontinuierliche Teilnahme 

an der SrV) 

Schwächen 

- leicht unterdurchschnittliche ÖPNV -Nutzung der Bewohne nden im Vergleich mit an-

deren Großstädten  

- im Berufsverkehr ist der ÖV-Anteil mit 15  % eher gering 

- der ÖV-Anteil des Verkehrs von und nach Braunschweig ist mit 10% nur sehr gering, 

etwa 90 % sind Pkw-Fahrten, der Radverkehrsanteil in die Region aktuell unbedeu-

tend  

- Fehlendes (Mobilitäts -)Datenmanagement  

5.4 Fußverkehr  

Das folgende Kapitel zum Thema Fußverkehr enthält neben einer einleitenden Beschreibung 

der Relevanz des Fußverkehrs auch Ausführungen zur Situation der Barrierefreiheit in Braun-

schweig. Außerdem erfolgt eine Betrachtung besonders sensibler Straßenabschnitte. Da eine 

detaillierte Analyse des Fußverkehrs auf gesamtstädtischer Ebene im Rahmen des MEP nicht 

leistbar ist, werden exemplarisch  zehn ausgewählte , repräsentative  Fokusräumen näher ana-

lysiert . 

5.4.1 Einleitung  

Nahezu jeder Weg, den ein Mensch zurücklegt, beginnt und endet zu Fuß. Dennoch wurde der 

Fußverkehr in der bundesweiten Stadt - und Verkehrsplanung jahrzehntelang gegenüber dem 
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motorisierten Individualverkehr benachteiligt, sodass für zu Fuß Gehende ledigli ch Restflä-

chen im Straßenraum übrigblieben . Dementsprechend wird die heutige Infrastruktur an vielen 

Stellen, auch in Braunschweig, nicht den Bedürfnissen von Fußgängerinnen  und Fußgängern 

gerecht.  

Dabei gibt es viele Gründe den Fußverkehr zu stärken: So ist zu Fuß Gehen eine umwelt-

freundliche Alternative zur Fahrt mit dem eigenen Auto. Zudem sorgt ein zusammenhängen-

des und barrierefreies Fußverkehrsnetz für die soziale Teilhabe vieler Bevölkerungsgruppen 

am gesellschaftlichen Leben, etwa für Kinder und ältere  sowie mobilitätseingeschränkte Men-

schen. Darüber hinaus trägt das zu Fuß Gehen zur eigenen Gesundheit bei. Gerade für Schüle-

rinnen und Schüler ist es außerdem sinnvoll den täglichen Schulweg zu Fuß statt mit dem El-

terntaxi zurückzulegen, um so frühz eitig das Verhalten im Straßenverkehr zu erlernen.  

Mit einem Anteil von knapp 22 % aller zurückgelegten Wege, spielt der Fußverkehr eine zent-

rale Rolle für die Mobilität der Bevölkerung Braunschweigs.  

Vor dem Hintergrund der vielen Vorteile des zu Fuß Gehens und der großen Bedeutung für 

alltägliche Wegestrecken, gilt es die Situation für Fußgänger innen und Fußgänger weiter zu 

verbessern. Ein Anhaltspunkt geben dabei Empfehlungen und Maßgaben für die Fußverkehrs-

infrastruktur . Neben der Straßenverkehrsordnun g (StVO) werden diese vor allem in den tech-

nischen Regelwerken der Forschungsgesellschaft für Straßen - und Verkehrswesen (FGSV) for-

muliert: Zum einen gibt es dabei die Empfehlungen für Fußverkehrsanlagen (EFA  02) sowie 

zum anderen die Richtlinien für die A nlage von Stadtstraßen (RASt 06). Die FGSV veröffent-

licht regelmäßig technische Regelwerke zum Verkehrswesen, welche Grundlage für die Ver-

kehrsplanung in Deutschland sind.  

