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1 Einfuhrung 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-
genin der Siedlungs- und Infrastruktur vor Ort vorgenommen worden. Zum anderen sorgen
zahlreiche Gbergeordnete und global wirkende Trends fir veranderte Anspriche an die Mobi-
litdtsinfrastruktur, auf die sich eine Stadt entsprechend einstellen muss. Dariiber hinaus hat
sich auch die Sicht auf Verkehrsplanung verandert, indem das Thema der sozialgerechten und
nachhaltigen Mobilitdt verstarkt in den Fokus geriickt ist. Drei der Trends, der Klimawandel,
die Urbanisierung und die Digitalisierung werden im Folgenden kurz umrissen, um beispiel-

haft die Notwendigkeit und Denkansatze der Mobilitdtswende zu verdeutlichen.

Klimawandel

Im Zuge des Klimawandels stehen insbesondere Stadte vor zahlreichen Problemen und Her-
ausforderungen: Als Bevolkerungs- und Wirtschaftszentren sind Kommunen unmittelbar von
den sozialen und 6konomischen Folgen des Klimawandels betroffen. Auch die 6kologischen
Folgewirkungen machen sich in urbanen Raumen auf unterschiedlichste Arte und Weise be-
merkbar: Extremwetterereignisse, wie beispielsweise Hitzewellen, konnen insbesondere in
stark bebauten Umgebungen verheerende gesundheitliche Auswirkungen fiir die lokale Be-
vilkerung 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?. Umso wichtiger sind wirkungs-
volle MaRnahmen 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 fir eine Treibhausgasminderung®. Indem
Kommunen nachhaltige Verkehrstrager durch planerische Entscheidungen férdern, werden

Impulse fiir einen Mobilitdtswandel gesetzt und alternative Angebote geschaffen.

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

Wahrend im Jahr 1950 lediglich 30 % der Weltbevdlkerung in Stadten lebte, sind es heutzu-
tage mehr als die Halfte aller Menschen, namlich etwa 55 % (2018). Bis zum Jahr 2050 wird
eine weitere Erhéhung dieses Anteils auf 68 % erwartet®. Diese Zahlen spiegeln eine globale
Entwicklung wider, die auch als Urbanisierung bezeichnet wird. Darunter werden gesellschaft-
liche Veranderungsprozesse 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 Bevélkerungszuwachs. Laut der stadti-
schen Bevodlkerungsvorausschatzung 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 groRe Chance aber auch Herausforde-
rung dar: Bestehende Verkehrsinfrastrukturen werden starker belastet und missen dement-
sprechend friither erneuert werden. Zudem ist der Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen oder
vielmehr die Neuaufteilung des Verkehrsraumes notwendig, um den Mobilitdtsbedirfnissen
der wachsenden Bevolkerung gerecht zu werden. Einen wichtigen Stellenwert in der Mobili-
tatwende erhalt dariiber hinaus der suburbane und landliche Raum, dessen Siedlungs- und
Mobilitatsprofil insbesondere bei der Férderung der Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

eine besondere Beachtung bedarf.

Digitalisierung

Neben der Urbanisierung ist die Digitalisierung ein weiterer (ibergeordneter Trend, der das
Leben in Stadten bereits heute und auch in Zukunft pragt. Im urbanen Kontext wird die Digi-
talisierung haufig mit dem Konzept der ,Smart City” (ibersetzt: Darunter wird der verstarkte
Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) im Bereich kommunaler Inf-
rastrukturen verstanden’. Ein Teilbereich ist davon der Verkehrs- und Mobilitatssektor. Auch
hier sorgen IKT fir einen umfassenden Wandel im Sinne einer ,,Smart Mobility”: Dazu zahlt
etwa die Automatisierung von Fahrzeugen und anderen Vorgdngen. Der Einsatz von Sensoren
sorgt fiir das Anwachsen groRRer Datenmengen, die unter anderem dabei helfen kénnen, die
eigenen Wegestrecken verkehrstriageriibergreifend komfortabel und effizient zu gestalten
oder mit anderen zu teilen®. Dariiber hinaus bereitet die Digitalisierung den Weg fir 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.

5 vgl. Herrle und Fokdal 2018.

6 vgl. Stadt Braunschweig 2021.

