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1 EinfGhrung und Anlass des Mobilitats-
entwicklungsplan 2035+

1.1 Anlass des Mobilitatsentwicklungsplan 2035+

Die Stadt Braunschweig stellt in der Bearbeitungszeit von 2020 bis 2023 einen Mobilitdtsent-
wicklungsplan (MEP) auf. Der MEP ging als Rahmenprojekt aus dem Integrierten Stadtent-
wicklungskonzept (ISEK) hervor.

Die Erarbeitung eines MEP ist aus verschiedenen Grinden erforderlich: Zum einen sind seit
dem letzten gesamtstadtischen Verkehrsentwicklungsplan ( VEP) von 1998, viele Veranderun-
gen in der Siedlungs- und Infrastruktur vor Ort vorgenommen worden. Zum anderen sorgen
zahlreiche Ubergeordnete und global wirkende Trends fir veranderte Anspriche an die Mobi-
litatsinfrastruktur, auf die sich eine Stadt entsprech end einstellen muss. Dariiber hinaus hat
sich auch die Sicht aufVerkehrsplanung verandert, indem das Thema der sozialgerechten und
nachhaltigen Mobilitat verstarkt in den Fokus gertickt ist. Drei der Trends, der Klimawandel,
die Urbanisierung und die Digita lisierung werden im Folgenden kurz umrissen, um beispiel-

haft die Notwendigkeit und Denkansatze der Mobilitaitswende zu verdeutlichen

Klimawandel

Im Zuge des Klimawandels stehen insbesondere Stadte vor zahlreichen Problemen und Her-
ausforderungen: Als Bevdlk erungs- und Wirtschaftszentren sind Kommunen unmittelbar von
den sozialen und ékonomischen Folgen des Klimawandels betroffen. Auch die 6kologischen
Folgewirkungen machen sich in urbanen Raumen auf unterschiedlichste Arte und Weise be-
merkbar: Extremwetterer eignisse, wie beispielsweise Hitzewellen, kénnen insbesondere in
stark bebauten Umgebungen verheerende gesundheitliche Auswirkungen fir die lokale Be-
volkerung haben.! Zur Bekampfung des Klimawandels kommt dem Verkehrs - und Mobilitats-
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 CO2-Aquivalenten an 2. Umso wichtiger sind wirkungs-
volle MaBnahmen zur Treibhausgasreduktion in diesem Bereich: So ist etwa die Verlagerung
des stadtischen Verkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund aus
Bus, Bahn, Fahrrad und FuRverkehr entscheidend fiir eine Treibhausgasminderung 3. Indem
Kommunen nachhaltige Verkehrstrager durch planerische Entscheidungen fordern , werden

Impulse flr einen Mobilitatswandel gese tzt und alternative Angebote geschaffen

Lvgl. Fekkak et al. 2016, S. 20.
2 vgl. Umweltbundesamt 2019b, S. 8.
3 vgl. Umweltbundesamt 2019b, S. 28.
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Urbanisierung

Wahrend im Jahr 1950 lediglich 30 % der Weltbevdlkerung in Stédten lebte, sind es heutzu-
tage mehr als die Halfte aller Menschen, ndmlich etwa 55 % (2018). Bis zum Jahr 2050 wird
eine weitere Erhohung dieses Anteils auf 68 % erwartet *. Diese Zahlen spiegeln eine globale
Entwicklung wider, d ie auch als Urbanisierung bezeichnet wird. Darunter werden gesellschaft-
liche Verdnderungsprozesse verstanden, in deren Zuge es zu einer Konzentration von Men-
schen im stadtischen Raum kommt °. Auch wenn Braunschweig diese Entwicklung bereits vor
Jahrzehnten weitestgehend abgeschlossen hat, verzeichnete die Stadt vor allem in der ersten
Halfte der 2010er -Jahre einen vergleichsweise hohen Bevolkerungszuwachs. Laut der stadti-
schen Bevélkerungsvorausschatzung wird sich dieses Bevolkerungswachstum von 2022 bis
2028 fortsetzen, bevor es anschlieRend zu leichten Riickgangen kommt ©. Der Zuwachs an Ein-
wohnerinnen und Einwohnern stellt fir die Stadt eine grol3e Chance aber auch Herausforde-
rung dar: Bestehende Verkehrsinfrastrukturen werden starker belastet und missen de  ment-
sprechend friher erneuert werden. Zudem ist der Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen oder
vielmehr die Neuaufteilung des Verkehrsraumes notwendig, um den Mobilitatsbedirfnissen
der wachsenden Bevdlkerung gerecht zu werden. Einen wichtigen Stellenwert in der Mobili-
tatwende erhalt dartber hinaus der suburbane und landliche Raum, dessen Siedlungs- und
Mobilitatsprofil insbesondere bei der Forderung der  Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

eine besondere Beachtung bedarf.

Digitali sierung

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

Leben in Stadten bereits heute und auch in Zukunft pragt. Im urbanen Kontext wird die Digi-
talisierung hyufig mit dem Konzept deverstiri@emart Ci ty®
Einsatz von Informations - und Kommunikationstechnologien (IKT) im Bereich kommunaler Inf-

rastrukturen verstanden ’. Ein Teilbereich ist davon der Verkehrs - und Mobilitatssektor. Auch

hier sorgen | KT fér einen umfaasrste nMemi IWatnyd®@: Danz Bi n
etwa die Automatisierung von Fahrzeugen und anderen Vorgangen. Der Einsatz von Sensoren

sorgt fir das Anwachsen grof3er Datenmengen, die unter anderem dabei helfen kénnen, die

eigenen Wegestrecken verkehrstragertibergreifend komfort  abel und effizient zu gestalten

oder mit anderen zu teilen 8. Dariiber hinaus bereitet die Digitalisierung den Weg fiir weitere

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

Informationen (DFI) im OPNV, um so die Nutzung alternativer Mobilititsangebote attraktiv

4vgl. United Nations 2018, S. xix.

5vgl. Herrle und Fokdal 2018.

6 vgl. Stadt Braunschweig 2021.

7vgl. Bundesinstut fiir Bau -, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2021, S. 8.
8 vgl. Beckmann 2018.

Planersocietat | WVI
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und zuganglich zu gestalten. Risiken einer zunehmend digitalisierten Mobilitat liegen unter
anderem in der Nutzung der anfallenden und zum Teil personenbezogenen Daten, insbeson-
dere, wenn sie von privaten U nternehmen fir kommerzielle Zwecke genutzt werden. Zudem
ist eine zunehmend digitalisierte Verkehrsinfrastruktur anfélliger gegentber  Hacking-Angrif-
fen®. Im Zuge der Digitalisierung angestrebte Ressourcen - und Energieeffizienzgewinne kon-
nen sich auRerdem in ihr Gegenteil verkehren, etwa wenn MalRnahmen zur Optimierung des
Verkehrsflusses Anreize fiir eine vermehrte Nutzung des eigenen Pkw setzen '°. Schlussend-
lich sind Digitalisierung und technische Innovationen essentielle Elemente einer effizienten

und klim afreundlichen Mobilitat.

1.2 Aufgabe des Mobilitatsentwicklungsplan 2035+

Durch den Mobilitatswicklungsplan mit dem Zielhorizont 2035+ werden strategische Wei-
chenstellungen fir den nicht -motorisierten und motorisierten Verkehr auf Stra3en und Schie-
nen, sowie fir den Wirtschaftsverkehr vorgenommen. Fragen, die behandelt werden sollen,
sind beispielsweise: Wie werden sich die Menschen zukinftig in Braunschweig bewegen? Wel-
che Infrastrukturmafinahmen sollen angegangen werden? Wie zeigen sich die verkehrlichen
Anforderungen in einem gesamtstadtischen K onzept? Welche Prioritaten sind zu setzen?

Hierfur ist zunachst eine umfassende Bestandsaufnahme des gegenwartigen Ist -Zustandes
der Mobilitatssituation in Braunschweig und teilweise der Region erforderlich. Neben der Be-
ricksichtigung bisheriger Planwerke und Konzepte aus dem Verkehrsbereich (s.5.1.1), aber
auch aus anderen Bereichen der Stadtentwicklung, gehéren auch Analysen zu Pendle rverkeh-
ren und der demografisch en Entwicklung dazu. Als integriertes Handlungskonzept berlck-
sichtigt der MEP alle Verkehrsmittel Gbergreifend und betrachtet ebenso den Personen - wie
den Guterverkehr sowie die verschiedenen Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Ein-

kauf, Begleitwe ge etc.).

1.3 Struktur des MEP

Der Mobilitatsentwicklungsplan ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept , welches
die neue Mobilitats - und Verkehrsstrategie fir Braunschweig festlegt. Er identifiziert Prob-
lemlagen, entwickelt Losungsanséatze und skizziert ein sogenanntes Zielszenario fir die Pla-
nung der Mobilitat in Braunschweig. Der MEP ist somit zugleich Planungsgrundlage als auch
Zukunftsausblick fur die Mobilitatsgestaltung , welche den zukinftigen Rahmen fur die Fach-

planungen im Bereich Mobilitat in Bra unschweig vorgibt.

9 vgl. ebd.
10 ygl. Rammler 2016.
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Als neue verkehrliche Strategie wird der MEP den Verkehrsentwicklungsplan von 1998 abl6-
sen. Um Braunschweigs Strategie zur Zukunft der Mobilitat zu verankern, wird die Gegenwart
der Mobilitat 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 Mal3nahmen zur Zielerreichung, die Umsetzung (Finanzierung und Verantwortlichkeiten)
sowie Evaluation und Monitoring des MEP.

Abbildung 1: Aufbau und Vorgehen des MEP

Strategische Zielfelder

Analyse

Zwischenbericht

en E

Handlungskonzept

Endbericht

ﬁ Szenario4
4

Quelle: Planersocietat
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2 Strategische Zielfelder des Mobili-
tatsentwicklungsplans 2035+

Die strategischen Zielfelder des MEP sind die zentralen Leitlinien, die den Rahmen fur 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:

A Chancen und Méngelanalyse (Analysephase),

A Ausgestaltung unterschiedlicher Zielvorstellungen in der Mobilitatsentwicklung (Sze-
narien),

A Identifikation und Priorisierung von MaRnahmen sowie

A Festlegung der finalen Umsetzungsstrategie

Sie bilden somit die Basis und die inhaltliche Orientierungshilfe fir alle weiteren Bausteine
des MEP-Prozesses.

Die im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) formulierten Leitziele und Strategien
wurden herangezogen, um die Inhalte fachibergreifen d (z.B.aus den Bereichen Stadtpla-
nung, Klimaschutz etc.) auf den Mobilitatsbereich zu Ubersetzen und zu konkretisieren. Dabei
wurden acht Strategien identifiziert, die einen direkten oder indirekten Einfluss auf das Mobi-
litatsgeschehen haben. Diese acht Strategien wurden aufgrund der inhaltlichen Uberschnei-

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

teren Prozess bilden die strategischen Zielfelder
haltsverzeichnisses®) des Michtgetréhinteonehanedr,tamd d e r

dern unterstitzen sich gegenseitig und sind somit zusammenhéangend zu verstehen. Die stra-

tegischen Zielfelder wurden im September 2020 von der Politik beschlossen 1.

11 ygl. Stadt Braunschweig 2020b

d

funkt
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Abbildung 2: Strategische Zielfe Ider des MEP

— MOBILITATS
ENTWICKLUNGS

Braunschweig - Gemeinsam - Bewegen

Quelle: Planersocietat

Jedes strategische Zielfeld enthalt 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 Mobilitdt  + Klimafreundlich, emissionsarm und energieeffizient fir 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 Mobilitat beinhalten die Forderung und den Ausbau des Um-
weltverbunds, von klimafreundlicher Mobilitdt und klimaneutralen (alternativen) Antrieben

Planersocietat | WVI
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und dessen Infrastruktur. Auch die Weiterentwicklung und Etabli erung zu einer Stadt der kur-
zen Wege tréagt erheblich zu einer umweltgerechten Mobilitat bei. Die Vorgaben des Larmak-
tionsplans und des Klimaschutzkonzepts miissen dabei einbezogen werden. Die Priifung von
larmreduzierenden MalRnahmen bei Neubau und Sanierung sowie die Prifung des Larmschut-
zes in besonders belasteten Bereichen ist vorauszusetzen. Verkehrsvermeidung wird durch

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

Mobilitat der Zukunft ~ + Digitalisierung mitdenken  und intelligente Anséatze der Mobilitat
fordern

a. Smart Mobility férdern

b. Innovative Mobilitdtsthemen weiterentwickeln
Das strategische Zielfeld beinhaltet eine verkehrsmitteliibergreifende Digitalisierungsstrate-
gie (z.B. WLAN an Haltestellen, Handyparken, Echtzeitdaten, Mobilitdts -App, etc.). Mit einer
digitalen Vernetzung der Verkehrsangebote und einem intelligenten Verke  hrsmanagement
wird die Zugénglichkeit zu den Verkehrsmitteln erleichtert und attraktiviert, indem nahtlose
Ubergange zwischen den Verkehrstragern gewéhrleistet sind. Dies fordert die Inter - und Mul-
timodalitat, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmit tel auf den taglichen Fahrten und
Wegen. Innovative Mobilitatsthemen werden weiterentwickelt, indem neue Mobilitéatsformen
und technische Innovationen im Alltag geférdert werden und Forschung zugelassen wird (si-

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

Der Mensch als MaRRstab + Mobilitat stadt - und sozialvertraglich organisieren, fur mehr
Lebensqualitat in Braunschweig

a. Stadtraum angemessen und attraktiv gestalten

b. Mobilitdt ressourcenschonend und - erhaltend organisieren

Ein Ziel der Mobilitdtsentwicklungsplanung fir Braunschweig ist eine dem Menschen ange-
messene, attraktive Gestaltung des Stadtraumes. Daflir werden aktuelle Verkehrsangebote
weiterentwickelt und ein Konzept fir den Aus - und Umbau der Infrastruktur aller Verkehrs-
trager entwickelt. Der ruhende Verkehr fir die Verkehrsarten Rad, MIV, Sharing und Wirt-

schaft wird optimiert und besser organisiert. Fur die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
werden zu vereinbarende Standards angesetzt,die al s £Lei t pl anke® f ér
Ziel ist es eine ausgewogene Verteilung des Verkehrsraums zu erreichen und Aufenthaltsqua-
litat zu allen Tageszeiten zu schaffen. Insgesamt wird eine bessere Auslastung bestehender

Verkehrsmittel und Infrastruktu ren angestrebt.