Eine zentrale Anforderung an straßenbegleitende Gehwege ist eine angemessene Breite,  die 

von weiteren Faktoren, wie zum Beispiel der Dichte an zu Fuß Gehenden und der Randnut-

zung abhängig ist. Im Regelfall ist eine Seitenraumbreite von 2,50 Metern vorgesehen. Diese 

soll jedoch verbreitert werden, wenn an den Seitenraum weitere Anforderung en gestellt wer-

den, etwa Verweilflächen vor Schaufenstern oder Grünstreifen. Bei den auch in Braunschweig 

an zahlreichen Stellen vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwegen gelten höhere Richt-

werte, die in Abhängigkeit der Fuß - und Radverkehrsbelastung, zwischen 2,50 Metern und 4 

Metern liegen .24 Dabei ist zu berücksichtigen, dass in Bereichen der gebauten Stadt in man-

chen Fällen eine Regelbreite von 2,50 Metern kaum umzusetzen ist . Besonders in solchen Fäl-

len sind Debatten über eine Umverteilung des begrenzt en Verkehrsraumes nötig.   

 

24 vgl. FGSV 2006, 75f. 
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Tabelle 4: Zusätzlich benötigte Breitenzuschläge für Seitenräume bei weiteren Nutzungen 
nach EFA 02 

Zuschläge für Einbauten und Bepflanzung im Sei-

tenraum  
Breite  

Verweilflächen vor Schaufenstern 1 Meter  

Grünstreifen ohne Bäume  Ǧ 1 Meter  

Straßen mit Bäumen Ǧ 2 ± 2,5 Meter  

Ruhebänke Ǧ 1 Meter 

Haltestellen  Ǧ 1,5 Meter 

Quelle: Planersocietät, Datengrundlage: EFA 02.  

Darüber hinaus werden in den technischen Regelwerken zahlreiche Empfehlungen  gegeben, 

um die Barrierefreiheit für zu Fuß Gehende zu erhöhen, was insbesondere für gehbehinderte 

Menschen, Rollstuhlfahre nde oder Menschen mit Kinderwagen unerlässlich  ist . Zu den Emp-

fehlungen  zählen Gehwege, die sowohl taktil als auch visuell deutlich  von anderen Nutzungs-

bereichen abgegrenzt sind und nach Möglichkeit wenige Richtungsänderungen aufweisen. Zu-

dem sollten die Gehwege eine Schrägneigung von maximal 3 % aufweisen, um z.B. die Sturz-

gefahr mobilitätseingeschränkter Personen zu verringern. Dies ist etwa im Bereich von Grund-

stückseinfahrten relevant. Im Bereich von Querungsstellen sind neben einer Absenkung der 

Bordsteine auf höchstens drei Zentimeter auch Orientierungsstreifen erforderl ich. Um den 

unterschiedlichen  Bedürfnissen von seh- und gehbehinderten Personen bzgl. der Höhe abge-

senkter Bordsteine Rechnung zu tragen, können an Querungsstellen auch differenzierte 

Bordhöhen angelegt werden .25 In regelmäßigen Abständen sollten außerdem Sitzgelegenhei-

ten vorhanden sein, damit beispielsweise ältere Menschen Ruhepausen einlegen können .26 

Im Bereich großer Knotenpunkte sind für den querenden Fußverkehr mitunter Mittelinseln 

erforderlich , um langsameren zu Fuß Gehenden ein sicheres Queren zu ermöglichen.  Bei ge-

meinsamer Nutzung mit dem Radverkehr sollte dafür mindestens eine Breite von 2,5 Metern, 

in der Regel jedoch 3 Meter, vorgesehen sein .27 

Neben den Empfehlungen technischer Regelwerke gibt es auch auf kommunaler Ebene be-

reits diverse Konzepte, wie zum Beispiel der Lärmaktionsplan und das ISEK , in denen eine För-

derung des Fußverkehrs vorsehen ist . Das ISEK schlägt etwa die Schaffung eines Premium-

Wege-Netzes, welches für möglichst umwegfreie und komfortable Gehwegverbind ungen sor-

gen soll , sowie eine Stadtgestaltung im Sinne einer Stadt der kurzen Wege vor.  Darüber hin-

 

25 vgl. FGSV 2006, 109. 

26 vgl. FGSV 2006, 75. 

27 vgl. FGSV 2006, 109. 
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aus wird Braunschweig in 2022/2023 vom FUSS e.V. bei der Erarbeitung einer Fußverkehrs-

strategie unterstützt, mit der die Attraktivität und Sicherheit des zu Fuß Gehens erhöht sowie 

Maßnahmen formuliert werden sollen.  