7vgl. Bundesinstut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2021, S. 8.
8 vgl. Beckmann 2018.
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und zuganglich zu gestalten. Risiken einer zunehmend digitalisierten Mobilitdt liegen unter
anderem in der Nutzung der anfallenden und zum Teil personenbezogenen Daten, insbeson-
dere, wenn sie von privaten Unternehmen fiir kommerzielle Zwecke genutzt werden. Zudem
ist eine zunehmend digitalisierte Verkehrsinfrastruktur anfalliger gegeniiber Hacking-Angrif-
fen®. Im Zuge der Digitalisierung angestrebte Ressourcen- und Energieeffizienzgewinne kén-
nen sich aullerdem in ihr Gegenteil verkehren, etwa wenn MaBRnahmen 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 klimafreundlichen 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 Strafen 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 InfrastrukturmaRnahmen sollen angegangen werden? Wie zeigen sich die verkehrlichen

Anforderungen in einem gesamtstadtischen Konzept? Welche Prioritdten sind zu setzen?

Hierfir ist zundchst 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 Pendlerverkeh-
ren und der demografischen Entwicklung dazu. Als integriertes Handlungskonzept beriick-
sichtigt der MEP alle Verkehrsmittel (ibergreifend und betrachtet ebenso den Personen- wie
den Giterverkehr sowie die verschiedenen Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Ein-

kauf, Begleitwege etc.).

1.3 Struktur des MEP

Der Mobilitatsentwicklungsplan ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept, welches
die neue Mobilitdts- und Verkehrsstrategie fiir Braunschweig festlegt. Er identifiziert Prob-
lemlagen, entwickelt L6sungsansatze und skizziert ein sogenanntes Zielszenario fiir die Pla-
nung der Mobilitdt in Braunschweig. Der MEP ist somit zugleich Planungsgrundlage als auch
Zukunftsausblick fir die Mobilitdtsgestaltung, welche den zukiinftigen Rahmen Ffiir die Fach-

planungen im Bereich Mobilitat in Braunschweig vorgibt.

9vgl. ebd.
10 ygl. Rammler 2016.
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Als neue verkehrliche Strategie wird der MEP den Verkehrsentwicklungsplan von 1998 ablo-

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 MaRRnahmen zur Zielerreichung, die Umsetzung (Finanzierung und Verantwortlichkeiten)

sowie Evaluation und Monitoring des MEP.

Abbildung 1: Aufbau und Vorgehen des MEP
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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 fiir den ge-
samten MEP-Prozess festlegen (s. Abbildung 1). Durch die Zielfelder wird ein Rahmen formu-

liert, an welchem sich die nachfolgen Arbeitsschritte orientieren:

* Chancen- und Mangelanalyse (Analysephase),

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

= Identifikation und Priorisierung von Malinahmen sowie

»= 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 fachlbergreifend (z.B. aus den Bereichen Stadtpla-
nung, Klimaschutz etc.) auf den Mobilitdtsbereich zu tibersetzen und zu konkretisieren. Dabei
wurden acht Strategien identifiziert, die einen direkten oder indirekten Einfluss auf das Mobi-
lititsgeschehen 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 den Handlungsrahmen (dhnlich eines ,,In-
haltsverzeichnisses”) des MEP. Die Zielfelder funktionieren nicht getrennt voneinander, son-
dern unterstiitzen sich gegenseitig und sind somit zusammenhangend zu verstehen. Die stra-

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

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

— MOBILITATS
ENTWICKLUNGS
PLAN
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Quelle: Planersocietat

Jedes strategische Zielfeld enthalt jeweils ein Oberziel. Die Oberziele werden durch eine Un-
terzielebene weiter differenziert und konkretisiert.

Im Folgenden werden die Zielfelder mit ihren Oberzielen und Unterzielen dargestellt
Umweltgerechte Mobilitdt - Klimafreundlich, emissionsarm und energieeffizient fiir eine
gesunde Stadt

a. Verkehrsbedingte Emissionen vermindern

b. Stadt der kurzen Wege etablieren
Verkehrsbedingte Emissionen (Klimagase und Luftschadstoffe) werden vermindert. Die Ziele
hin zu einer umweltgerechten Mobilitdt beinhalten die Férderung und den Ausbau des Um-
weltverbunds, von klimafreundlicher Mobilitdt und klimaneutralen (alternativen) Antrieben