Mobilitat fir alle £ Gleichberechtigter Zugang, um gesellschaftliche Teilhabe fir alle zu
gewahrleisten

a. Zielgruppenorientierte Planung forcieren
b. Barrierefreie und selbstbestimmte Mobilitat als Grundsatz der Planung

c. Daseinsvorsorge fir Stad t und Region sichern

di

e

St a
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Mit einer zielgruppenorientierten Planung werden die Mobilitdtsbedurfnisse definierter Ziel-
gruppen herausgearbeitet, um eine nutzerorientierte Mobilitdts - und Angebotsplanung sowie
Gestaltung umzusetzen. Barrierefreiheit und selbstbest immte Mobilitat werden als Grundsatz
der Planung verankert. Insgesamt werden die Verkehrssicherheit und die soziale Sicherheit
erhoht. Neben Infrastruktur, Sprache, Gestaltung und Ticketing sind auch barrierefreie Zu -
und Ubergénge herzustellen. Weitere Zu gangsbarrieren werden abgebaut. Mobilitat wird die
Daseinsvorsorge fiir Stadt und Land und die Vernetzung mit der Region sowie der Stadtteile
untereinander starken. Die Mobilitét ist dabei sozialvertraglich als Grundlage fir Alle zu ge-

stalten.

Erreichbarke it sichern und fordern £ Gute Mobilitdtsangebote fir alle Verkehrstrager

a. Wirtschaftsstandorte starken

b. Pendlerverkehre optimieren

c. Erreichbarkeit der Stadt, der Stadtteile und Nahversorgungsstandorte fordern
Der Standort Braunschweig als Oberzentrum wird ges térkt. Dabei spielt die gute Erreichbar-
keit von Arbeitsplatzen und Einrichtungen von regionaler Bedeutung eine zentrale Rolle.
Pendlerverkehre werden optimiert und der Umweltverbund auf Arbeitswegen und Dienstrei-
sen/-fahrten gestarkt. Die Erreichbarkeit de r Stadtteile und Nahversorgungsstandorte wird
gefordert, indem FufR - und Radverkehrsverbindungen ausgebaut und OPNV -Anbindungen si-
chergestellt werden. Dartber hinaus wird die stadtteilbezogene Nahmobilitat geférdert ,
Dienst- und Servicefahrten (Kurier -Express-Paket-(KEP-)Dienstleister) werden optimiert und
City Logistik innovativ gestaltet. Mit intelligenten Konzepten im Bereich Mobilitat wird Braun-
schweig somit als Wirtschaftsstandort herausstechen.

Selbstverstandlich unterwegs  + Sicher, komfortabel und einfach mobil sein

a. Verkehrssicherheit erhdhen

b. Inter - und multimodale Angebote weiterentwickeln

c. Einfachen Zugang und unkomplizierte Nutzung erméglichen
Die Vision Zero gilt als oberstes Ziel fir alle Mobilitatsformen. Es werden sichere Infra  struktu-
ren, Verkehrsflachen, Haltestellen und Schulwege geschaffen. Bei Planungsvorhaben gilt es
auch das subjektive Sicherheitsgefiihl zu berticksichtigen. Mit einer zielgruppenspezifischen
Verkehrs-/ Mobilitdtserziehung wird ein weiterer Beitrag zur Verke hrssicherheit geleistet. In-
ter - und multimodale Angebote werden weiterentwickelt, indem eine intelligente Mobilitats-
planung erfolgt und die Verkniipfung der Mobilititsangebote vereinfacht wird. Beispiels-
weise wird durch flexiblere Kombinationsmoglichkeiten  zwischen den Verkehrsangeboten
eine einfache und attraktive Nutzung der Verkehrsmittel ermoglicht. Der Zugang zu Ver-
kehrsmitteln wird komfortabel und einfach méglich sein.

Planersocietat | WVI
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3 Arbeitsprozess und Stufen des Mobilli-
tatsentwicklungsplans 2035+

3.1 Arbeitspakete und Ze itplan des MEP

Der gesamte Erarbeitungsprozess des Mobilitatsentwicklungsplans erfolgt in sechs Phasen
(vgl. Abbildung 3) und wird durch einen breit ange legten Planungsdialog begleitet. Der Ge-
samtprozess ist auf ca. 3Jahre angelegt. Dabei erfolgten vereinzelt kurzfristige Anderungen,
u.a.in den Beteiligungsformaten aufgrund der Corona -Pandemie bedingten Einschrankungen.
Die einzelnen Meilensteine und der abschlie3ende Mobilitatsentwicklungsplan werden der

Politik zum Beschluss vorgelegt.

Abbildung 3: Zeitplan und Arbeitsphasen + Teil 1

Mobilitatsentwicklungsplan fir die Stadt Braunschweig - Zeit- und Beteiligungsplan
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Abbildung 4: Zeitplan und Arbeitsphasen + Teil 2
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3.2 Prozessbegleitung

Alle Phasenwerden eng mit dem verwaltungsinternen Projektteam , dem fraktionsiberg rei-
fenden Lenkungskreis sowie dem Expertenkreis, bestehend aus gesellschaftlichen Akteuren
Akteurinnen und Institutionen , sowie der Offentlichkeit abgestimmt. So werden Zwischener-
gebnisse des Erarbeitungsprozesses des Mobilitdtsentwicklungsplans diskutier t sowie Ziele
und Mafinahmen erarbeitet. Zudem wurde das methodische Vorgehen laufend durch einen
wissenschaftlichen Beirat begleitet und diskutiert  (s. Abbildung 5). Auf eine gleichberechtigte

Besetzung von Frauen und Mannern in den Fachgremien wurde geachtet.

3.2.1 Verwaltungsinternes Projektteam

Im verwaltungsinternen Projektteam finden r egelmaRige Arbeitsgesprache zur Projektkoor-
dination und Prozesssteuerung statt. Laufend e Besprechungen der Zwischenergebnisse und
die strategische Festlegung von weiteren Arbeitsschritten sowie das regelmaRige Uberpriifen
und Anpassen des Projektplans sichern das zielgerichtete Vorgehen bei der Erarbeitung des
Mobilitatsentwicklungsplans. Zudem stellt d as verwaltungsinterne Proj ektteam sicher, dass

der MEP integriert die Schnittstellen der Verwaltung dezernatstbergreifend bericksichtigt.

3.2.2 Expertenkreis

Der Expertenkreis , der den gesamten Prozess des Mobilitdtsentwicklungsplans begleitet,
setzt sich aus bis zu20 Mitgliedern zusammen. Dazu gehdéren Vertreterinnen und Vertreter
aus unterschiedlichen verkehrsrelevanten Institutionen, Organisationen und Verbanden . Der
Expertenkreis trifft sichwaéahrend des gesamten Prozessesin regelmaRligen Sitzungen (vorge-
sehen neun Sitzungen). Wahrend des gesamten Prozesseshat 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 riickgekoppelt. Darliber 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 mdglichst passgenau

auf die alltaglichen Herausforderungen der Stadt Braunschweig abzustimmen .

3.2.3 Wissenschaftlicher Beirat

Der wissenschaftliche Beirat hat die Aufgabe eine gesamthafte, methodisch und inhaltlich ko-
harente Bearbeitung unter Beriicksichtigung lokaler und globaler mobilitatsrelevanter Er-

kenntnisse sicherzustellen. Dabei berét 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 Berticksichtigung paralleler und globaler Entwicklungen unterschiedlicher
Bereiche im Mobilitatssektor und dere n Anforderungen an den Mobilitdtsentwicklungsplan

eine zentrale Rolle. Uber den gesamten Prozesslauf wird der wissenschaftliche Beirat regel-
mafig 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 tber die we-
sentlichen Arbeitsschritte (z.B.Beteiligung, Analyseergebnisse) informiert . Zur Wahrung der
Transparenz dient der Lenkungskreis dem kontinuierlichen Informationsfluss an die  Politik .
Dariuiber hinaus bringen die Mitglieder die kommunalpolitischen Anforderungen in den Pro-
zess ein.Unabhéangig des Lenkungskreises liegt die Beschlusskompe tenz im Fachausschuss fur
Mobilitat und Verkehrsplanung (Ausschuss fir Mobilitéat, Tiefbau und Auftragsvergabe, ehe-

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

3.2.5 Beteiligung der Offentlichkeit

Der Mobilitatsentwicklungsplan wird unter Beteiligung der Braunschweiger = Einwohnerschaft
erarbeitet, um auf Grundlage von Empfehlungen der Beteiligten ein wegweisendes, aber auch
tragfahiges Mobilitatskonzept vorzulegen. Der Prozess zur Information und Beteili  gung der
breiten Offentlichkeit wird umfassend und aktivierend angelegt . Um alle Bevolkerungs- und
Altersgruppen zu erreichen wird ein breiter Mix aus unterschiedlichen Online - und Offline -Be-
teiligungsmethoden genutzt. Die einzelnen Schritte der Offentlich keitsbeteiligung werden in

Kapitel 4.3 vorgestellt.

Planersocietat | WVI
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Abbildung 5: Projektorganigramm und Beteiligte
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4 Kommunikat ion und Offentlichkeits-
beteiligung zum Mobilitatsentwick-
lungsplan 2035+

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

kalen Wissensbestande in den MEP einfliel3en zu lassen, wird die Erstellung des MEP von ei-

ner umf angreichen Offentlichkeitsbeteiligung flankiert

4.1 Web-Auftritt

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

https://mep.braunschweig.de/ kdnnen sich Burgerinnen und Birger mit dem MEP vertraut

machen. Neben grundsatzlichen Informationen Uber die einzelnen Bestandteile eines MEP
kdnnen sich Interessierte im Bereich £News®
oder sich direkt fir den Newsletter anmelden. Insbesondere dem Beteiligungsprozess wird

viel Platz eingerdumt, sodass sich schnell erkennen I&sst, wann, wo und wie Interessierte sich
einbringen kénnen. Fur abgeschlossene Beteiligungsschritte gibt es zudem herunterladbare

Dokumentationen mit ausfiihrlicheren Ergebnissen.

4.2 Prozesszeitung

Ergénzend zum Web-Auftritt des MEP gibt es die Prozesszeitung. Die 40-seitige Broschiire er-
schien im September 2020 zum Start der Europaischen Mobilitdtswoche und informiert um-
fassend liber den gesamten Entwicklungsprozess des MEP und zu seinen einzelnen Themen-
feldern. Die Prozesszeitung beinhaltet zudem ein Glossar, dasliber unterschiedliche Begriffe
aus den Themen Mobilitat und Verkehr aufklart. Bei Beteiligungs -Veranstaltungen z um MEP

in Braunschweig liegt die handliche Broschire vor Ort aus .

4.3 Burgerbeteiligung

4.3.1 Chancen- und Mangelanalyse

Zum Start der Europdaischen Mobilitdétswoche am 16. September 2020 startete der offentli-
che Auftakt zum MEP in Braunschweig. Neben einer Erklarung , worum es sich bei einem MEP

Planersocietat | WVI

éber

de


https://mep.braunschweig.de/

Seite 20 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht

handelt, gab es eine Einfihrung in den Ablauf des Erstellungsprozesses sowie der geplanten
Beteiligung.

Zeitgleich startete bereits der erste Beteiligungsschritt in Form einer ~ Online -Beteiligung , die
einen knappen Monat spater am 12. Oktober endete. Neben Fragen zu den einzelnen Ver-
kehrstragern und Mobilitatsformen (Fahrrad, zu FuB, MIV und OPNV) wurden die Teilnehmen-
den auch zu den Querschnittsbereichen Sicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualité&t
befragt. Zur rAumlich en Verortung ihrer Anregungen konnten die Teilnehmenden sowohl
Wegeverbindungen als auch Punkte auf einer digitalen Karte eintragen. Ziel war es Chancen
und Mangel von den Braunschweigerinnen und Braunschweigern zu erfahren. Insgesamt nah-
men an der Online-Beteiligung 245 Braunschweigerinnen und Braunschweiger teil, die Uber
3000 Beitrage einbrachten, sodass das Projektteam auf einen umfangreichen Fundus an loka-
lem Fachwissen, Vorschlagen und Hinweisen zurlckgreifen 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-
volkerungsanteil dieser Bevilkerungsgruppe erreicht.  Ein Grof3teil der Teilnehmenden (ca. 75
Prozent) hat keine Angabe beziiglich ihres Geschlechts gemacht. Von den Ubrigen Teilneh-

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

4.3.2 Zukunftserzahlungen

Im Juni 2021 befand sich der ME P £TGonu :rA®fliinf Tagen war das Projektteam mit einem
Lastenrad und einem Informationsstand an diversen Orten im Braunschweiger Stadtgebiet
vertreten, um interessierten Blrgerinnen und Blrgern die Mdglichkeit 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 StralRe sowie der Wochenmarkt Stadtpark , Standorte der Tour. So wurden stadtweit An-
laufstellen zu unterschiedlichen Zeiten angeboten , um eine breite Masse zu erreichen. An den
I nformationsstynden konnten I nteressierte zudem di e
Empfang nehmen: Dabei handelte es sich um ein analoges Beteiligu ngsformat, bei dem Teil-
nehmende neben Informationen zum Prozess auch die Mdglichkeit zur Bewertung einzelne r
Zukunftserzahlungen erhielten und eigene Zukunftsvorstellungen  fur Braunschweigs Mobili-
tat entwickeln konnten. Bei den Zukunftserzahlungen handelte es sich um vierz. t. iber-
spitzte utopische Visionen, wie die Zukunft der Mobilitat in Braunschweig aussehen kénnte.
Dabei dienten die in Kap. 2 beschriebenen strate gischen Zielfelder als Grundlage. Die einzel-
nen Erzahlungen schlossen sich dabei nicht gegenseitig aus, auch wenn es selbstverstandlich

Konflikte zwischen einzelnen Teilaspekten gab. Die vier Erzéhlungen lauteten wie folgt:
1 Umweltgerechte Mobilitat 1 Vernetzte Mobilitat

1 Soziale Mobilitat 9 Sichere Mobilitat
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Die ausgefillten Bogen konnten anschliel3end an einem Info -Stand oder im Rathaus abgege-
ben oder eingescannt per Mail geschickt werden.