5.4.2 Barrierefreiheit  

Die Mobilität vieler Personengruppen in der Stadt wird erst durch ein möglichst barrierefreies 

Fußverkehrsnetz ermöglicht. Insbesondere körperlich beeinträchtigte Menschen sind au f bar-

rierefreie Fußwege angewiesen, haben dabei aber ganz unterschiedliche Anforderungen an 

die Infrastruktur: So sind Menschen mit einer Sehbehinderung auf eine kontrastreiche Hervor-

hebung der einzelnen Straßenraumabschnitte angewiesen, zum Beispiel durch  von Gehwegen 

farblich abgegrenzte Radwege , die zudem durch taktile Bodenelemente voneinander ge-

trennt sind . Letztere sind zudem in Kreuzungsbereichen unerlässlich, um ein sicheres Queren 

zu ermöglichen. Lichtsignalanl agen sollten mit unterschiedlichen aku stischen Signalen ausge-

stattet sein, die Grünphasen ankündigen. Neben taktilen Bodenelementen  und akustischen 

Signalen sind in Kreuzungsbereichen auch abgesenkte Bordsteine wichtig. Dabei werden je-

doch auch die unterschiedlichen Bedürfnisse zwischen seh - und gehbehinderten Personen 

bzgl. der angemessenen Bordsteinhöhe deutlich : Während eine gehbehinderte Person auf 

eine möglichst niedrige Bordsteinhöhe angewiesen ist, ist für Sehbehinderte ein mit dem 

Langstock ertastbarer Höhenunterschied sinnvoll.  Wie bereits erwähnt schlägt die RASt hier 

differenzierte Bordhöhen vor 28. Hörbehinderte Menschen  können hinsichtlich ihrer Kommuni-

kationsmöglichkeiten eingeschränkt sein, wodurch sich Konflikte mit anderen Verkehrsteil-

nehmenden ergeben können.  

Abbildung 24: Eingeschränkte Barrierefreiheit durch unebene Beläge (links) und Abfallbehäl-
ter (rechts) in der Braunschweiger Innenstadt.  

    

Quelle: Planersocietät  

Auch ältere Menschen  haben in vielen Fällen ähnliche Ansprüche an die Fußverkehrsinfra-

struktur hinsichtlich der Barrierefreiheit, da sie im Vergleich zu Jüngeren häufiger von (alters-

 

28 vgl. FGSV 2006, 109. 
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bedingten) Geh-, Seh- und/oder Hörbeeinträchtigungen betroffen sind. Insbesondere für Se-

nior innen und Senioren sind zudem Ausruhmöglichkeiten in Form von Sitzgelegenheiten in 

Abständen von maximal 300 Metern wichtig , um auch längere Wegestrecken bewältigen zu 

können.29 Auch die Gehwegbeläge spielen eine wichtige Rolle: So stellen ungeschliffene Kop f-

steinpflasterungen oder durch Baumwurzeln beschädigte Gehwege ein Hindernis für die Fort-

bewegung mit Gehstock oder Rollator dar  und führen im schlimmsten Fall zu gefährlichen 

Stürzen. Ähnliches gilt für Menschen, die etwa mit Langstock , Kinderwagen, Einkaufstrollies  

oder Rollstuhl unterwegs sind.  Aufgrund der Witterungsbedingungen müssen Gehwege dar-

über hinaus regelmäßig gereinigt sowie speziell im Winter unter Umständen  von Schnee be-

freit werden, um ein barrierefreies Fortbewegen zu gewährleisten.  

Darüber  hinaus werden im Rahmen der partizipativen Erstellung des Kommunalen Aktions-

plans (KAP) für die Stadt Braunschweig weitere Ziele und Maßnahmen im Bereich der barrie-

refreien Mobilität definiert. In einem ersten Entwurf wurden unter anderem Informations-

kampagnen und Schulungsangebote für unterschiedliche Zielgruppen, wie zum Beispiel für 

Fahrerinnen und Fahrer des ÖPNV sowie für Geschäftsinhaberinnen und Geschäftsinhaber vor 

Ort , skizziert. Weitere angedachte Maßnahmen umfassen den barrierefreien Umbau der V er-

kehrsinfrastruktur, wie er auch in den bereits genannten technischen Regelwerken beschrie-

ben wird.  