Planersocietdt | WVI
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und dessen Infrastruktur. Auch die Weiterentwicklung und Etablierung zu einer Stadt der kur-
zen Wege tragt erheblich zu einer umweltgerechten Mobilitdt bei. Die Vorgaben des Larmak-
tionsplans und des Klimaschutzkonzepts miissen dabei einbezogen werden. Die Priifung von
larmreduzierenden MalRnahmen bei Neubau und Sanierung sowie die Priifung 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 Ansatze der Mobilitat
fordern

a. Smart Mobility fordern

b. Innovative Mobilitatsthemen weiterentwickeln
Das strategische Zielfeld beinhaltet eine verkehrsmitteliibergreifende Digitalisierungsstrate-
gie (z.B. WLAN an Haltestellen, Handyparken, Echtzeitdaten, Mobilitats-App, etc.). Mit einer
digitalen Vernetzung der Verkehrsangebote und einem intelligenten Verkehrsmanagement
wird die Zuganglichkeit zu den Verkehrsmitteln erleichtert und attraktiviert, indem nahtlose
Ubergénge zwischen den Verkehrstrigern gewihrleistet sind. Dies férdert die Inter- und Mul-
timodalitat, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf den taglichen Fahrten und
Wegen. Innovative Mobilitatsthemen werden weiterentwickelt, indem neue Mobilitdtsformen
und technische Innovationen im Alltag geférdert werden und Forschung zugelassen wird (si-

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

Der Mensch als Mal3stab — Mobilitdt stadt- und sozialvertraglich organisieren, Fiir mehr
Lebensqualitdt in Braunschweig

a. Stadtraum angemessen und attraktiv gestalten

b. Mobilitit ressourcenschonend und- erhaltend organisieren

Ein Ziel der Mobilitatsentwicklungsplanung fir Braunschweig ist eine dem Menschen ange-
messene, attraktive Gestaltung des Stadtraumes. Dafiir werden aktuelle Verkehrsangebote
weiterentwickelt und ein Konzept fir den Aus- und Umbau der Infrastruktur aller Verkehrs-
trager entwickelt. Der ruhende Verkehr fiir die Verkehrsarten Rad, M1V, Sharing und Wirt-
schaft wird optimiert und besser organisiert. Fiir die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
werden zu vereinbarende Standards angesetzt, die als , Leitplanke” fiir die Stadtplanung gilt.
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 Infrastrukturen angestrebt.

Mobilitat Fiir alle - Gleichberechtigter Zugang, um gesellschaftliche Teilhabe Fiir alle zu
gewadhrleisten

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

c. Daseinsvorsorge Ffiir Stadt und Region sichern
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Mit einer zielgruppenorientierten Planung werden die Mobilitdtsbediirfnisse definierter Ziel-
gruppen herausgearbeitet, um eine nutzerorientierte Mobilitdts- und Angebotsplanung sowie
Gestaltung umzusetzen. Barrierefreiheit und selbstbestimmte Mobilitdt 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 Uberginge herzustellen. Weitere Zugangsbarrieren werden abgebaut. Mobilitit wird die
Daseinsvorsorge fir Stadt und Land und die Vernetzung mit der Region sowie der Stadtteile
untereinander starken. Die Mobilitat ist dabei sozialvertraglich als Grundlage fir Alle zu ge-

stalten.

Erreichbarkeit sichern und Férdern — Gute Mobilititsangebote fiir alle Verkehrstrager

a. Wirtschaftsstandorte starken

b. Pendlerverkehre optimieren

c. Erreichbarkeit der Stadt, der Stadtteile und Nahversorgungsstandorte fordern
Der Standort Braunschweig als Oberzentrum wird gestarkt. 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 gestédrkt. Die Erreichbarkeit der Stadtteile und Nahversorgungsstandorte wird
geférdert, indem FuR- und Radverkehrsverbindungen ausgebaut und OPNV-Anbindungen si-
chergestellt werden. Dariiber hinaus wird die stadtteilbezogene Nahmobilitat gefordert,
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 erhéhen

b. Inter- und multimodale Angebote weiterentwickeln

c. Einfachen Zugang und unkomplizierte Nutzung ermoglichen
Die Vision Zero gilt als oberstes Ziel fiir alle Mobilitatsformen. Es werden sichere Infrastruktu-
ren, Verkehrsflachen, Haltestellen und Schulwege geschaffen. Bei Planungsvorhaben gilt es
auch das subjektive Sicherheitsgefiihl zu beriicksichtigen. Mit einer zielgruppenspezifischen
Verkehrs- / Mobilitdtserziehung wird ein weiterer Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet. In-
ter- und multimodale Angebote werden weiterentwickelt, indem eine intelligente Mobilitats-
planung erfolgt und die Verkniipfung der Mobilitdtsangebote vereinfacht wird. Beispiels-
weise wird durch flexiblere Kombinationsméglichkeiten zwischen den Verkehrsangeboten
eine einfache und attraktive Nutzung der Verkehrsmittel ermoglicht. Der Zugang zu Ver-

kehrsmitteln wird komfortabel und einfach maoglich sein.