Di e -E®@Quwu ®d -6 d-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 Zukunftserz&hlungen und ihre einzelnen Teilaspekte bewerten und
ebenfalls eigene zukiinftige Gestaltungsvorschlage einbringe n. Mit dieser digitalen Ergan-
zung zu den Zukunftserzdhlungen wurde die technisch affine Zielgruppe angesprochen. Hin-
sichtlich der Altersstruktur waren die 25 - bis 39-jahrigen die grof3te teilnehmende Personen-
gruppe, gefolgt von den 40 - bis 54-Jahrigen. Ein Blick auf die Geschlechterverteilung zeigt,
dass mit 60 Prozent ein etwas gréRerer Anteil an Mannern an der Online -Beteiligung teilge-
nommen hat (Frauen: 39 Prozent). 4 Prozent der Teilnehmenden gaben divers an. Ein Grof3teil
der befragten Menschen wohnte in der Kernstadt. Insgesamt gingen mehr als 7.500 Hinweise

ein.

Die Européische Mobilitdétswoche f and 2021 wunter dem Motto £Akti v,

g

terwegs® vom 16. September bis 22. September statt.

raum zahlreiche Vortrage, Fahrradtouren, Rundgange und viele andere Veranstaltungen statt.
Auch der MEP war mit einer Ausstellung wahrend der gesamten Woche vor Ort. Auf dem
Platz der Deutschen Einheit, direkt vor dem Rathaus, konnten sich Interessierte auf Stellwan-
den Uber erste Analyseergebnisse, die strategischen Zielfelder, Ausschnitte der Beteiligung
zu den Zukunftserzahlungen und den allgemeinen Erstellungsprozess des MEP informieren.

4.4 Allgemeine Kommunikation

Auf der Projektwebsite wird Uber alle wichtigen Schritte und  Termine des MEP informiert.
Dartberhinausgehende Fragen zum MEP kdnnen direkt Gber das Funktionspostfach

mep@braunschweig.de gestellt werden. Zusatzlich dazu bindelt 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 ligung gestellt. Pressemitteilungen und sozial Media -Bei-

trage werden parallel zum Prozess durch die Verwaltung veréffentlicht.

4.5 Auswertung und Dokumentation

Alle prozessbegleitenden Veranstaltungen werden transparent und wertfrei dokumentiert .
Die Dokumentationen der 6ffentlichen Beteiligung sveranstaltungen werden im Nachgang
der Veranstaltungen auf der Projektwebsite des MEPveroffentlicht . Die Ergebnisse sind in

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

Planersocietat | WVI
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Abbildung 6: Projektphasen zur Beteiligung (Stand Dezember 2021)
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5 Analyse der Mobilitatssituation

5.1 Ausgangssituation und Rahmenbedingungen

5.1.1 Planwerke

Zur Erstellung des MEP 2035+ werden diverse Konzepte und Fachplanungen aus dem Mobili-
tatsbereich sowie anderen Bereichen wie beispielsweise der Stadtentwicklung oder der Um-
weltplanu ng miteinbezogen, um an bereits bestehenden Lésungsvorschlagen und Zielvorga-
ben anzuknlpfen. Dartiber 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 ausgewahlte Ubersicht der beriicksichtigten kommunalen , regionalen

und bundesweiten Dokumente:
1 Flachennutzungsplan (Neuaufstellung voraussichtlich 2023)
1 Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0 (voraussichtlich 2022 , Richtungsbeschluss 2021)

1 Branchenlbergreifende Logistik - und Mobilitatsstudie fir die Braunschweiger Innen-
stadt (2021)

1 Fortschreibung des Zentrenkonzeptes Einzelhandel , Braunschweig (2021)
1 Projekt Echtzeit des Regionalverbandes GrORraum Braunschweig (2021)
1 Larmaktionsplan (2020)

1 Nahverkehrsplan GroRraum Braunschweig (2020)

1 Stadtbahnausbaukonzept fiir Braunschweig (2020)

1 E-Bus-Konzept (2020)

1 OPNV-Bevorrechtigungsprogramm (2019)

1 Tarifstrukturreform (2019)

1 Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030 (2018)

1 Regionales Einzelhandelskonzept (REHK) fir den Grofiraum Braunschweig (2018)
1 Masterplan 100 % Klimaschutz fir den GroRraum Braunschweig (2018)

1 Bundesverkehrswegeplan 2030 (2016)

1 Gewerbeflachen Braunschweig + Entwicklungskonzept (2016)

1 Kommunaler Aktionsplan - Braunschweig Inklusiv (2015)

1 Regionales Raumordnungsprogramm (2008)
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Einige dem Verkehr Gibergeordneten Planwerke werden im Weiteren erlautert, um die Trag-
weite und Schnittmenge des Verkehrs -und Mobilitéatssektors zu verdeutlichen:

In regelmafigen Abstanden werden im Zuge einer EU -Richtlinie die Larmaktionspléane der
Stadt Braunschweig fortgeschrieben. Der aktuelle Larmaktionsplan wurde 2020 beschlossen
und definiert auf Basis der zwei Jahre zuvor erstellten Larmkartierung und einer O  ffentlich-
keitsbeteiligung ein Malinahmenprogramm, um Larmquellen zu vermeiden, zu verlagern oder
zu verringern. Als Hauptverursacher von Larm fokussieren sich die vorgeschlagenen Maf3nah-
men auf den Verkehrssektor: Neben der Férderung larmarmer Fortbewegungsa rten wie dem
FuR- und Radverkehr sowie dem OPNV werden auch MaRnahmen im Bereich der Geschwin-
digkeitsreduzierung und die Verbesserung des Verkehrsflusses definiert , wodurch sich di-
rekte Empfehlungen zugunsten des Umweltverbund fiir den MEP 2035+ ableiten la ssen.Hie-
ran ankniipfend 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 fur den Klimaschutz die schnellstmdgliche Treibhausneutra litdt +wenn mdglich be-
reits ab 2030 +fest. Darin heif3t es, dass im Verkehrs- und Mobilitdtssektor der Bedarf an fos-
silen Treibstoffen im Stadtgebiet Braunschweig um mindestens drei Viertel gesenkt werden
soll. Als Malznahmen werden die Reduzierung des mot orisierte n Individualverkehrs und die

Verlagerung auf den Umweltverbund sowie die Elektrifizierung genannt.

Das Uber einen mehrjahrigen Zeitraum entwickelte und 2018 beschlossene Integrierte  Stadt-
entwicklungskonzept (ISEK) stellt ein Uber die verschiedenen Themenbereiche der Stadtent-

wicklung Ubergreifendes Konzept dar, welches die raumliche Entwicklung Braunschweigs bis

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

Rahmen des Arbeitsfel dsMolb2 |£iZtuyktugn fwesrodreine nvteiresrcthei e d e r
projekte vorgeschl agen wozu der Einsatz £intelligen

Forderung von Sharing-Angeboten sowie die Erarbeitung des MEP.

Ebenfalls im Jahr 2018 wurde das Regionale Einzelhandelskonzept (REHK) fiir den Grof3-
raum Braunschweig fortgeschrieben. Es dient als (Planungs -)Grundlage fiir die raumliche
Steuerung des Einzelhandels und tragt mit seiner regionalen Perspektive der wachsenden
Nachfrageverflechtungen zwischen Braunschweig und dem erweiter ten Umland Rechnung.
Das Konzept beriicksichtigt aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen und liefert eine empi-
risch fundierte, detaillierte Datenbasis fir die Abstimmung der Einzelhandelsentwicklung zwi-

schen regionalen Akteurinnen und Akteuren.

Mit dem Entwic klungskonzept Gewerbeflachen Braunschweig ~ von 2016 wurde ein umfas-
sendes strategisches Gesamtkonzept entwickelt, das umfassenden Entwicklungen wie der Di-
gitalisierung Rechnung tragt. Das mit einem Zielhorizont bis 2030 versehene Entwicklungs-
konzept soll fui r die Stadt die Grundlage fur den Umgang mit vorhandenen und neu zu er-
schlieBenden Gewerbeflachen darstellen, sodass die Stadt auch in Zukunft attraktiv fir Unter-
nehmen ist und damit Arbeitsplatze geschaffen werden. Im Fokus stehen dabei Unternehmen

des produzierenden Gewerbes sowie wissens- und unternehmensbezogene Dienstleistungen.
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Mit neu zu erschlieRenden Gewerbeflachen steht die Erreichbarkeit dieser fir Guter - sowie
Personenverkehre (u.a. Belegschaft) im Zusammenhang und hat somit direkte Bertihrungs-
punkte mit dem MEP 2035+.

Im Zuge einer erforderlichen Fortschreibung und Ergénzung bestehender Konzepte wurde

2021 das Standortkonzept Zentrale Versorgungsbereiche erstellt, in welchem zentrale Ver-
sorgungsbereiche innerhalb Braunschweigs konkret voneinander raumlich abgegrenzt wer-

den. Mit dem Ziel einer mdglichst flachendeckenden Nahversorgung im gesamten Stadtge-

biet und damit auch einer Funktionssicherung und Weiterentwicklung der Braunschweiger

Stadtteilzentren geht es im Konzept auch um die Starkung und A ttraktivitatssteigerung der

CityHi eraus |l ysst sich das Prinzip einer £Stadt der
rekte Signalwirkung fir den MEP 2035+ aufweist. Die einzelnen zentralen Versorgungsberei-

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

scheiden. Fur Wirtschaft, Politik und Verwaltung sowie fiir zukiinftige Planungen und wirt-

schaftliche Aktivitaten ist das Standortkonzept zentrale Grundlage.

Mit der Neuaufstellung des Braunschweiger Flachennutzungspl anes (FNP) (bis voraussicht-
lich 2023) wird die stadtebauliche Entwicklung der Stadt an die Ergebnisse des ISEK angepasst
und die Ziele in diesem konkretisiert *2. Der FNP als informelles Instrument legt Wohnungs -
und Bebauungspotenziale fest und bildet die Grundlage fur die rechtsverbindliche Bauleitpla-
nung. Dem FNP zugrunde liegt beispielsweise die Wohnungsbedarfsprognose , worauf beru-
hend die Stadt Braunschweig bis Ende 2025 Baurecht fur rund 6.000 Wohnungen schaffen

will. Durch die Ausweisung neuer Flachen fir Wohnen oder Gewerbe sowie bestehende Er-
schlieBungen 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 Anspriiche an die verkehrliche Infrastruktur. So haben beispiels-
weise der Fortbewegungszweck, das Alter, das infrastrukturelle und soziale Umfeld oder die
Wetterlage Einfluss auf das Mobilitatsverhalten und somit a uf die Verkehrsplanung 3. Zudem
sind soziale Aspekte wie die Herkunft, Sprache oder finanzielle Lage zu bertcksichtigen. Im
Folgenden werden einzelne Zielgruppen mit ihren unterschiedlichen Anforderungen an die

Mobilitat in Braunschweig dargestellt “:

12 ygl. Stadt Braunschweig 2019
B vgl. FGSV 2002

14 Bei den Beschreibungen handelt es sich um idealtypische Darstellungen, die keinen Anspruch auf Vollstandigkeit
erheben. Ferner handelt es sich um einzelne Rollen, wobei eine Person je nach Kontext mehrere Rollen besetzt.
Die Nichtbenennung einzelner Personengruppen (z.B. Familien, dltere Menschen) is t nicht gleichzusetzen mit ei-
ner Nichtbeachtung derer Anspriiche. Vielmehr findet sich die Beriicksichtigung derer Anforderungen in den be-
schriebenen Personengruppen wieder (z.B. barrierearme Gestaltung, Interaktionen im Raum).

Planersocietat | WVI
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Kind er und Jugendliche nutzen den dffentlichen Raum zum Aufenthalt und zur Interaktion,
etwa zum Spielen mit Gleichaltrigen. Insbesondere Kinder weisen je nach Alter unterschiedli-
che entwicklungspsychologische Voraussetzungen auf und missen das sichere Fortbewegen
im Verkehr erst 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 selbststandig zurtickgelegt und zwar i.d.R. mit dem Fahrrad, zu Fuf’ oder mit dem
OPNV.

Anwohne nde stellen v.a. an ihr direktes Umfeld im Quartier Anspriiche. Sie méchten in einer
(verkehrs-)sicheren Umgebung leben und von mdéglichst wenigen Immissionen betroffen sein.
Ihr eigenes Wohnumfeld ist Anwohnenden bestens bekannt, sodass dortige Verénderungen,
etwa Verbesserungen der Ful - oder Radverkehrsinfrast ruktur, schnell wahrgenommen wer-

den.