5.4.3 Sensible Straßenabschnitte  

Sowohl für die subjektive als auch die objektive Sicherheit zu Fuß Gehender spielt die Ge-

schwindigkeit des fließenden motorisier ten Individualverkehrs eine wichtige Rolle. Im Falle 

eines (unvorhergesehenen) Betretens der Fahrbahn durch eine  zu Fuß gehende Person ist die 

Geschwindigkeit des herannahenden Fahrzeugs von entscheidender Bedeutung:  Im Falle ei-

ner Geschwindigkeit von 30 km/h beträgt der Anhaltweg, der sich aus Reaktions - und Brems-

weg zusammensetzt, 13,3 Meter. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h verdoppelt sich der 

Anhaltweg auf 27,7 Meter. Somit ist das Risiko eines Zusammenpralls im Falle von Tempo 50 

wesentlich höher . Zudem ist im Vergleich zu Tempo 30 die Wucht des Zusammenpralls fast 

dreimal höher. 30 Dementsprechend steigt  auch das Risiko für die zu Fuß gehende Person sich 

schwer oder tödlich zu verletzen.  

 

29 vgl. FGSV 2002, 32. 

30 vgl. Umweltbundesamt/LK Argus 2016.  
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Abbildung 25: Sensible Einrichtungen und Geschwindigkeitszonen  

 

Quelle: Planersocietät ; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig ; Datengrundlage: Stadt Braunschweig , O-

penStreetMap Mitwirkende  2020. 
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Bereits heute sind in einem Großteil der bestehenden Wohngebiete in Braunschweig flächen-

deckend verkehrsberuhigte Bereiche oder Tempo 30 ausgewiesen. Gleiches gilt für den Neu-

bau von Wohngebieten. Neben der Verkehrssicherheit ist auch die Lärmminderung ein vorran-

giges Ziel bei der Ausweisung von Tempo 30- oder verkehrsberuhigten Zonen. Laut aktuell em 

Lärmaktionsplan wurde im Zuge der Umsetzung des vorangegangenen Lärmaktionsplans von 

2013 bereits auf einigen Straßenabschnitten die Richtgeschwindigkeit auf Tempo 30 redu-

ziert, z.B. auf der Sonnenstraße zwischen Güldenstraße und dem Altstadtmarkt in de r Innen-

stadt. Aus Gründen der Verkehrssicherheit fand dies unter anderem auf Abschnitten der Go-

slarschen Straße und der Petristraße statt.  

Trotz der bereits erreichten Fortschritte und Bemühungen zur Anordnung von Tempo 30 und 

verkehrsberuhigten Bereichen ist es wichtig, weitere Bedarfe für etwaige Reduzierung von 

Höchstgeschwindigkeiten zu ermitteln. Vor diesem Hintergrund wird im Folgenden eine Be-

trachtung jener Orte vorgenommen, an denen mit einem erhöhten Fußverkehrsaufkommen 

zu rechnen ist. Hierzu gehören insbesondere sogenannte sensible Einrichtungen , zu denen 

neben Kitas und Schulen auch Krankenhäuser und Pflegeheime zählen. Hinzu kommt, dass die 

Zielgruppen dieser Einrichtungen, also Kinder, ältere Menschen oder Menschen mit körperli-

cher Beeinträchti gung, aufgrund verschiedener Faktoren besonders schutzbedürftig sind: So 

können Kinder oft noch nicht richtig die Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge einschät-

zen. Besonders relevant ist dies bei sensiblen Einrichtungen, die entlang einer Verkehrsachse 

mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 50 und höher liegen. Von den insgesamt 

123 sensiblen Einrichtungen im Braunschweiger Stadtgebiet liegt der überwiegende Teil ent-

lang von Strecken, auf denen eine Höchstgeschwindigkeit von weniger als 50 km/h z ulässig 

ist. 15 sensible Einrichtungen liegen jedoch an Straßen, auf denen 50 km/h und schneller ge-

fahren werden darf (vgl. Abbildung 25). Diese Zahlen verdeutlichen die bereits vorgenomme-

nen Maßnahmen und zeigen gleichzeitig weitere Handlungsbedarfe auf.  