Planersocietdt | WVI
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3 Arbeitsprozess und Stufen des Mobili-
tatsentwicklungsplans 2035+

3.1 Arbeitspakete und Zeitplan des MEP

Der gesamte Erarbeitungsprozess des Mobilitdtsentwicklungsplans erfolgt in sechs Phasen
(vgl. Abbildung 3) und wird durch einen breit angelegten Planungsdialog begleitet. Der Ge-
samtprozess ist auf ca. 3 Jahre angelegt. Dabei erfolgten vereinzelt kurzfristige Anderungen,
u.a. in den Beteiligungsformaten aufgrund der Corona-Pandemie bedingten Einschrankungen.
Die einzelnen Meilensteine und der abschliel3ende Mobilitatsentwicklungsplan werden der
Politik zum Beschluss vorgelegt.

Abbildung 3: Zeitplan und Arbeitsphasen — Teil 1

Mobilitatsentwicklungsplan fiir die Stadt Braunschweig - Zeit- und Beteiligungsplan

Vororientierung Analyse der Mabilitatssituation Zielvision Braunschweig
Q2/2020 Q372020 Q4/2020 Q1/2021 Q2/2021 Q3/2021 Q4/2021 Q1/2022
» Datensichtung, Auswertung von « Beschreibung des Verkehrsgeschehens und der « Verstandigung Uber die generellen Ziele einer
Zielkonzepten und Planwerken zukUnftigen Verkehrsentwicklung bis 2035+ nachhaltigen Verkehrspolitik
» Skizzierung der Mobilitatsy n  Nahmobilitat « Entwicklung und Diskussion alternativer
Bearbeitungsmethodik M:\: s grm(—‘;l! Szenarien
» Erstellung einer Informations- und Uarbakires! 6 ;L;Is‘zr;ali;:qevna;lh - « Ausarbeitung von Qualitats- und
Kommunikationsstrategie « Ermittiung von Chancen und Defiziten Handlungszielen sowie Teilzielen
« Beziige zur Verkehrsmodellierung | « Synthese Mobilitat « Diskussionen zu Teilstrategien und Umgang mit
« Synthese Stadt, Verflechtung und Umwelt Zielkonflikten

« Zusammenfassende Potenzial- und Mangelanalyse | * Empfehlungen fir strategische Handlungsfelder
» Qualitative Ausarbeitung der Szenarien

Zwischenbericht
zu Analyse und Szenarien

Meilensteine ] [ ] ] [ ]

Abstimmung

Projektmanagement laufende Abstimmur
Projektgruppe (30 Termine) regeimafig
Expertenkreis [ [ [ ] [ ] ]
wiss. Beirat [ ] [ | 8

Projektbegleitende Partizipation

Presse/ Internet/ Medien laufende Unterstiitzung

Europaische Mobilitatswoche ) =11 2020 ais Auttakiveranstaltung/ Chancen und Mangelanalyse i £ 2021 visualisierung ahiungen
Quartiersworkshops i P on Tour

Gesamtveranstaltun gen Zwischenprasentation Analyse .

Online-Beteiligung Chancen und Mange!

Quelle: Planersoceitat



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 15 von 272

Abbildung 4: Zeitplan und Arbeitsphasen — Teil 2
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3.2 Prozessbegleitung

Alle Phasen werden eng mit dem verwaltungsinternen Projektteam, dem fraktionsiibergrei-
fenden Lenkungskreis sowie dem Expertenkreis, bestehend aus gesellschaftlichen Akteuren,
Akteurinnen und Institutionen, sowie der Offentlichkeit abgestimmt. So werden Zwischener-
gebnisse des Erarbeitungsprozesses des Mobilitatsentwicklungsplans diskutiert sowie Ziele
und MalRnahmen 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 regelmaRige Arbeitsgesprache zur Projektkoor-
dination und Prozesssteuerung statt. Laufende 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
Mobilitdtsentwicklungsplans. Zudem stellt das verwaltungsinterne Projektteam sicher, dass

der MEP integriert die Schnittstellen der Verwaltung dezernatsiibergreifend bericksichtigt.