Als Oberzentrum und Standort zahlreicher grof3er Unternehmen und Forschungseinrichtun-
gen sind dariiber hinaus auch Pendelnde (Fokusgruppe Berufstétige ) eine wichtige Ziel-
gruppe in Braunschweig. Diese Gruppe méchte ihren Zielort in oder auf3erhalb von Braun-
schweig schnell erreichen, wobei der Grof3teil dafiir derzeit den eigenen Pkw nutzt. Um dies
zu andern sind sie auf unkomplizierte Umsteigemdglichkeiten an gewiesen: So sind sie etwa
auf ein ausreichendes Angebot von Fahrradabstellanlagen an Bahn - und Bushaltestellen oder
auf P+R-Anlagen fiir inren Pkw angewiesen. Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten von Pendeln-
den steht dartiber hinaus im direkten Zusammenhang mit dem betrieblichen Mobilitatsma-

nagement durch den Arbeitgeber.

Urlaubsgaste sind haufig das erste Mal in Braunschweig und sammeln an ihren Ankunftsor-
ten, wie z.B. dem Hauptbahnhof, erste Eindriicke. Unter Umstanden bendétigen sie Orientie-
rungshilfen, um die gewlinschten Ziele zu erreichen. Das kann z.B. ein Ful3ganger-Leitsystem
sein, auf dem touristische Destinationen innerhalb Braunschweigs ausgewiesen sind. Da Tou-
ristinnen und Touristen in Braunschweig keine verfestigte Mobilitatsroutine haben, sind sie

bei der Verkehrsmittelwahl vor Ort gegenliber unterschiedlichen Mobilitatsangeboten aufge-

schlossen.

Menschen mit Mobilitatseinschrankung finden sich in allen Zielgruppen. Dazu zahlen u.a.
kognitiv - und korperlich behinderten oder blinde und seheingeschrank te Personen, ebenso
wie Personen mit Rollstuhl oder Rollator. Dabei kdnnen die Barrieren fir die unterschiedli-
chen Einschrankungen sehr unterschiedlich sein, wie z.B.fehlende abgesenkte Bordsteine,
fehlende Lautsprecherdurchsagen oder Sprachbarrieren. Menschen mit Mobilitatseinschran-
kung sind haufig auf bestimmte Fortbewegungsarten angewiesen, wie etwa den Bus, die be-
stimmte Anforderungen erfullen missen. Zudem sind sie oft aufgrund ihres eingeschrankten
Mobilitatsradius in besonderer Weise auf gute nahrau mliche Versorgungsangebote angewie-
sen. Die Wege dorthin werden dabei mitunter auch zu FulR zurlickgelegt, sodass eine barriere-
freie Infrastruktur in den Quartieren vor Ort unerlasslich ist, um die Teilhabe dieser Menschen

am gesellschaftlichen Leben sicherzu stellen.
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Als Ort mehrerer Hochschulen mit rund 20.000 *®° Studierenden ist auch diese Zielgruppe ein
wesentlicher Bestandteil Braunschweigs. Studierende sind i.d.R. neuen Technologien und
Dienstleistungen gegenuber aufgeschlossen, sodass sie fur die Organisa tion ihrer téglichen
Wegeketten etwa Mobilitdtsportale Giber das Smartphone nutzen. Damit kann etwa das Aus-
leihen eines Fahrrads gemeint sein. Mit dem Semesterticket haben Studierende einen erleich-

terten Zugang zum OPNV.

Gendergerechte Planung spielt auch in der Mobilitat eine immer grél3ere Rolle. Frauen wei-
sen vielerlei andere Bedurfnisse und Anforderungen an Mobilitdtsangebote auf, als andere
Nutzergruppen. Da Frauen auch heute noch in vielen Fallen den Grof3teil der Sorgearbeit leis-
ten, sind sie haufiger in ihrem Wohnumfeld unterwegs und kombinieren mehrere Wegezwe-
cke (z.B.Arbeit, Einkaufen, Kinder), was dazu fuhrt, dass sie mehr Wegeketten mit kiirzeren
Wegestrecken zurticklegen. Hinzu kommt, dass viele innovative Mobilitdtsangebote sich nicht
gut fur ihr e Wegezwecke (z.B.Kinder zur Schule bringen) eignen. Dadurch haben sie zum ei-
nen, einen héheren Anspruch an ein gut ausgebautes Ful3 - und Radwegenetz und zum ande-
ren an gut funktionierende und puinktliche multimodale Mobilitats - und OPNV-Angebote.
Frauen weisen bei der Nutzung von Mobilitdtsangeboten aufl3erdem ein hdheres Sicherheits-

bedurfnis auf.

5.1.3 Datengrundlage Verkehrsdaten

Fur die Bearbeitung des MEP werden gemafd Auftrag im Wesentlichen die vorhandenen Da-
tengrundlagen genutzt. Dafiir wurde u.a. auf externe Daten, z.B.MiD 2017 und auf Daten aus
den vorhandenen Planwerken (s. Kap. 5.1.1) zurtickgegriffen. Fur Teilaspekte wurden sekt-
orale Nacherhebungen durchgefiihrt und d urch qualitative Vor -Ort-Begehungen erganzt. Auf-
grund der Einflussnahme der Corona -Pandemie auf das Mobilitdtsverhalten wurde in verein-

zelten Fallen auf Daten vor der Pandemie zurlickgegriffen.

Eine wichtige Grundlage fir die Analyse und Bewertung stellen zudem die Richtlinien (R)und
Wissensdokumente (W) der Forschungsgesellschatt fiir StraRen - und Verkehrswesen (FGSV
dar. Dabei wird in den Richtlinien geregelt, wie technische Sachverhalte geplant oder reali-
siert werden missen 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 erlau-
tern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmaf igerweise behandelt werden kann oder schon
erfolgreich behandelt worden ist. Durch den Beteiligungsprozess werden zudem Vor -Ort -Wis-

sen und Fachwissen berlcksichtigt.

Fur die Betrachtungen im motorisierten Verkehr wurde auf das vorliegende  Verkehrsmodell
Braunschweig zuriickgegriffen. Das Modell beinhaltet neben der Stadt auch den Umlandver-

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

15 ygl. CHE Centrum fur Hochschulentwicklung Stand 2021
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Jahr 2017/2018 fur den Analysefall 2016 aktualisiert und die Prognose auf das Jahr 2030 fort-
geschrieben. Derzeit wird ein neues Verkehrsmodell fiir 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 riickw irkende Betrachtung,

was aber dazu fuhrt, dass die Vollstandigkeit der Daten gewéahrleistet wird. Das Analysemo-
dell 2018/2019 wird Grundlage fur die Bewertung der verkehrlichen Aspekte der Szenarien im

weiteren MEP -Prozess.

5.2 Stadtstruktur und stadtebauliche Entwicklung

5.2.1 Demografische Entwicklung - Bevdlkerungsentwicklung
und Prognose

Fur die Charakterisierung der Bevolkerungsentwicklung wurden die Angaben der Stadt Braun-
schweig sowie die Bevdlkerungsprognose von CIMA aus dem Jahr 2017 zur Analyse herange-
zogen. In Abbildung 7 ist der Langzeittrend der Bevdlkerungsentwicklung fir die Stadt Braun-
schweig dargestellt. Aus den Daten geht ein Anstieg der Bevolkerungszahl bis 2015 hervor.
Im Anschlusssind je nach Szenario unterschiedliche Trends zu beobachten. Die einschlagigen
Prognosen gehen eher von einer Fortsetzung d es Trends 2015 und einer positiven Bevolke-
rungsentwicklung fir die Zukunft aus. Fur den kommenden Zeitraum der nachsten Jahre wird
von einem kontinuierlichen Anstieg der Bevélkerun 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 .

Die positive Bilanz in der Bevoélkerungsstatistik lasst sich durch die  Wanderungsbewegungen
erklaren. Wahrend das Geburtensaldo in Braunschweig leicht negativ ist (2019: -395), wird die-
ses durch das positive Saldo aus Zu und Fortziigen (2019: 1.165) nicht nur kompensiert, son-

dern auch insgesamt die Einwohnerzahl angehoben.

Die Bevolkerungsentwicklung nach Altersgruppen zeigt die  Abbildung 8. Aus dieser lasst sich
ableiten, dass trotz des prognostizierten Anstiegs der Bevolkerung, Braunschwei g dennoch
von den Auswirkungen des demographischen Wandels betroffen ist und sich dieser Heraus-
forderung stellen muss. Insbesondere die Altersgruppe, der Giber 70 -Jahrigen wird in Relation
zur Gesamtbevdlkerung zunehmen, wahrend der Anteil der Einwohnerinne n und Einwohner
zwischen 40 und 60 Jahren etwas abnimmt. Gleichzeitig ist mit einem leichten Zuwachs der
Bevdlkerungsgruppe der Kinder und Jugendlichen zu rechnen. Beide Gruppen stellen beson-

dere Anspriche an die verkehrliche Infrastruktur im 6ffentlichen Raum und weisen ein spezifi-

16 ygl. CIMA-Bevolkerungsprognose 2017 nach BSVG 2020
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schen Mobilitatsverhalten auf. So gilt es unter anderem die zu erwartende Zunahme der Aus-

bildungs - und Freizeitwege sowie die Bedirfnisse hinsichtlich der Barrierefreiheit zukiinftig

zu berticksichtigen.

Abbildung 7: Entwicklung der Bevélkerungszahl bis 203 0
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Quelle: CIMA-Bevolkerungsprognose 2017 nach BSVG2020

Abbildung 8: Bevolkerungsentwicklung differenziert nach Altersgruppen
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Quelle: Planersocietéat, Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2021

17 CIMA-Nullvariante: bildet die natiirliche Bevolkerungsentwicklung ab
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5.2.2 Stadtstruktur

Braunschweig liegt im Osten von Niedersachsen, etwa 50 km &stlich der Landeshauptstadt
Hannover. Die Stadt ist ein Oberzentrum in der Metropolregion Hannover -Braunschweig-Got-
tingen -Wolfsburg. Mit einer Bevdlkerung von rd. 251.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
(Stand: 31.12.2019) ist Braunschweig die zweitgrof3te Stadt Niedersachsens.

Abbildung 9: Stadtstruktur Braunschweig
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Braunschweig hat eine klar gegliederte Stadtstruktur mit einem historischen Stadtkern - der
heutigen Innenstadt - innerhalb von Okerumflut und Wallring, den griinderzeitlichen Ringg e-
bieten, den Wohnsiedlungen des 20. Jahrhunderts, den gewachsenen ehemaligen Dorflagen
sowie den grofl3en Forschungs- und Wirtschaftsstandorten, eingebettet in ein starkes griines

Netz aus Erholungs-, Landschafts- und Naturraumen 28,

In den Randbereichen der Innenstadt, insbesondere nérdlich und westlich des Cityrings, domi-
niert die Wohnnutzung (vgl. Abbildung 9). Dagegen befindet sich im zentralen und std -westli-
chen Bereich das kommerziell und kulturell gepragte Stadtzentrum mit einer gro3en Fu3gan-
gerzone. Im dstlichen Bereich schlief3t sich das Magniviertel an, welches durch seine Kleintei-
ligkeit und eine lebhafte Gastronomie einen attraktiven Anziehungspunkt darstellt.

5.2.3 Stadt ebauliche Entwicklung

Unter Berucksichtigung der Bevélkerungsp rognose, der zufolge bis 2030 bis zu 15.000 wei-
tere Einwohner innen und Einwohner hinzukommen (s. Kap. 5.2.1) undaufgrund 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 Hélfte Einpersonen-
haushalte (54 %). Auch der individuelle Bedarf an Wohnflache wird zunehmen und nach Prog-
nosen des BBSR bis 2030 auf eine durchschnittliche Pro-Kopf-Wohnflache von voraussichtlich
auf rd. 47 m2 anwachsen. Basierend auf einer von der Stadt Braunschweig in Auftrag gegebe-
nen Bevdlkerungs - und Wohnungsbedarfsprognose hat die Stadt Braunschweig als Ziel be-
schlossen, von Anfang 2020 bis Ende 2@5 zuséatzliche 6.000 Wohneinheiten planungsrecht-
lich zu ermdglichen. 2025 soll evaluiert werden, ob bis 2030 weitere Kapazitaten (2.000

Wohneinheiten) geschaffen werden missen.

Die Strategie bis zum Jahr 2030 heif3t: Innen - vor AuRenentwicklung. Vorrangig sollen die Po-
tenziale fir Wohnen, Arbeiten und Freizeit in der Kernstadt sowie innerhalb der Stadtteile

voll ausgeschopft werden, bevor bislang noch unversiegelte Freiflichen oder landwirtschaft-
lich genutzte Flachen fiir eine neue Bebauung in Anspruch genom men werden *°. Die meisten
Baugebiete sollen entlang vorhandener oder geplanter Stadtbahntrassen entstehen. Dies

tragt zu einer nachhaltigen Verkehrsabwicklung bei.

Aktuell befinden sich zahlreiche neue Wohnbaugebiete in der Planung bzw. bereits in der Um-
setzung. So entstehen z.B.insbhesondere in der Nordstadt im Bereich Nordanger sowie auf
dem ehemaligen BZ-Geléande am Mittelweg bis zu 1.800 neue Wohnungen. Auch in Stéckheim

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

18 ygl. Stadt Braunschweig 2018
9 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 fir den Bereich Holzmoor -Nord be-
schlossen. Daneben gibt es zahlreiche weitere Vorhaben im gesamten Stadtgebiet.

Die groR3te stadtebauliche Entwicklungsflache ist die sog. Bahnstadt. Die Bahnstadt umfasst
einen Bereich von ca. 300 ha sudlich des Hauptbahnhofs und beinhaltet Flachen zwischen dem
Hauptbahnhof, dem Hauptguterbahnhof, Flachen des teilweise stillgelegten R angierbahn-
hofs, dem ehemaligen Eisenbahnausbesserungswerk und am Wohngebiet Bebelhof. Die Bahn-
stadt ist ein Schliisselprojekt des ISEK und wird mit seinen Chancen, Potenzialen und seinen
modularen Erweiterungsmaoglichkeiten ein wichtiger Baustein der Stadten  twicklung in den
nachsten Jahren sein. In die Gebietse ntwicklung sollen zukunftsweisende Themen der Gesell-
schafts- und der Stadtentwicklung wie Digitalisierung, vernetzte Mobilitéat, Industrie 4.0 oder

klimagerechte Stadt - und Technikentwicklung einflieRen 2.