5.4.4 Analyse des Fußverkehrs raums Innenstadt  

Innenstadt  

Hinsichtlich der Breite der Fußwege weist die Braunschweiger Innenstadt sehr unterschiedli-

che Qualitäten auf. Während insbesondere an den Hauptverkehrsachsen Lange Straße, Bohl-

weg und Auguststraße die Fußwege bereits an vielen Stellen die Gehwegbreiten übe r dem 

Mindestwert von 2,50 Meter liegen, weisen viele Straßen in der Altstadt aufgrund historischer 

Begebenheiten sehr schmale Breiten auf, etwa rd . um den Altstadtmarkt und die St. Aegidien-

kirche. Zu schmale Gehwegbreiten an einigen Stellen in Braunschwei g wurden auch vom Ex-

pertenkreis bemängelt.  
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Abbildung 26: Ausreichend breiter Gehweg am Augusttorwall (links) und zugeparkter  Gehweg 
in der Beckenwerkerstraße  (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät  

Hinzu kommt, dass die realen Gehwegbreiten aufgrund diverser Hindernisse, wie zum Beispiel 

Baustellenschilder, parkende Fahrzeuge oder Baumscheiben oft noch schmaler sind. Außer-

dem schränkt  das in Bereichen der Altstadt häufig verwendete Kopfsteinpflaster insbeson-

dere mobilitätseingeschrän kte Personen ein  (vgl. Abbildung 27, links). 

Abbildung 27: Eingeschränkte Gehwegbreiten am Lessingplatz (links) und in der Nimes straße 
(rechts) 

  

Quelle: Planersocietät  

Neben unterschiedlichen  Breiten und baulichen Zustände n der Gehwege in der Innenstadt , 

spielt auch die visuelle und ertastbare Abgrenzung der Gehwege zu anderen Nutzungsberei-

chen des Straßenraums eine zentrale Rolle, insbesondere für Menschen mit Sehbehinderung. 

Davon sind in besonderem Maße getrennte Geh - und Radwege betroffen, bei denen es 

schnell zu Konfliktsituationen mit dem Radverkehr kommen kann. Auch hier ergibt die Be-

trachtung des Ist -Zustandes ein heterogenes Bi ld: Entlang der Güldenstraße sind etwa Geh - 

und Radweg neben unterschiedlichen Belägen auch durch eine rote Kopfsteinpflasterung als 

Trennstreifen voneinander vergleichsweise deutlich separiert. Der getrennte Geh - und Rad-

weg auf der Brücke entlang des Mada menwegs ist hingegen lediglich durch eine eher 

schlecht erkennbare weiße Linie abgegrenzt, sodass es hier schnell zu Konfliktsituationen 
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kommen kann (vgl.  Abbildung 28, rechts). Weitere  Bereiche mit einer schlecht erkennbaren 

Abgrenzung zwischen Geh- und Radweg bestehen rund um das (erweiterte) Umfeld der 

Schloss-Arkaden, wie z.B. auf dem Bohlweg, der Georg-Eckert-Str. sowie dem Steinweg. 

Abbildung 28: Getrennte Geh- und Radwege mit unterschiedlicher Abgrenzung in der Gülden-
straße (links) und im Madamenweg (rechts)  

   

Quelle: Planersocietät.  

Auch die Querungsmöglichkeiten in der Braunschweiger Innenstadt gestalten sich vielschich-

tig:  Neben diversen Fußgängerüberwegen, etwa r und um das Staatstheater und den Altstadt-

markt, prägen  an den Knotenpunkten e ntlang der größeren  Hauptstraßen  (u.a. Lange Straße, 

Fallersleber Straße, Bohlweg, Güldenstraße, Bruchtorwall, Augustraße) zahlreiche Lichtsignal-

anlagen das Erscheinungsbild. Diese weisen unterschiedliche Qualitäten hinsichtlich der Barri-

erefreiheit auf: Während abgesenkte Bordsteinhöhen an den Knotenpunkten in der Innen-

stadt flächendeckend vorhanden sind, ist die Ausstattung mit taktilen Elementen für sehbe-

hinderte Menschen bisher lediglich stellenweise vorhanden.  So fehlen etwa auch an stark be-

fahrenen Kreuzungen (z.B. Güldenstraße/Sonnenstraße) ta ktile Bodenelemente komplett  

(vgl. Abbildung 29, rechts). An anderen Stellen  ist die Ausstattung mit taktilen Elemente n un-

vollständig, sodass beispielsweise Richtungsfe lder vorhanden sind, während Auffindestreifen 

fehlen (vgl . Abbildung 29, links). 

Abbildung 29: Querungsmöglichkeiten mit taktilen Elementen an der Gülden-
straße/Südstraße (links) und ohne taktile Elemente an der Güldenstraße/Sonnenstraße  

   

Quelle: Planersocietät.  