3.2.2 Expertenkreis

Der Expertenkreis, der den gesamten Prozess des Mobilitdtsentwicklungsplans begleitet,
setzt sich aus bis zu 20 Mitgliedern zusammen. Dazu gehoren Vertreterinnen und Vertreter
aus unterschiedlichen verkehrsrelevanten Institutionen, Organisationen und Verbanden. Der
Expertenkreis trifft sich wahrend des gesamten Prozesses in regelmafigen Sitzungen (vorge-
sehen neun Sitzungen). Wahrend des gesamten Prozesses hat der Expertenkreis wichtige
Funktionen: Einerseits bringen die Akteurinnen und Akteure als Alltagsexperten ihr jeweiliges
Wissen sowie Interessenlagen und Ziele mit ein. Zum anderen werden fortlaufend die Zwi-
schenergebnisse des MEP mit ihnen riickgekoppelt. Dariiber hinaus werden Richtungsent-
scheidungen sowie Meilensteine des Erarbeitungsprozesses vorgestellt und Meinungsbilder
eingeholt. Die fortlaufende Diskussion mit den unterschiedlichen Akteurinnen und Akteuren
ist daher ein zentrales Element des Beteiligungsprozesses, um den MEP mdoglichst 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 mobilitdtsrelevanter Er-

kenntnisse sicherzustellen. Dabei berat der wissenschaftliche Beirat das Projektteam zur Be-
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arbeitungsmethode und gibt Hinweise zu wissenschaftlichen Erkenntnissen. In diesem Zusam-
menhang spielt die Beriicksichtigung paralleler und globaler Entwicklungen unterschiedlicher
Bereiche im Mobilitatssektor und deren Anforderungen an den Mobilitdtsentwicklungsplan
eine zentrale Rolle. Uber den gesamten Prozesslauf wird der wissenschaftliche Beirat regel-
maRig beratend hinzugezogen, um die Sichtweisen aus der Forschung und Entwicklung mit

ein zu bringen.

3.24 Lenkungskreis

Der Lenkungskreis setzt sich aus 12 Mitgliedern, davon 8 Vertreterinnen und Vertreter der
Ratsfraktionen und -gruppen, zusammen. Der Lenkungskreis wird anlassbezogen ber die we-
sentlichen Arbeitsschritte (z.B. Beteiligung, Analyseergebnisse) informiert. Zur Wahrung der
Transparenz dient der Lenkungskreis dem kontinuierlichen Informationsfluss an die Politik.
Daridber hinaus bringen die Mitglieder die kommunalpolitischen Anforderungen in den Pro-
zess ein. Unabhangig des Lenkungskreises liegt die Beschlusskompetenz im Fachausschuss fir
Mobilitdt und Verkehrsplanung (Ausschuss fir Mobilitat, 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 Beteiligung der
breiten Offentlichkeit wird umfassend und aktivierend angelegt. Um alle Bevélkerungs- und
Altersgruppen zu erreichen wird ein breiter Mix aus unterschiedlichen Online- und Offline-Be-
teiligungsmethoden genutzt. Die einzelnen Schritte der Offentlichkeitsbeteiligung werden in

Kapitel 4.3 vorgestellt.

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 5: Projektorganigramm und Beteiligte
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4 Kommunikation und Offentlichkeits-
beteiligung zum Mobilitatsentwick-
lungsplan 2035+

Um die Akzeptanz der Bevolkerung Braunschweigs sicherzustellen und um die zahlreichen lo-
kalen Wissensbestdnde in den MEP einflieRen zu lassen, wird die Erstellung des MEP von ei-

ner umfangreichen Offentlichkeitsbeteiligung flankiert.

4.1 Web-AufFftritt

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

https://mep.braunschweig.de/ konnen sich Biirgerinnen und Biirger mit dem MEP vertraut

machen. Neben grundsatzlichen Informationen iber die einzelnen Bestandteile eines MEP
koénnen sich Interessierte im Bereich ,News" (iber den Prozess auf dem Laufenden halten
oder sich direkt fiir den Newsletter anmelden. Insbesondere dem Beteiligungsprozess wird
viel Platz eingerdumt, sodass sich schnell erkennen l3sst, wann, wo und wie Interessierte sich
einbringen kénnen. Fir abgeschlossene Beteiligungsschritte gibt es zudem herunterladbare

Dokumentationen mit ausfihrlicheren Ergebnissen.

4.2 Prozesszeitung

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

in Braunschweig liegt die handliche Broschiire vor Ort aus.

4.3 Biirgerbeteiligung

4.3.1 Chancen- und Mangelanalyse

Zum Start der Europdischen Mobilitdtswoche am 16. September 2020 startete der 6ffentli-
che Auftakt zum MEP in Braunschweig. Neben einer Erkldarung, worum es sich bei einem MEP

Planersocietdt | WVI
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handelt, gab es eine Einfiihrung in den Ablauf des Erstellungsprozesses sowie der geplanten

Beteiligung.