Fir die gewerblichen Flachen schreibt das Gewerbeflachen -Entwicklungskonzept ein neues
Leitbild fest: Nur ein Teil der Gewerbeflachen soll an klassischen, von der Wohnnutzung ge-
trennten Standorten entlang der Autobahnen entstehen. Wissensorientierte Arb  eitsstatten,
Buros und Betriebe der Forschung sind auf innenstadtnahe Lagen bzw. auf die Nahe zur Tech-

nischen Universitat und zu den groRen Forschungseinrichtungen angewiesen 2%,

Daneben soll die Planung von produktionsorientierten  stadtischen Gewerbegebiet en laufend
fortgefiihrt werden. Prioritar werden laut Gewerbeflachenentwicklungskonzept 2016 fol-
gende Gebiete verfolgt:

1 Peterskamp-Sid (Hondelage + Querum)

1 Ehemaliges Eisenbahnausbesserungswerk
i Stiddien-Beddingen

1 Thiedestral3e -Ost (Riiningen)

1 Interkommunales Gewerbegebiet Autobahnkreuz Wolfsburg/Kénigslutter am Elm
(A2/A39)

1 Interkommunales Gewerbegebiet Wolfenbittel -Braunschweig (Wolfenbiittel West
Nord, Wolfenbittel West Sid)

1 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 fiir wissensbasierte Betriebe (Hochtechnologie, Dienstleister) sowie in Verbin  dung

mit einer starken Innenentwicklung bei der Wohnnutzung. Dies entspricht in hohem Mafl3e

20 ygl. Stadt Braunschweig 2021b.
2L ygl. ISEK 2018.
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den Grundbedingungen fiir das verkehrliche Leitbild einer Stadt der kurzen Wege. Um dies zu
erreichen sind die unterschiedlichen Anforderungen an Erreichbarkeit und E rschlie3ung von
Wohn- und Gewerbegebieten zu beriicksichtigen . Dabei sind Qualitats - und Ausfihrungsstan-
dards, wie sie bereits bei geteilten Uberwegen existieren auch fiir andere Anwendu ngsfalle

(z.B. Raduberfuhrungen an Grundstiicksausfahrten) , weiter zu etablieren.

5.2.4 Zusammenfassende Bewertung

Starken

- voraussichtlich steigende Bevélkerungszahl aufgrund eines positiven Wanderungssal-
dos

- Braunschweig als wachsender und attraktiver Wirtschaftsstandort
- Bundelung wissensorientierte r Arbeitsstéatten

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

bahntrassen
- Topographie
Schwéchen
- Anpassung an demographischen Wandel erforderlich

- Qualitats - und Ausfiihrungsstandards weiter etablieren (verkehrliche Leitlinien)

5.3 Mobilitat und V erkehr in Braunschweig

5.3.1 Einleitung

Fur die Analyse der Mobilitatssituation und des Verkehrs in Braunschweig soll zunachst kurz
auf Begrifflichkeiten eingegangen werden. Die Begriffe Mobilitdt und Verkehr werden haufig

synonym verwendet, wobei Planende hier deutliche Unterschiede machen:

A Mobilitat ist die Moglichkeit zur Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Leben z.B. zur Versorgung oder zur Bildung und zur Teilnahme an auf3erhauslichen

Aktivitaten. Mobilitat ist zu gewahrleisten und zu  sichern.

A Verkehr ist die tatséchliche Verwirklichung von Mobilitat mit unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln und an unterschiedlichen Standorten. Er muss so umweltschonend wie
moglich organisiert werden.

Die Analyse des Mobilitats - und Verkehrsverhaltens der B raunschweiger Bevolkerung er-

folgte auf vorliegenden Daten und Erhebungen. Dazu liegen u.a. Daten aus der Erhebung
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EMobi lityt 1 n DNIDRT Voi. Barkeine RAulstbckg der Erhebung durch

die Stadt vorgenommen wurde, ist die Stichprobe mit we niger als 100 befragten Haushalten
nur eingeschrankt verwendbar. Fir das Jahr 2023 ist daher die Teilnahme an der Erhebung
£ESrMobilityt in Stydten® mndtaussagekrétigeren sichprobec h
geplant , wobei die Teilnahme an der SrV zukilinftig regelmafig erfolgen soll.  Insofern wurde
bei der Auswertung auch auf die im Jahr 2010 durchgefiihrte Haushaltsbefragungi m Gebiet
des Regionalverbands mit 3.200 befragten Personen allein in der Stadt Braunschweig zuriick-
gegriffen (WVI 2010).

Daneben wurde das Verkehrsmodell Stadt Braunschweig fiir den Analysefall 2016 ausgewer-
tet. Das Verkehrsmodell beinhaltet neben dem Verkehr der Braunschweiger Bevdlkerung

auch den Verkehr der Bewohner schaft im GroRraum Braunschweig sowie den Verkehr mit
dem Umland (WVI 2018). Das Verkehrsmodell wurde letztmalig auf den Analysezeitpunkt

2016 aktualisiert. Aktuell wird ein neues Verkehrsmodell fir den Analysezeitpunkt  2018/2019
erstellt (Datenstand vor der Corona -Pandemie), welches voraussichtlich Ende 2022 verfugbar

sein soll.

5.3.2 Verkehr und Mobilitat der Braunschweiger Bevolkerung

Die Braunschweigerinnen und Braunschweiger machen am Tag im Durchschnitt 3,5 Fahrten
und Wege, davon die meisten als private Erledigung (40 %) sowie zum Einkaufen (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).

grdger e
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Abbildung 10: Anteile der Wegezwecke
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Quelle: WVI 2010

Bei den taglichen Fahrten und Wegen wird der Umweltverbund, also zu Fuf3 gehen, Fahrrad
fahren und der OPNV, von der Braunschweiger Bevolkerung mit 53 % insgesamt starker 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 Grol3stadten eine
leicht Uberdurchschnittliche Radverkehrsnutzung, dagegen eine etwas unterdurchschnittliche
OV-Nutzung. Dies zeigt sich auch in der langfristigen Betrachtung der Entwicklung des Modal
Split (vgl. Abbildung 11 und Abbildung 12), die ausunterschiedlichen 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 Zahlungen vali-
diert werden. Mit den Modellberechnungen lassen sich die relativ hohen OV -Anteile aus den
Befragungen nicht bestatigen. Auch die MiD 2017 liegt hier mit rd. 10 % deutlich niedriger.

Hier zeigen sich gute Ubereinsti 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 Bevolke rung nach unterschiedli-
chen Quellen
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Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 1993, 2010, 2012, 2018

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

Regiopole und GroR3stadt 24% 14%

Braunschweig 22% 20%
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Quelle: WVI, Datengrundlage: MiD 2017

Die Verkehrsmittelnutzung ist bei den taglichen Aktivitdten unterschiedlich. Fahrten mit dem
MIV werden Uberdurchschnittlich haufig fur dienstliche und geschéftliche Erledigungen sowie
zum Sport unternommen. Auch bei Fahrten zum Arbeitsplatz liegt der MIV  -Anteil mit 5 4 %

tiber dem Durchschnitt. Der OPNV wird tiberdurchschnittlich haufig fur Ausbildungsfahrten
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(25 %), aber auch fiir Fahrten zum Arbeitsplatz (15 %) genutzt. Ein hoher Radverkehrsanteil
liegt bei Ausbildungsfahrten sowie bei Fahrten zum eigenen Arbeitsplatz o  der bei privaten
Besuchen vor. FuRwege werden Gberwiegend zum Einkaufen sowie bei Freizeitaktivitaten
(Gaststatte, 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
zuriick. Die hochsten Werte werden am Nachmittag gegen 17 Uhr erreicht, wenn sich der
ruckstromende Berufsverkehr mit dem Einkaufsverkehr sowie Freizeitfahrten b  erlagert. Da-
bei macht der Freizeit -, Einkaufs- und Gelegenheitsverkehr den weitaus héheren Anteil aus.

Abbildung 13: Verkehrsmittelnutzung in den Wegezwecken

Verkehrsmittelnutzung in den Wegezwecken
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Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010
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Abbildung 14: Tagesganglinie nach Wegezwecken
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Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010

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

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

bieten im GroR3raum: Wahrend die Verkehrsarbeit, sprich die zurtickgelegten 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 landlichen Raum wird dabei mit Giber 40 km/ Person und Tag die

hdchste Verkehrsarbeit zur Erledigung der taglichen Aktivitaten erforderlich. Die hohe Ver-

kehrsarbeit geht unter anderem auf weitere Entfernungen sowi e eine zunehmende Pkw-Nut-
zung bei den téaglichen Aktivitaten zurtick (WVI1 2010).
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Abbildung 15: Verkehrsarbeit pro Einwohner innen und Einwohner nach Gebietstypen; Werk-
tagsverkehr
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Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010

Pkm

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

zungsmi schung zu weniger Verkehr beitrygt (£Stadt d
sich die Mobilitat der Bevdlkerung, also die Anzahl der taglichen Fahrten und Wege, nicht we-

sentlich. Dagegen steigt der Verkehrsaufwand zur Bewaltigung der Mobilitatswiinsche deut-

lich an.

Entwicklung de s Pkw-Bestands in Braunschweig

Der Kfz-Bestand in Braunschweig ist seit dem Jahr 2000 von 145.600 Kfz auf insgesamt
164.000 Fahrzeuge zum Ende desJahres 2020 angestiegen (+18.400 Kfz bzw. +12,6%). Dabei
resultiert der Anstieg i m Wesentlichen aus einer zunehmenden Zahl an Pkw (+17.650 Pkw
bzw. +14,1%). Die Auswertung erfolgte auf Grundlage der Daten des Kraftfahrt -Bundesamtes
(KBA) zum Fahrzeugbestand und umfasst alle Kraftfahrzeuge (Kfz), die am 1. Januar eines
Jahres im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) gespeichert sind. In der folgenden Abbildung 16
ist die Entwicklung des Bestandes an Personenkraftwagen (Pkw), schweren Nutzfahrzeugen
(Kraftomnibusse, Lastkraftwagen und Zugmaschinen) sowie Kraft - und Motorradern (Krader)
dargestellt. Aul3e r Betrieb gesetzte Fahrzeuge sind nicht enthalten, Fahrzeuge mit Saison-

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 riicklaufig ist (vgl. Abbildung 16).

Zu beachten ist dabei, dass ab 2008 voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge in der Statistik feh-
len und daher ein sprunghafter Riickgang von 2007 auf 2008 entsteht. Weiterhin gibt es zu
der £tatsychl i c h-8estAndAimBraarsdhwet)&/erzerRukgen durch zum Bei-
spiel Leasingfahrzeuge grof3er Firmen ( z.B.Volkswagen oder Siemens), die Uberwiegend am
Hauptsitz des Unternehmens angemeldet werden und in den K ennzahlen der Stadt Braun-

schweig nicht auftauchen. I nsofern kann die Anzahl
eher hoher ausfallen.
Abbildung 16: Entwicklung von Kfz - und Pkw-Bestand in Braunschweig
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Quelle: WVI, Datengrundlage: Kraftfahrt -Bundesamt 202122
Der Anteil von Pkw mit elektrischem Antrieb ist in der Stadt  + &hnlich 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 grofdte Gruppe aus (vgl. Tabelle 1). Auf das Thema Alternative Antriebe wird in Kap.
5.9 eingegangen.
22 Anmerkung: Zulassungeninder KBA-St ati sti k ab 2008 nur £fliegender Verkehr® ohne

gen
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Tabelle 1: Pkw-Bestand in Braunschweig nach Kraftstoffarten

Pkw Antneb nach Kraftstoffarten
Insgesamt Mild Elekt
ild - ektro
Benzin Diesel Hybrid (BEV) sonstige

2018 144.741 88.319 53.084 1.471 621
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 Mobilitatskennwerte flr Braunschweig vor. Die
Teilnahme an den Erhebungen der SrV ist fir 2023 geplant, die Daten des Verkehrsmodells
stehen voraussichtlich Ende 2022 zur Verfligung. In den Erhebungen der MiD von 2002, 20 08
und 2017 lassen sich aber deutschlandweite Trends und Entwicklungen aufzeigen, die fur
Braunschweig interessant sind und ggf. Ubertragen werden kdnnen und hier kurz zusammen-

gefasst werden %

- Wahrend Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene im Schnitt se Itener aus dem
Haus gehen und im Jahr 2017 gegeniber dem Jahr 2002 weniger Wege zurticklegen,
steigt die Mobilitat bei den alteren Personen insgesamt an. Gleichzeitig verlagert sich
der altersbedingte Rickgang der Mobilitat in die Altersgruppen ab etwa 80 J ahren.
Zudem legen éltere Menschen heute weitaus mehr Wege mit dem Auto zuriick als vor
15 Jahren.

- Die Gesamtzahl der in deutschen Haushalten verfligbaren 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, wahrend der Anteil mit
mehr als einem Pkw leicht zugenommen hat. In Metropolen nimmt der Pkw -Besitz
leicht ab, in landlichen Regionen steigt er dagegen deutlich an. Dabei dominiert der
Trend zum Zweit-Pkw in mittleren und alteren 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 Riickgang des Anteils der

23 weitere Informationen unter http://www.mobilitat  -in-deutschland.de
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Personen mit Pkw im Haushalt bei jungen Erwachsenen stérker ausgepragt, in sehr

landlichen Regionen ist ein Rickgang nicht erkennbar.