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 61 von 272 

Planersocietät  | WVI  

Abbildung 30: Ausgangssituation des Fußverkehrs in der Innenstadt 31 

 

Quelle: Planersocietät ; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig ; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021. 

 

31 Die in der Abbildung dargestellten Sitz - und Aufenthaltsangebote beziehen sich jeweils auf größere Ansammlun-
gen von Sitzgelegenheiten, die über eine einzelne Bank hinausgehen.  
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Die Braunschweiger Innenstadt ist aufgrund der umliegenden Wallanlagen und der Oker 

räumlich klar von der restlichen Kernstadt abgetrennt. Insbesondere die Oker bild et zunächst 

eine natürliche Barriere zwischen Innen - und restlicher Kernstadt. Zahlreiche Brücken sorgen 

dennoch für viele  Verknüpfungen mit der Umgebung. Einige der Brücken sind ausschließlich 

dem Fuß- (und Radverkehr) vorbehalten, sodass für Fußgänger innen und Fußgänger attrak-

tive Wegebeziehungen abseits der durch den Kfz -Verkehr stark beanspruchten Haupteinfall-

straßen entstehen. Hierzu zählen unter anderem der mit einem Modalfilter ausgestattete Fal-

lersleber -Tor-Wall, der Petriwehr  und die Rosentalbrücke . Insbesondere die Sidonienbrücke  

bildet eine wichtige  Verbindungsachse für den Fußverkehr zwischen westlichem Ringgebiet 

und der Innenstadt , die rege genutzt wird  (vgl. Abbildung 31).  

Abbildung 31: Wichtige Verbindung für den Fußverkehr: Die Sidonienbrücke vor ihrem Umbau 
in Richtung Westen (links) und Osten(rechts) 

   

Quelle: Planersocietät  

Die Fußgängerzone in der Braunschweiger Innenstadt bildet einen zentralen Anziehungsbe-

reich für den Fußverkehr, sowohl für die umliegenden Stadtteile als auch für weiter außerhalb 

liegende Gebiete Braunschweigs und der Umgebung. Ein Großteil der Fußgängerz one liegt im 

Gebiet zwischen Kohlmarkt und dem Braunschweiger Dom. Außerdem gibt es weitere klei-

nere Abschnitte rd . um die St. Andreaskirche, den Schloss-Arkaden, der St. Magni-Kirche und 

den Platz der Deutschen Einheit . Diese kleineren Abschnitte sind jed och durch für den Kfz -

Verkehr freigegebene Straßen  vom Hauptteil der Fußgängerzone abgetrennt, sodass trotz 

mehrere r Querungsmöglichkeiten, räumliche Trennwirkungen entstehen  (vgl. Abbildung 32, 

links). Darauf wurde auch im Expertenkreis verwiesen.  
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Abbildung 32: Bohlweg als Barriere für den Fußverkehr (links) und Eingang zur Fußgänger-
zone am Kohlmarkt (rechts)  

   

Quelle: Planersocietät  

Darüber hinaus ist die Fußgängerzone zum Teil auch für weitere Verkehrsteilnehmende ge-

öffnet. Für Lieferverkehre gibt es zeitliche Durchfahrtsbegrenzungen zwischen 18 und 11 Uhr, 

die jedoch nicht konsequent eingehalten werden. An einigen Ste llen gibt es auch für den Rad-

verkehr Durchfahrtsbegrenzungen, sodass Konfliktsituationen mit zu Fuß Gehenden vermie-

den werden.  An anderen Stellen ist die Fußgängerzone jedoch ganztägig für den Radverkehr 

offen, zum Beispiel rd . um den Kohlmarkt und den Dom platz  (vgl. Abbildung 32, rechts). Somit 

gilt es etwaige Konfliktsituationen zwischen dem Fuß - und Radverkehr zu beachten. Am Park-

haus in der Schützenstraße am Rande der Fußgängerzone werden darüber hinaus Konfliktsi-

tuationen zwischen ein- und ausfahrenden  Fahrzeugen und zu Fuß Gehenden befördert (vgl.  

Abbildung 33, links). 