Zeitgleich startete bereits der erste Beteiligungsschritt in Form einer Online-Beteiligung, die
einen knappen Monat spdter am 12. Oktober endete. Neben Fragen zu den einzelnen Ver-
kehrstragern und Mobilititsformen (Fahrrad, zu FuR, MIV und OPNV) wurden die Teilnehmen-
den auch zu den Querschnittsbereichen Sicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat
befragt. Zur rdumlichen Verortung ihrer Anregungen konnten die Teilnehmenden sowohl
Wegeverbindungen als auch Punkte auf einer digitalen Karte eintragen. Ziel war es Chancen
und Mdngel von den Braunschweigerinnen und Braunschweigern zu erfahren. Insgesamt nah-
men an der Online-Beteiligung 245 Braunschweigerinnen und Braunschweiger teil, die Gber
3000 Beitrage einbrachten, sodass das Projektteam auf einen umfangreichen Fundus an loka-
lem Fachwissen, Vorschlagen und Hinweisen zuriickgreifen kann. Mit der Online-Beteiligung
konnten vor 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 Bevolkerungsgruppe erreicht. Ein GroRteil der Teilnehmenden (ca. 75
Prozent) hat keine Angabe beziiglich ihres Geschlechts gemacht. Von den ibrigen 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 MEP ,,On-Tour": An finf Tagen war das Projektteam mit einem
Lastenrad und einem Informationsstand an diversen Orten im Braunschweiger Stadtgebiet
vertreten, um interessierten Biirgerinnen und Biirgern die Moglichkeit 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 Strafde sowie der Wochenmarkt Stadtpark, Standorte der Tour. So wurden stadtweit An-
laufstellen zu unterschiedlichen Zeiten angeboten, um eine breite Masse zu erreichen. An den
Informationsstanden konnten Interessierte zudem die sogenannte ,Beteiligung To Go" in
Empfang nehmen: Dabei handelte es sich um ein analoges Beteiligungsformat, bei dem Teil-
nehmende neben Informationen zum Prozess auch die Méglichkeit zur Bewertung einzelner
Zukunftserzahlungen erhielten und eigene Zukunftsvorstellungen fiir Braunschweigs Mobili-
tat entwickeln konnten. Bei den Zukunftserzahlungen handelte es sich um vier z. t. Giber-
spitzte utopische Visionen, wie die Zukunft der Mobilitdt in Braunschweig aussehen kdnnte.
Dabei dienten die in Kap. 2 beschriebenen strategischen Zielfelder als Grundlage. Die einzel-
nen Erzahlungen schlossen sich dabei nicht gegenseitig aus, auch wenn es selbstverstdndlich

Konflikte zwischen einzelnen Teilaspekten gab. Die vier Erzahlungen lauteten wie folgt:
e Umweltgerechte Mobilitat e Vernetzte Mobilitdt

e Soziale Mobilitdt e Sichere Mobilitat
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Die ausgefillten Bogen konnten anschlieBend an einem Info-Stand oder im Rathaus abgege-

ben oder eingescannt per Mail geschickt werden.

Die ,,On-Tour"- und , To-Go"“-Beteiligung wurde von einer weiteren Online-Beteiligung flan-
kiert, die vom 28. Mai bis zum 30. Juni 2021 lief. Dort konnten die Braunschweigerinnen und
Braunschweiger die vier Zukunftserzahlungen und ihre einzelnen Teilaspekte bewerten und
ebenfalls eigene zukiinftige Gestaltungsvorschldge einbringen. Mit dieser digitalen Ergan-
zung zu den Zukunftserzdahlungen wurde die technisch affine Zielgruppe angesprochen. Hin-
sichtlich der Altersstruktur waren die 25- bis 39-jahrigen die grofite teilnehmende Personen-
gruppe, gefolgt von den 40- bis 54-Jahrigen. Ein Blick auf die Geschlechterverteilung zeigt,
dass mit 60 Prozent ein etwas groflierer 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 Europdische Mobilitatswoche fand 2021 unter dem Motto , Aktiv, gesund und sicher un-
terwegs” vom 16. September bis 22. September statt. In Braunschweig fanden in diesem Zeit-
raum zahlreiche Vortrdge, 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 iber alle wichtigen Schritte und Termine des MEP informiert.
Dariiberhinausgehende Fragen zum MEP kénnen direkt Giber das Funktionspostfach

mep@braunschweig.de gestellt werden. Zusatzlich dazu biindelt 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 Verfiligung gestellt. Pressemitteilungen und sozial Media-Bei-

trage werden parallel zum Prozess durch die Verwaltung veroffentlicht.