- Der zunehmende Autoverkehr geht vor allem zulasten von Wegen zu Ful3 . Aufgrund
der gestiegenen Entfernungen und des hdheren 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

landlichen Regionen baut es seine Vorherrschaft weiter aus.

- Die Ausstattung der bundesdeutschen Haushalte mit Fahrradern hat von 70 Millionen
im Jahr 2002 auf etwa 77 Millionen im Jahr 2017 zugenommen. Im Jahr 2017 ent-
spricht dies 0,9 Fahrradern pro Kopf oder 1,9 Fahrradern pro Haushalt, Elektrorader

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 gkonomischem
Status zurlick, der des Fahrrads steigt. Beim Fahrrad ist der Einfluss des 6konomi-
schen Status ganz verschwunden und das Fahrrad damit ein Verkehrsmittel das unab-

hangig vom Status gleiche Wegeanteile erzielt.

- Den hdchsten Anteilswert an den Wegen erreichen die 6ffen tlichen Verkehrsmittel
bei den 10- bis 19-Jahrigen mit etwas mehr als 20 Prozent in den Jahren 2002 und in
2017. Dem teilweise deutlichen Anstieg des OV -Anteils bei jungen Personen steht ein
abnehmender OV -Anteil der ab 70 -J&hrigen gegeniiber. (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 verfligt neben den Arbeitsplatzen
Uber zahlreiche Einrichtungen und Attraktivitaten, was wiederum V  erkehr aus dem Umland
anzieht. Braunschweig als Oberzentrum hat eine Versorgungsaufgabe fur den héheren spezi-
alisierten Bedarf (u.a. Bildung, Medizin, aperiodischer Einkauf) gegeniber der Bevdlkerung im
Verflechtungsbereich (LROP 2017).

Der Verkehr in Braunschweig setzt sich demnach zusammen aus:
A Verkehr der Braunschweiger Bevélkerung

A Verkehr der Bewohnerinnen und Bewohner aus dem Umland (GroRraum 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

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

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

>

Durchgangs- und AuRenverkehr: Fahrten und Wege der Braunschweigerinne n und
Braunschweiger mit Quelle und Ziel aul3erhalb 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 fiir den Analysefall 2016 (WVI1 2018).

Tabelle 2: Verkehr der Braunschweiger und Umlandverkehr

Verkehr bezogen auf das Stadtgebiet

Verkehrsnachfrage in
[Personenfahrten/Tag]

Verkehr der
Braunschweiger

Binnenverkehr

169.000
208.000

84.000
319.900

21,6%
26,6%
10,8%

41,0%

Quellverkehr

100
3.300
3.200

45.900

0,2%
6,3%
6,1%

87,4%

Zielverkehr

100
3.300
3.100

46.100

5,9%

87,6%

Durchgangs- und
Aussenverkehr
1.300
200
400
13.700

Gesamt

170.600 18,9%

214.800 23,8%
90.700 10,1%

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%

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

Verkehr der Bewohner im

Ubrigen Grofraum BS 44500  945% 126300  93.9% 125700  935% 296.500  93.8%

Gesamt MV 47.200  100,0% 134500  100,0% 134.500 100,0% _ 316.100 100,0%

ov 5.500 28,2% 5.500 28,2% 11.000 28,2%
Verkehr aus dem Umland

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

86.600 120.900 14,1%
71,6%
364.400

49,5%

16.900 17.400

ov
28,4%
185.800

50,5%

Gesamtverkehr

Stadt Braunschweig

186.200 736.400 85,9%

857.300

(ohne Durchgangs- und
Aussenverkehr)

451.000 203.100 203.200

Gesamter Motorisierter Verkehr

(MIV+OV)

52,6% 47,4%

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2018

Die Tabelle 3 zeigt den Verkehr insgesamt bezogen auf Braunschwe ig. Von den 828.000 tagli-
chen Fahrten und Wegen im Binnenverkehr (Quelle und Ziel im Stadtgebiet) nimmt der Um-
weltverbund (FuRwege, Radverkehr und OV) mit 56 % einen héheren 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 OV 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 lasst, kommt 44 % des Pkw-Verkehrs in Braunschweig (Binnen-, Ziel- und

Quellverkehr) von Bewohnern aus dem Grof3raum und dem Umland.
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Tabelle 3: Verkehr insgesamt bezogen auf das Stadtgebiet Braunschweig

Verkehr bezogen auf das Stadtgebiet
Braunschweig =
Verkehr in Braunschweig Verkehrvon ngch Gesamt
Braunschweig

Fuss 169.000 20,4% 200 0,0% 169.200 13,6%
Rad 208.000 25,1% 6.600 1,6% 214.600 17,3%
ov 86.600 10,5% 34.300 8,3% 120.900 9,7%
MIV 364.400 44,0% 372.000 90,1% 736.400 59,3%

828.000 100,0% 413.100 100,0% 1.241.100 100,0%

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2018

Abbildung 17: Verkehrsmittelnutzung in Braunschweig und von/nach Braunschweig

Verkehrsmittelnutzung bei Fahrten Verkehrsmittelnutzung bei Fahrten

und Wegen in Braunschweig und Wegen von und nach Braunschweig
1,6%

. g “

Fuss = Rad = OV = MIV sRad =0V =MIV

Quelle: WVI 2018

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Anteile der einzelnen Verkehrsarten nichtmotori-
sierter Verkehr (Rad - und FuRverkehr), Offentlicher Verkehr sowie motorisierter Individual-
verkehr je Stadtteil fur den gesamten Quell -, Ziel- und Binnenverkehr (Verkehr der Braun-
schweiger Bevolkerung und Umlandverkehr). Dabei sind auch Fahrten zu Einkaufsgelegenhei-
ten, in Gewerbegebiete oder zu Freizeitaktivitdten 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 (Fu® und Rad)

Quelle:

Legende Geo-Daten: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

Anteil des nicht motorisierten Verkehr am Gesamtverkehr in Braunschweig

kleiner 25%
25% bis 30%
[0 30% bis 35% M’
[0 35% bis 40% Verkehr

B groBer als 40% Infrastruktur

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

Legende s Braunschuweig 2021

Antell des OV am Verkehr in Braunschiweig bedoie s
kleiner 5%

5% bis 10%

0 10% bis 15% M’

W0 15% bis 20% Verkehr

W griBer als 20% Infrastruktur

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

Quelle:

Legende Geo-Daten: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

Anteil des MIV am Verkehr in Braunschweig

kleiner 40%
40% bis 50%

I 50% bis 60% M’
[ 60% bis 70% Verkehr
B groBer als 70% Infrastruktur

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

Pendlerverflechtungen

Von der Bundesagentur fir Arbeit liegen Daten Gber Pendlerverflechtungen vor, die jahrlich
am 30. Juni verdffentlicht werden. Die Zahlen beinhalten ausschlie3lich Daten von Berufs-
pendlerverflechtungen zwischen den Wohn - und Arbeitsorten sozialversicherungspflichtig
Beschaftigter. Demnach gibt es in Braunsc hweig rd. 132.200 Erwerbstatige am Arbeitsort (Ar-
beitsplatze) und 102.800 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte am Wohnort.

Das Oberzentrum Braunschweig stellt fir die umliegenden Stadte und Gemeinden einen
wichtigen Arbeitsstandort in der Region dar. Taglich pendeln rund 66.100 sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigte in die Stadt, wahrend etwa 36.700 Personen auspendeln. Inner-
halb der Stadt pendeln rd. 66.100 Beschéftigte zwischen der Wohnung und dem Arbeitsplatz
(Binnenpendler). Die meisten Einpend elnden kommen aus den Stadten und Landkreisen Wol-
fenbuittel, Peine, Githorn und der Stadt Salzgitter. Mit Abstand die héchsten Auspendlerbezie-
hungen der Stadt Braunschweig bestehen nach Wolfsburg (BA 2019).

In der folgenden Abbildung sind die Pendlerverflech tungen der Stadt Braunschweig mit den
umliegenden Stadten dargestellt.

Abbildung 21: Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten

4 )

Beschéftigte Personen: Arbeitsplatze:
102.800 132.200

Binnenpendler:

66.100

Auspendler: Einpendler:
K 36.700 66.100 /

[ st abitet (14600
+ Stadt Wolfsburg Wolfenbittel (14.600)

(11.500) Peine (10.200)

Stadkt Salzgitter (4.400) Gifhorn (8.300)
Wolfenbiittel (3.100) Stadt Salzgitter (6.400)
Gifhorn (3.100) Helmstedt (5.100)
Region Hannover Region Hannover
(3.000) (3.000)

Peine (2.000) Stadt Wolfsburg (2.800)
Helmstedt (1.300) Goslar (2.300)
Hildesheim (600) Harz (1.500)

Goslar (600) Hildesheim (1.400)

Celle (200) /

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

Stadt Braunschweig ‘

Neben den Berufspendlerverflechtungen bestehen noch zahlreiche weiter Verkehrsverflech-
tungen innerhalb Braunschweigs sowie mit dem Umland. Diese betreffen Fahrten und Wege
von nicht sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (wie Selbststandige, Beamtinnen und Be-

amte, Geringverdienende) , Ausbildungspend elnde sowie Fahrten und Wege fir dienstliche
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Erledigungen, Besorgungen, Einkauf und Freizeit. Insgesamt machen Fahrten vom und zum
Arbeitsplatz (sog. Berufspendlerfahrten) nur rd. ein Funftel der Fahrten und Wege ins  gesamt
aus (vgl. dazu auchKapitel 5.3.1).

Gesamtverflechtungen mit dem Umland

Die nachfolgende Abbildung 22 zeigt die Verkehrsbeziehungen der Stadt Braunschweig mit
den umliegenden Kommunen im GroRraum fiir den gesamten motorisieren Verkehr MIV + OV
(Quell- und Zielverkehr im motorisierten Verkehr). Die dargestellten Verkehrsbezieh ungen
enthalten neben allen Berufs(pendler)fahrten auch die tUbrigen Fahrtzwecke, wie z.B. Ausbil-

dungsfahrten, Einkaufen, Ausbildung, Arztbesuche etc.

Die starksten Verflechtungen mit tber 20.000 Personenfahrten pro Werktag zeigen sich mit
Wolfenbittel und Salzgitter, gefolgt von Wolfsburg, Vechelde und Cremlingen. Uber den
GrolRraumverband bestehen auRerdem starke Verkehrsverflechtungen mit der Region Hanno-

ver von rd. 12.000 Fahrten taglich.

Die Abbildung 23 zeigt den OV -Anteil am motorisierten Verkehr MIV+OV bei den Verflechtun-
gen der Stadt Braunschweig mit dem GroRraum. Es zeigen sich insgesamt nur geringe OV -
Anteile unter 10 %, was eine geringe Nutzung b edeutet. Dabei weisen Verflechtungen mit
schnellen SPN\-Verbindungen generell hohere Anteile auf, insbesondere nach Hannover, was
u.a. durch Parkraumbewirtschaftung und -restriktionen in der Kernstadt hervorgerufen und

verstarkt 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 OPNV beitragt.

Fur 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 beschrankt. Griinde kénnen fehlende attraktive Radverkehrsverbindun-
gen zwischen Braunschweig und dem Umland, wie etwa Radschnellverbindungen, sein. Aktu-
ell wird an einem regionalen Radverkehrskonzept fiir den Alltagsverk ehr zur Verbesserung

der regionalen Verbindungen gearbeitet (WVI 2020).

Planersocietat | WVI
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Abbildung 22: Verkehrsverflechtungen mit dem GroRBraum im motorisierten Verkehr MIV+OV

vﬁ@

= Quelle:
Motorisierter Verkehr (MIV+QV) Fahrten von und nach Braunschweig Ges-;aten: Braunschweig 2021

] kein Wert I 5000 bis 10000 Pers.F. Prucki septeimioar 2021
] bis 1000 Pers.F. 10000 bis 20000 Pers.F.

1 1000 bis 2500 Pers.F. B0 > 20000 Pers.F.
=

2500 bis 5000 Pers.F. M’
Verkehr

Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig und WVI; Datengrun dlage: WVI 2018
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Abbildung 23: OV-Anteil am motorisierten Verkehr (MIV+0OV) bei den Verkehrsverflechtungen
mit dem Grol3raum

OV-Anteil im mot. Verkehr (MIV+QV) Fahrten von und nach Braunschweig

]

(I
(]
L]

kein Ergebnis
bis 5%

5% bis 7,5%
7,5% bis 10%

—

=
=
=

10% bis 12,5%
12,5% bis 15%
15% bis 17,5%
mehr als 17,5%

Quelle:
Geo-Daten: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

M’\/erkehr

Infrastruktur

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

Starken

insgesamt starke Verflechtungen des Oberzentrums mit de  m Grof3raum und dem wei-
teren Umland , sowohl bei den Pendelnden als auch bei den Einkaufs- und Freizeitver-

kehren

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

deren Grof3stadten

- der Umweltverbund, also zu FuR gehen, Fahrrad fahren und der OPNV, wird von den
Braunschweigerinnen und Braunschweigern mit 55 % insgesamt stérker genutzt als
der Pkw (45 %)

- Geplante Verstetigung der Erhebung von Mobilitdtsdaten der Brau nschweigerinnen
und Braunschweigern (Verkehrsmodell in Aufstellung und kontinuierliche Teilnahme
an der SrV)

Schwachen

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

deren Grof3stadten
- im Berufsverkehr ist der OV-Anteil mit 15 % eher gering

- der OV-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 (Mobilitats -)Datenmanagement

5.4 Ful3verkehr

Das folge nde Kapitel zum Thema FulRverkehr enthalt neben einer einleitenden Beschreibung
der Relevanz des FulRverkehrs auch Ausfiihrungen zur Situation der Barrierefreiheit in Braun-
schweig. AuRerdem erfolgt eine Betrachtung besonders sensibler StralRenabschnitte. Da eine
detaillierte Analyse des Ful3verkehrs auf gesamtstadtischer Ebene im Rahmen des MEP nicht
leistbar ist, werden exemplarisch zehn ausgewahlte , reprasentative Fokusraumen ndher ana-

lysiert .