Ein Großteil der Fußgängerzone ist, auch durch die flache Topographie Braunschweigs be-

günstigt, ohne Stufen oder bauliche Barrieren erreichbar . Insbesondere für gehbehinderte 

Menschen, die auf einen Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, ergeben sich jedoch auf-

grund der unterschiedlichen Bodenbeläge Einschränkungen: So kann die Benutzung des  an 

vielen Stellen vorhandene n historische n Kopfsteinpflaster s die Mobilität gehbehinderter 

Menschen einschränken bzw. ist mit Komforteinbußen verbunden. Eine Lösung ist der Einbau 

von ebenen Belägen, wie zum Beispiel Stein- oder Betonplatten. Schon der Austausch eines 

Teils des Straßenquerschnitts kann hier ausreichen, sodass einerseits eine barrierefreie Mobi-

lität gewährleistet und andererseits das historische Erscheinungsbi ld im Bereich der Fußgän-

gerzone erhalten bleibt (vgl.  Abbildung 33,rechts). Voraussetzung hierfür sind jedoch ausrei-

chend breite Staßenquerschnitte.  Insgesamt ergibt sic h in Hinblick auf die barrierefreie Aus-

gestaltung der Fußgängerzone in Braunschweig also ein gemischtes Bild: So gibt es zwar an 

einigen Stellen bereits barriereärmere Gehwegbeläge in Form von Stein - oder Betonplatten, 

jedoch dominiert an vielen Stellen da s historische Kopfsteinpflaster.  



Seite 64 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht 

Abbildung 33: Einfahrende Fahrzeuge am Parkhaus Schützenstraße (links) und Spielgeräte in 
der Straße Sack (rechts) 

   

Quelle: Planersocietät  

In der Fußgängerzone gibt es zahlreiche Platzsituati onen mit Unterschieden in Hinblick auf 

Gestaltungs- und Aufenthaltsqualität. Der Kohlmarkt nimmt in der Innenstadt eine zentrale 

Stellung ein: Zahlreiche Wege der Fußgängerzone münden auf den Platz und sorgen für eine 

hohe Frequentierung. Neben einer öffen tlichen Toilette und diversen Sitzmöglichkeiten gibt 

es dort auch ein großes Angebot an Außengastronomie, sodass insgesamt eine hohe Aufent-

haltsqualität entsteht. Weitere Plätze wie der Domplatz, der Burgplatz und der Platz der 

Deutschen Einheit weisen ebe nfalls hohe Aufenthaltsqualitäten auf, insbesondere durch das 

angrenzende historische Gebäudeensemble aus der Burg Dankwarderode, dem Dom und dem 

Rathausturm.  Auf dem Platz der Deutschen Einheit ist zudem die Kombination aus Spielmög-

lichkeiten für Kinder d urch die in den Sommermonaten nutzbaren Wasserfontänen sowie den 

angrenzenden Sitzmöglichkeiten eine attraktive Verweilmöglichkeit für Familien. Weitere 

Spielgeräte sind lediglich an vereinzelten Stellen  der Fußgängerzone , beispielsweise in der 

Straße Sack, vorhanden (vgl. Abbildung 33, rechts). 

Dem stehen andere, weniger attraktive Platzsituationen im Bereich der Innenstadt gegen-

über. Hierzu zählt der Hagenmarkt : Unmittelbar an den großen Hauptverkehrsachsen Bohl-

weg und Hagenmarkt gelegen, ist der Platz durch eine vergleichsweise hohe Lärmkulisse ge-

prägt. Die Umgestaltung des Platzes ist bereits geplant und zudem Teil des Rahmenprojekt s 

Innenstadt im ISEK. Auch die im Rahmen des Wiederaufbaus des Residenzschlosses gestalte-

ten Plätze Schlossplatz, Ritterbrunnen, St. -Nicolai-Platz sowie Herzogin -Anna-Amalia-Platz 

bieten Verbesserungspotenziale, etwa in Hinblick auf die Ausweitung von Grünflächen. Posi-

tiv sind jedoch die auf dem Anna -Amalia-Platz vorhandenen Spielmöglichkeiten für Kinder 

hervorzuheben.  

Neben den bereits genannten Spielmöglichkeiten für Kinder in der Innenstadt gibt es darüber 

hinaus insgesamt fünf weitere Spielplätze entlan g der Wallanlagen. Durch die Einbindung in 

die umliegenden Parkanlagen entstehen so attraktive Aufenthaltsmöglichkeiten für Kinder 

und Familien. Zudem sind die Spielplätze in angemessener räumlicher Entfernung zu stark 

Kfz-orientierten Straßenräumen gelege n, sodass Konfliktsituationen mit dem Kfz -Verkehr 




















































































































































































































































































































































































