4.5 Auswertung und Dokumentation

Alle prozessbegleitenden Veranstaltungen werden transparent und wertfrei dokumentiert.
Die Dokumentationen der 6ffentlichen Beteiligungsveranstaltungen werden im Nachgang
der Veranstaltungen auf der Projektwebsite des MEP veroffentlicht. Die Ergebnisse sind in

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

Planersocietdt | 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-
weltplanung miteinbezogen, um an bereits bestehenden Losungsvorschldgen und Zielvorga-
ben anzukniipfen. Darliber hinaus werden parallel erarbeitete Rahmenplanungen, wie zum
Beispiel das Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0, in die Erstellung des MEP einbezogen. Im Fol-
genden findet sich eine ausgewihlte Ubersicht der beriicksichtigten kommunalen, regionalen

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

e Branchenilbergreifende Logistik- und Mobilitatsstudie fir die Braunschweiger Innen-
stadt (2021)

e Fortschreibung des Zentrenkonzeptes Einzelhandel, Braunschweig (2021)
e Projekt Echtzeit des Regionalverbandes GrORraum Braunschweig (2021)

e Larmaktionsplan (2020)

e Nahverkehrsplan GroRraum Braunschweig (2020)

e Stadtbahnausbaukonzept fiir Braunschweig (2020)

e E-Bus-Konzept (2020)

o OPNV-Bevorrechtigungsprogramm (2019)

e Tarifstrukturreform (2019)

e Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030 (2018)

e Regionales Einzelhandelskonzept (REHK) fiir den Grofdraum Braunschweig (2018)
e Masterplan 100 % Klimaschutz fiir den Grofiraum Braunschweig (2018)

e Bundesverkehrswegeplan 2030 (2016)

o Gewerbeflachen Braunschweig — Entwicklungskonzept (2016)

e Kommunaler Aktionsplan - Braunschweig Inklusiv (2015)

e Regionales Raumordnungsprogramm (2008)
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Einige dem Verkehr Gbergeordneten Planwerke werden im Weiteren erldutert, um die Trag-

weite und Schnittmenge des Verkehrs-und Mobilitatssektors zu verdeutlichen:

In regelmalRigen Abstdnden werden im Zuge einer EU-Richtlinie die Ladrmaktionspldne der
Stadt Braunschweig fortgeschrieben. Der aktuelle Larmaktionsplan wurde 2020 beschlossen
und definiert auf Basis der zwei Jahre zuvor erstellten Lirmkartierung und einer Offentlich-
keitsbeteiligung ein Malnahmenprogramm, um Larmquellen zu vermeiden, zu verlagern oder
zu verringern. Als Hauptverursacher von Larm fokussieren sich die vorgeschlagenen Mal3nah-
men auf den Verkehrssektor: Neben der Férderung larmarmer Fortbewegungsarten 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 lassen. Hie-
ran anknlpfend 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 fir den Klimaschutz die schnellstmdgliche Treibhausneutralitdt — wenn méglich be-
reits ab 2030 - fest. Darin heil3t es, dass im Verkehrs- und Mobilitdtssektor der Bedarf an fos-
silen Treibstoffen im Stadtgebiet Braunschweig um mindestens drei Viertel gesenkt werden
soll. Als Mallnahmen werden die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und die

Verlagerung auf den Umweltverbund sowie die Elektrifizierung genannt.

Das Uber einen mehrjdhrigen Zeitraum entwickelte und 2018 beschlossene Integrierte Stadt-
entwicklungskonzept (ISEK) stellt ein Gber die verschiedenen Themenbereiche der Stadtent-
wicklung Ubergreifendes Konzept dar, welches die raumliche Entwicklung Braunschweigs bis
2030 ibergeordnet skizziert und damit ein langfristig angelegtes Planungsinstrument ist. Im
Rahmen des Arbeitsfelds 12 ,Zukunftsorientierte Mobilitat" werden verschiedene Rahmen-
projekte vorgeschlagen wozu der Einsatz ,intelligenter” Technologien im Verkehr zéhlen, die

Foérderung von Sharing-Angeboten sowie die Erarbeitung des MEP.

Ebenfalls im Jahr 2018 wurde das Regionale Einzelhandelskonzept (REHK) fiir den Grol3-
raum Braunschweig fortgeschrieben. Es dient als (Planungs-)Grundlage fir die raumliche
Steuerung des Einzelhandels und tragt mit seiner regionalen Perspektive der wachsenden
Nachfrageverflechtungen zwischen Braunschweig und dem erweiterten Umland Rechnung.
Das Konzept beriicksichtigt aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen und liefert eine empi-
risch fundierte, detaillierte Datenbasis fiir die Abstimmung der Einzelhandelsentwicklung zwi-

schen regionalen Akteurinnen und Akteuren.