5.4.1 Einleitung

Nahezu jeder Weg, den ein Mensch zuriicklegt, beginnt und endet zu Ful3. Dennoch wurde der

FuRverkehr in der bundesweiten Stadt- und Verkehrsplanung jahrzehntelang gegeniiber dem
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motorisierten Individualverkehr benachteiligt, sodass fir  zu Ful3 Gehende ledigli ch Restfla-
chen im Straf3enraum ubrigblieben . Dementsprechend wird die heutige Infrastruktur an vielen
Stellen, auch in Braunschweig, nicht den Bedirfnissen von Fu3géangerinnen und Ful3géngern

gerecht.

Dabei gibt es viele Griinde den FuBverkehr zu stérken: So ist zu Ful3 Geheneine umwelt-
freundliche Alternative zur Fahrt mit dem eigenen Auto. Zudem sorgt ein zusammenhé&ngen-
des und barrierefreies Ful3verkehrsnetz fir die soziale Teilhabe vieler Bevdlkerungsgruppen

am gesellschaftlichen Leben, etwa fur Kinder und &ltere sowie mobilitdtseingeschrénkte Men-
schen. Dartber hinaus tragt das zu Fuld Gehenzur eigenen Gesundheit bei. Gerade fiir Schile-
rinnen und Schiiler ist es auRerdem sinnvoll den taglichen Schulweg zu Ful3 statt mit dem EI-

terntaxi zurlickzulegen, um so friihz eitig das Verhalten im Stral3enverkehr zu erlernen.

Mit einem Anteil von knapp 22 % aller zurtickgelegten Wege, spielt der Ful3verkehr eine zent-

rale Rolle fur die Mobilitat der Bevolkerung Braunschweigs.

Vor dem Hintergrund der vielen Vorteile des zu Fuld Gelensund der groRen Bedeutung fur
alltagliche Wegestrecken, gilt es die Situation fiir FuRgéanger innen und FuRganger weiter zu
verbessern. Ein Anhaltspunkt geben dabei Empfehlungen und MaRgaben fir die FuRverkehrs-
infrastruktur . Neben der StraBenverkehrsordnun g (StVO) werden diese vor allem in den tech-
nischen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fiir StralRen - und Verkehrswesen (FGSV) for-
muliert: Zum einen gibt es dabei die Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (EFA 02) sowie
zum anderen die Richtlinien fur die A nlage von StadtstraRen (RASt 06). Die FGSWertffent-
licht regelmafig technische Regelwerke zum Verkehrswesen, welche Grundlage fir die Ver-

kehrsplanung in Deutschland sind.

Eine zentrale Anforderung an stral3enbegleitende Gehwege ist eine angemessene Breite, die
von weiteren Faktoren, wie zum Beispiel der Dichte an zu Fuld Gehenden und der Randnut-
zung abhangig 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 Verweilflachen vor Schaufenstern oder Griinstreifen. Bei den auch in Braunschweig
an zahlreichen Stellen vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwegen gelten hdhere Richt-
werte, die in Abhangigkeit der Fu - und Radverkehrsbelastung, zwis chen 2,50 Metern und 4
Metern liegen .2* Dabei ist zu beriicksichtigen, dass in Bereichen der gebauten Stadt in man-
chen Fallen eine Regelbreite von 2,50 Metern kaum umzusetzen ist . Besonders in solchen Fal-

len sind Debatten tber eine Umverteilung des begrenzt en Verkehrsraumes notig.

24 vgl. FGSV 2006, 75f.

Planersocietat | WVI
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Tabelle 4: Zusatzlich bendtigte Breitenzuschlage fur Seitenrdaume bei weiteren Nutzungen
nach EFA 02

Zuschlage fur Einbauten und Bepflanzung im Sei-

Breite
tenraum
Verweilflachen vor Schaufenstern 1 Meter
Grunstreifen ohne Baume G1 Meter
StraRen mit Baumen G2 +2,5 Meter
Ruhebanke G 1 Meter
Haltestellen G 1,5 Metetl

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: EFA 02.

Darlber hinaus werden in den technischen Regelwerken zahlreiche Empfehlungen gegeben,
um die Barrierefreiheit fur zu Ful? Gehende zu erhdéhen, was insbesondere flr gehbehinderte
Menschen, Rollstuhlfahre nde oder Menschen mit Kinderwagen unerlasslich ist. Zu den Emp-
fehlungen zéhlen Gehwege, die sowohl taktil als auch visuell deutlich von anderen Nutzungs-
bereichen abgegrenzt sind und nach Mdoglichkeit wenige Richtungsdnderungen aufweisen. Zu-
dem sollten die Gehwege eine Schragneigung von maximal 3 % aufweisen, um z.B. die Sturz-
gefahr mobilitdtseingeschrankter Personen zu verringern. Dies ist etwa im Bereich von Grund-
stiickseinfahrten relevant. Im Bereich von Querungsstellen sind neben einer Absenkung der
Bordsteine auf héchstens drei Zentimeter auch Orientierungsstreifen erforderl  ich. Um den
unterschiedlichen Bedurfnissen von seh- und gehbehinderten Personen bzgl. der Héhe abge-
senkter Bordsteine Rechnung zu tragen, kénnen an Querungsstellen auch differenzierte

Bordhohen angelegt werden .2 In regelmaRigen Absténden sollten auRerdem  Sitzgelegenhei

ten vorhanden sein, damit beispielsweise &ltere Menschen Ruhepausen einlegen kénnen .2

Im Bereich grof3er Knotenpunkte sind fiir den querenden FuRBverkehr mitunter Mittelinseln
erforderlich , um langsameren zu Ful3 Gehenden ein sicheresQueren zu ermdglichen. Bei ge-
meinsamer Nutzung mit dem Radverkehr sollte daflir mindestens eine Breite von 2,5 Metern,

in der Regel jedoch 3 Meter, vorgesehen sein .2’

Neben den Empfehlungen technischer Regelwerke gibt es auch auf kommunaler Ebene be-
reits diverse Konzepte, wie zum Beispiel der Larmaktionsplan und das ISEK, in denen eine For-
derung des FuBverkehrs vorsehen ist. Das ISEK schlagt etwa die Schaffung eines Premium
Wege-Netzes, welches fir moglichst umwegfreie und komfortable Gehwegverbind  ungen sor-

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

25 vgl. FGSV 2006, 109.
26 vgl. FGSV 2006, 75.
27vgl. FGSV 2006, 109.
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aus wird Braunschweig in 2022/2023 vom FUSS e.V. bei der Erarbeitungeiner FuRBverkehrs-
strategie unterstiitzt, mit der die Attraktivitdt und Sicherheit des zu  Ful3 Gehens erhdht sowie

MaRnahmen formuliert werden sollen.

5.4.2 Barrierefreiheit

Die Mobilitét vieler Personengruppen in der Stadt wird erst durch ein moglichst barrierefreies
FuRverkehrsnetz ermdglicht. Insbesondere kérperlich beeintréachtigte Menschen sind au  f bar-
rierefreie FuBwege angewiesen, haben dabei aber ganz unterschiedliche Anforderungen an

die Infrastruktur: So sind Menschen mit einer Sehbehinderung auf eine kontrastreiche Hervor-
hebung der einzelnen Stralenraumabschnitte angewiesen, zum Beispiel durch von Gehwegen
farblich abgegrenzte Radwege , die zudem durch taktile Bodenelemente voneinander ge-
trennt sind . Letztere sind zudem in Kreuzungsbereichen unerlasslich, um ein sicheres Queren
zu ermdglichen. Lichtsignalanlagen sollten mit unterschiedlichen aku stischen Signalen ausge-
stattet sein, die Grinphasen ankiindigen. Neben taktilen Bodenelementen und akustischen
Signalen sind in Kreuzungsbereichen auch abgesenkte Bordsteine wichtig. Dabei werden je-
doch auch die unterschiedlichen Bedurfnisse zwischen seh - und gehbehinderten Personen
bzgl. der angemessenen Bordsteinhdhe deutlich : Wéahrend eine gehbehinderte Person auf
eine moglichst niedrige Bordsteinhthe angewiesen ist, ist fir Sehbehinderte ein mit dem
Langstock ertastbarer Héhenunterschied sinnvoll. Wie bereits erwahnt schlagt die RASt hier
differenzierte Bordhohen vor 28, Horbehinderte Menschen kénnen hinsichtlich ihrer Kommuni-
kationsmdglichkeiten eingeschrankt sein, wodurch sich Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden ergeben kénnen.

Abbildung 24: Eingeschrankte Barrierefreiheit durch unebene Belage (links) und Abfallbehal-

ter (rechts) in der Braunschweiger Innenstadt.
\\. \ ¥ / 2

Quelle: Planersocietat

Auch altere Menschen haben in vielen Fallen ahnliche Anspriiche an die Fuldverkehrsinfra-
struktur hinsichtlich der Barrierefreiheit, da sie im Vergleich zu Jingeren haufiger von (alters-

28 ygl. FGSV 2006, 109.
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bedingten) Geh -, Seh und/oder Hdorbeeintrachtigungen betroffen sind. Insbesondere fiir Se-
niorinnen und Senioren sind zudem Ausruhma@glichkeiten in Form von Sitzgelegenheiten in
Absténden von maximal 300 Metern wichtig , um auch langere Wegestrecken bewéltigen zu
kénnen .?° Auch die Gehwegbelage spielen eine wichtige Rolle: So stellen ungeschliffene Kop f-
steinpflasterungen oder durch Baumwurzeln beschéadigte Gehwege ein Hindernis fir die Fort-
bewegung mit Gehstock oder Rollator dar und fihren im schlimmsten Fall zu geféahrlichen
Stiirzen. Ahnliches gilt fir Menschen, die etwa mit Langstock , Kinderwagen, Einkaufstrollies
oder Rollstuhl unterwegs sind. Aufgrund der Witterungsbedingungen miissen Gehwege dar-
Uber hinaus regelmafig gereinigt sowie speziell im Winter unter Umstdnden von Schnee be-

freit werden, um ein barrierefreies Fortbewegen zu gewahrleisten.

Daruber hinaus werden im Rahmen der partizipativen Erstellung des Kommunalen Aktions-
plans (KAP) fur die Stadt Braunschweig weitere Ziele und MaRnahmen im Bereich der barrie-
refreien Mobilitat definiert. In einem ersten Entwurf wurden unter anderem Informations-
kampagnen und Schulungsangebote fir unterschiedliche Zielgruppen, wie zum Beispiel fur
Fahrerinnen und Fahrer des OPNV sowie fiir Geschaftsinhaberinnen und Geschaftsinhaber vor
Ort, skizziert. Weitere angedachte MaRhahmen umfassen den barrierefreien Umbau der V er-
kehrsinfrastruktur, wie er auch in den bereits genannten technischen Regelwerken beschrie-

ben wird.

5.4.3 Sensible Strallenabschnitte

Sowohl flr die subjektive als auch die objektive Sicherheit zu FuR Gehender spielt die Ge-
schwindigkeit des flieRenden motorisier ten Individualverkehrs eine wichtige Rolle. Im Falle
eines (unvorhergesehenen) Betretens der Fahrbahn durch eine zu Fuld gehende Personist die
Geschwindigkeit des herannahenden Fahrzeugs von entscheidender Bedeutung: Im Falle ei-
ner Geschwindigkeit von 30 km/h betragt 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 héher . Zudem istim Vergleich zu Tempo 30 die Wucht des Zusammenpralls fast
dreimal hoher. *° Dementsprechend steigt auch das Risiko fir die zu FuR gehende Person sich

schwer oder tddlich zu verletzen.

29 yvgl. FGSV 2002, 32.
30 ygl. Umweltbundesamt/LK Argus 2016.
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Abbildung 25: Sensible Einrichtungen und Geschwindigkeitszonen

Hintergrundkarte zuldssige Hochstgeschwindigkeit sensible Einrichtungen
[]  Stadtgrenze ~  hoher als 80 km/h © sensible Einrichtung
[0 Bebauung 30 bis 80 km/h [ ] sensible Einrichtung an StraBen mit
Siedlungsfléche ~—  bis 30 km/h Tempo 50 oder hoher
Industrie- und Gewerbefléche
Gewasser
Grunflache

Landwirtschaftliche Flache

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

penStreetMap Mitwirkende 2020.
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Bereits heute sind in einem Grol3teil der bestehenden Wohngebiete in Braunschweig flachen-
deckend verkehrsberuhigte Bereiche oder Tempo 30 ausgewiesen. Gleiches gilt fiir den Neu-
bau von Wohngebieten. Neben der Verkehrssicherheit ist auch die Larmminderung ein vorran-
giges Ziel bei der Ausweisung von Tempo 30- oder verkehrsberuhigten Zonen. Laut aktuell em
Larmaktionsplan wurde im Zuge der Umsetzung des vorangegangenen Larmaktionsplans von
2013 bereits auf einigen StralRenabschnitten die Richtgeschwindigkeit auf Tempo 30 redu-
ziert, z.B. auf der Sonnenstral3e zwischen Gildenstral3e und dem Altstadtmarkt in de r Innen-
stadt. Aus Grunden der Verkehrssicherheit fand dies unter anderem auf Abschnitten der Go-

slarschen Straf3e und der Petristralle statt.

Trotz der bereits erreichten Fortschritte und Bemuihungen zur Anordnung von Tempo 30 und
verkehrsberuhigten Bereichen ist es wichtig, weitere Bedarfe fir etwaige Reduzierung von
Hochstgeschwindigkeiten zu ermitteln. Vor diesem Hintergrund wird im Folgenden eine Be-
trachtung jener Orte vorgenommen, an denen mit einem erhéhten FuRverkehrsaufkommen
zu rechnen ist. Hierzu gehdren insbesondere sogenannte sensible Einrichtungen , zu denen
neben Kitas und Schulen auch Krankenhauser und Pflegeheime z&hlen. Hinzu kommt, dass die
Zielgruppen dieser Einrichtungen, also Kinder, altere Menschen oder Menschen mit korperli-
cher Beeintréachti gung, aufgrund verschiedener Faktoren besonders schutzbedurftig sind: So
kénnen Kinder oft noch nicht richtig die Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge einschat-
zen. Besonders relevant ist dies bei sensiblen Einrichtungen, die entlang einer Verkehrsachse
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 50 und hdher liegen. Von den insgesamt
123 sensiblen Einrichtungen im Braunschweiger Stadtgebiet liegt der Uberwiegende Teil ent-
lang von Strecken, auf denen eine Hochstgeschwindigkeit von weniger als 50 km/h z ulassig
ist. 15 sensible Einrichtungen liegen jedoch an Stral3en, auf denen 50 km/h und schneller ge-
fahren werden darf (vgl. Abbildung 25). Diese Zahlenverdeutlichen die bereits vorgenomme-

nen Maflinahmen und zeigen gleichzeitig weitere Handlungsbedarfe auf.

5.4.4 Analyse des FulRverkehrs raums Innenstadt

Innenstadt

Hinsichtlich der Breite der FuRwege weist die Braunschweiger Innenstadt sehr unterschiedli-
che Qualitaten auf. Wahrend insbesondere an den Hauptverkehrsachsen Lange Stral3e, Bohl-
weg und Auguststralie die FuRwege bereits an vielen Stellen die Gehwegbreiten Glbe r dem
Mindestwert von 2,50 Meter liegen, weisen viele StralRen 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 beméangelt.
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Abbildung 26: Ausreichend breiter Gehweg am Augusttorwall (links) und zugeparkter Gehweg
in der BeckenwerkerstraRe (rechts)

) X &

Quelle: Planersocietat

Hinzu kommt, dass die realen Gehwegbreiten aufgrund diverser Hindernisse, wie zum Beispiel
Baustellenschilder, parkende Fahrzeuge oder Baumscheiben oft noch schmaler sind. Auf3er-
dem schrankt das in Bereichen der Altstadt haufig verwendete Kopfsteinpflaster insbeson-
dere mobilitdtseingeschran kte Personen ein (vgl. Abbildung 27, links).

Abbildung 27: Eingeschrankte Gehwegbreiten am Lessingplatz (links) und in der Nimes stral3e
(rechts)

Quelle: Planersocietat

Neben unterschiedlichen Breiten und baulichen Zustande n der Gehwege in der Innenstadt ,
spielt auch die visuelle und ertastbare Abgrenzung der Gehwege zu anderen Nutzungsberei-
chen des StralRenraums eine zentrale Rolle, insbesondere fiir Menschen mit Sehbehinderung.
Davon sind in besonderem Mal3e 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 Bild: Entlang der Gildenstral3e sind etwa Geh -
und Radweg neben unterschiedlichen Beldgen auch durch eine rote Kopfsteinpflasterung als
Trennstreifen voneinander vergleichsweise deutlich separiert. Der getrennte Geh - und Rad-
weg auf der Briicke entlang des Mada menwegs ist hingegen lediglich durch eine eher

schlecht erkennbare weif3e 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 Gilden-
stralRe (links) und im Madamenweg (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Auch die Querungsmdglichkeiten in der Braunschweiger Innenstadt gestalten sich vielschich-
tig: Neben diversen Ful3gangeriberwegen, etwa r und um das Staatstheater und den Altstadt-
markt, pragen an den Knotenpunkten e ntlang der gréf3eren Hauptstral3en (u.a. Lange Stral3e,
Fallersleber StralRe, Bohlweg, Guldenstral3e, Bruchtorwall, AugustralRe) zahlreiche Lichtsignal-
anlagen das Erscheinungsbild. Diese weisen unterschiedliche Qualitaten hinsichtlich der Barri-
erefreiheit auf: Wahrend abgesenkte Bordsteinhhen an den Knotenpunkten in der Innen-
stadt flachendeckend vorhanden sind, ist die Ausstattung mit taktilen Elementen  fir sehbe-
hinderte Menschen bisher lediglich stellenweise vorhanden. So fehlen etwa auch an stark be-
fahrenen Kreuzungen (z.B. GildenstralRe/Sonnenstral3e) ta ktile Bodenelemente komplett

(vgl. Abbildung 29, rechts). An anderen Stellen ist die Ausstattung mit taktilen Elemente n un-
vollstandig, sodass beispielsweise Richtungsfe Ider vorhanden sind, wahrend Auffindestreifen
fehlen (vgl . Abbildung 29, links).

Abbildung 29: Querungsmadglichkeiten mit taktilen Elementen an der Gulden-

stral3e/Sudstrale (links) und ohne taktile Elemente an der Glldenstral3e/Sonnenstralie

Quelle: Planersocietét.
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Abbildung 30: Ausgangssituation des FuRverkehrs in der Innenstadt **

Breite der Gehwege Querungshilfen | Taktiles Leitsystem teils vorhanden
— bis2 M b Lichtsignalanlage ( LSA) & Taktiles Leitsystem vorhanden
T 2m-25m 8 FuB-LSA @  Haltestelle OPNV
tiber 2,5 m (MindestmaB) ’ Mittelinsel BN FuBgingerzone
Fquerkehr- ‘ n Unterftihrung [ Bebauung
@  Sitz- und Aufenthaltsangebot (Bank, Sitzgruppe) - PS— B Wasserfische
Wy Barriere(Poller, Treppenstufen) Fiiodnoeiibienvey Griinflache

%] Verkehrsberuhigter Bereich

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

31 Die in der Abbildung dargestellten Sitz - und Aufenthaltsangebote beziehen sich jeweils auf gréere Ansammlun-
gen von Sitzgelegenheiten, die Uber eine einzelne Bank hinausgehen.
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Die Braunschweiger Innenstadt ist aufgrund der umliegenden Wallanlagen und der Oker
raumlich klar von der restlichen Kernstadt abgetrennt. Insbesondere die Oker bild et zunachst
eine nattrliche Barriere zwischen Innen - und restlicher Kernstadt. Zahlreiche Briicken sorgen
dennoch fir viele Verknipfungen mit der Umgebung. Einige der Briicken sind ausschlief3lich
dem Ful3- (und Radverkehr) vorbehalten, sodass fiir FuRganger innen und Ful3ganger attrak-
tive Wegebeziehungen abseits der durch den Kfz -Verkehr stark beanspruchten Haupteinfall-
straRen entstehen. Hierzu zahlen unter anderem der mit einem Modalfilter ausgestattete Fal-
lersleber -Tor-Wall, der Petriwehr und die Rosentalbriicke . Insbesondere die Sidonienbriicke
bildet eine wichtige Verbindungsachse fir den Ful3verkehr zwischen westlichem Ringgebiet
und der Innenstadt , die rege genutzt wird (vgl. Abbildung 31).

Abbildung 31: Wichtige Verbindung fur den Ful3verkehr: Die Sidonienbriicke vor ihrem Umbau
in Richtung Westen (links) und Osten (rechts)
T 2 3 e

R 4

Quelle: Planersocietat

Die FuRgangerzone in der Braunschweiger Innenstadt bildet einen zentralen Anziehungsbe-
reich flr den FulRverkehr, sowohl fur die umliegenden Stadtteile als auch fur weiter auf3erhalb
liegende Gebiete Braunschweigs und der Umgebung. Ein Grof3teil der Ful3gangerz one liegt im
Gebiet zwischen Kohlmarkt und dem Braunschweiger Dom. Au3erdem gibt es weitere klei-
nere Abschnitte rd . um die St. Andreaskirche, den SchlossArkaden, der St. Magni-Kirche und
den Platz der Deutschen Einheit . Diese kleineren Abschnitte sind jed och durch fiir den Kfz -
Verkehr freigegebene Strallen vom Hauptteil der FuRgangerzone abgetrennt, sodass trotz
mehrere r Querungsmaoglichkeiten, radumliche Trennwirkungen entstehen (vgl. Abbildung 32,

links). Darauf wurde auch im Expertenkreis verwiesen.
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Abbildung 32: Bohlweg als Barriere fur den Ful3verkehr (links) und Eingang zur Ful3génger-
zone am Kohlmarkt (rechts)

>

Quelle: Planersocietéat

Dariuiber hinaus ist die FuRgéangerzone zum Teil auch fir weitere Verkehrsteilnehmende ge-
offnet. Fur Lieferverkehre gibt es zeitliche Durchfahrtsbegrenzungen zwischen 18 und 11 Uhr,
die jedoch nicht konsequent eingehalten werden. An einigen Ste llen gibt es auch fir den Rad-
verkehr Durchfahrtsbegrenzungen, sodass Konfliktsituationen mit zu FuR Gehenden vermie-
den werden. An anderen Stellen ist die FuRgéngerzone jedoch ganztagig fur den Radverkehr
offen, zum Beispiel rd . um den Kohlmarkt und den Dom platz (vgl. Abbildung 32, rechts). Somit
gilt es etwaige Konfliktsituationen zwischen dem Ful3 -und Radverkehr zu beachten. Am Park-
haus in der Schitzenstrale am Rande der FuRgangerzone werden dariber hinaus Konfliktsi-
tuationen zwischen ein- und ausfahrenden Fahrzeugen und zu Ful? Gehenden beférdert (vgl.
Abbildung 33, links).

Ein Grof3teil der Fu3gangerzone ist, auch durch die flache Topographie Braunschweigs be-
glnstigt, ohne Stufen oder bauliche Barrieren erreichbar . Inshesondere fiir gehbehinderte
Menschen, die auf einen Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, ergeben sich jedoch auf-
grund der unterschiedlichen Bodenbelage Einschrankungen: So kann die Benutzung des an
vielen Stellen vorhandene n historische n Kopfsteinpflaster sdie Mobilitat gehbehinderter
Menschen einschranken bzw. ist mit Komforteinbuf3en verbunden. Eine Lésung ist der Einbau
von ebenen Belagen, wie zum Beispiel Stein- oder Betonplatten. Schon der Austausch eines
Teils des StralRenquerschnitts kann hier ausreichen, sodass einerseits eine barrierefreie Mobi-
litat gewahrleistet und andererseits das historische Erscheinungsbi Id im Bereich der Fu3gan-
gerzone erhalten bleibt (vgl. Abbildung 33,rechts). Voraussetzung hierfiir sind jedoch ausrei-
chend breite StalRenquerschnitte. Insgesamt ergibt sic h in Hinblick auf die barrierefreie Aus-
gestaltung der FuRgéngerzone in Braunschweig also ein gemischtes Bild: So gibt es zwar an
einigen Stellen bereits barrieredrmere Gehwegbeldge in Form von Stein - oder Betonplatten,

jedoch dominiert an vielen Stellen da s historische Kopfsteinpflaster.
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Abbildung 33: Einfahrende Fahrzeuge am Parkhaus Schitzenstraf3e (links) und Spielgeréate in
der StralRe Sack (rechts)

Quelle: Planersocietat

In der Ful3gangerzone gibt es zahlreiche Platzsituati onen mit Unterschieden in Hinblick auf
Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat. Der Kohlmarkt nimmt in der Innenstadt eine zentrale
Stellung ein: Zahlreiche Wege der FulRgangerzone minden auf den Platz und sorgen fir eine
hohe Frequentierung. Neben einer 6ffen tlichen Toilette und diversen Sitzmdglichkeiten gibt
es dort auch ein groRes Angebot an AuRengastronomie, sodass insgesamt eine hohe Aufent-
haltsqualitat entsteht. Weitere Platze wie der Domplatz, der Burgplatz und der Platz der
Deutschen Einheit weisen ebe nfalls hohe Aufenthaltsqualitéaten auf, insbesondere durch das
angrenzende historische Gebaudeensemble aus der Burg Dankwarderode, dem Dom und dem
Rathausturm. Auf dem Platz der Deutschen Einheit ist zudem die Kombination aus Spielmdg-
lichkeiten fur Kinder d urch die in den Sommermonaten nutzbaren Wasserfontédnen sowie den
angrenzenden Sitzmdglichkeiten eine attraktive Verweilmdglichkeit fir Familien. Weitere
Spielgerate sind lediglich an vereinzelten Stellen der FuRgangerzone, beispielsweise in der
Stral’e Sack vorhanden (vgl. Abbildung 33, rechts).

Dem stehen andere, weniger attraktive Platzsituationen im Bereich der Innenstadt gegen-
Uber. Hierzu zéhlt der Hagenmarkt : Unmittelbar an den groRen Hauptverkehrsachsen Bohl-
weg und Hagenmarkt gelegen, ist der Platz durch eine vergleichsweise hohe Larmkulisse ge-
pragt. 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 Platze Schlossplatz, Ritterbrunnen, St. -Nicolai-Platz sowie Herzogin-Anna-Amalia-Platz
bieten Verbesserungspotenziale, etwa in Hinblick auf die Ausweitung von  Grunflachen. Posi-
tiv sind jedoch die auf dem Anna -Amalia-Platz vorhandenen Spielmdglichkeiten fiir Kinder
hervorzuheben.

Neben den bereits genannten Spielmdglichkeiten fur Kinder in der Innenstadt gibt es dartber
hinaus insgesamt finf weitere Spielplatze entlan g der Wallanlagen. Durch die Einbindung in
die umliegenden Parkanlagen entstehen so attraktive Aufenthaltsmoglichkeiten fir Kinder
und Familien. Zudem sind die Spielplatze in angemessener raumlicher Entfernung zu stark
Kfz-orientierten StralRenraumen gelege n, sodass Konfliktsituationen mit dem Kfz -Verkehr






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