Mit dem Entwicklungskonzept 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 fiir die Stadt die Grundlage fiir den Umgang mit vorhandenen und neu zu er-
schlieRenden Gewerbefldchen darstellen, sodass die Stadt auch in Zukunft attraktiv fir Unter-
nehmen ist und damit Arbeitspldtze geschaffen werden. Im Fokus stehen dabei Unternehmen

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

Im Zuge einer erforderlichen Fortschreibung und Ergdanzung bestehender Konzepte wurde
2021 das Standortkonzept Zentrale Versorgungsbereiche erstellt, in welchem zentrale Ver-
sorgungsbereiche innerhalb Braunschweigs konkret voneinander rédumlich abgegrenzt wer-
den. Mit dem Ziel einer moglichst flichendeckenden Nahversorgung im gesamten Stadtge-
biet und damit auch einer Funktionssicherung und Weiterentwicklung der Braunschweiger
Stadtteilzentren geht es im Konzept auch um die Starkung und Attraktivitatssteigerung der
City. Hieraus lasst sich das Prinzip einer ,Stadt der kurzen Wege" ableiten, welches eine di-
rekte Signalwirkung fiir den MEP 2035+ aufweist. Die einzelnen zentralen Versorgungsberei-
che lassen sich je nach Angebot durch ein mehrstufiges Kategoriensystem voneinander unter-
scheiden. Fiir Wirtschaft, Politik und Verwaltung sowie fiir zukiinftige Planungen und wirt-

schaftliche Aktivitdten ist das Standortkonzept zentrale Grundlage.

Mit der Neuaufstellung des Braunschweiger Flachennutzungsplanes (FNP) (bis voraussicht-
lich 2023) wird die stadtebauliche Entwicklung der Stadt an die Ergebnisse des ISEK angepasst
und die Ziele in diesem konkretisiert'?. Der FNP als informelles Instrument legt Wohnungs-
und Bebauungspotenziale fest und bildet die Grundlage fiir die rechtsverbindliche Bauleitpla-
nung. Dem FNP zugrunde liegt beispielsweise die Wohnungsbedarfsprognose, worauf beru-
hend die Stadt Braunschweig bis Ende 2025 Baurecht fiir 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 Mobilitdtsverhalten und somit auf die Verkehrsplanung'®. Zudem
sind soziale Aspekte wie die Herkunft, Sprache oder finanzielle Lage zu beriicksichtigen. Im
Folgenden werden einzelne Zielgruppen mit ihren unterschiedlichen Anforderungen an die

Mobilitat in Braunschweig dargestellt*:

12 ygl. Stadt Braunschweig 2019
13 ygl. 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) ist 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).

Planersocietdt | WVI
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Kinder und Jugendliche nutzen den 6ffentlichen 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 zuriickgelegt und zwar i.d.R. mit dem Fahrrad, zu Ful3 oder mit dem
OPNV.

Anwohnende stellen v.a. an ihr direktes Umfeld im Quartier Anspriiche. Sie mochten in einer
(verkehrs-)sicheren Umgebung leben und von moglichst wenigen Immissionen betroffen sein.
Ihr eigenes Wohnumfeld ist Anwohnenden bestens bekannt, sodass dortige Veranderungen,
etwa Verbesserungen der Ful3- oder Radverkehrsinfrastruktur, schnell wahrgenommen wer-

den.

Als Oberzentrum und Standort zahlreicher groRer Unternehmen und Forschungseinrichtun-
gen sind darlber hinaus auch Pendelnde (Fokusgruppe Berufstétige) eine wichtige Ziel-
gruppe in Braunschweig. Diese Gruppe mochte ihren Zielort in oder aufRerhalb von Braun-
schweig schnell erreichen, wobei der GroRteil dafiir derzeit den eigenen Pkw nutzt. Um dies
zu dndern sind sie auf unkomplizierte Umsteigemoglichkeiten angewiesen: So sind sie etwa
auf ein ausreichendes Angebot von Fahrradabstellanlagen an Bahn- und Bushaltestellen oder
auf P+R-Anlagen fir ihren Pkw angewiesen. Einfluss auf das Mobilitatsverhalten von Pendeln-
den steht dariiber hinaus im direkten Zusammenhang mit dem betrieblichen Mobilitdtsma-

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 bendtigen sie Orientie-
rungshilfen, um die gewiinschten Ziele zu erreichen. Das kann z.B. ein FuRganger-Leitsystem
sein, auf dem touristische Destinationen innerhalb Braunschweigs ausgewiesen sind. Da Tou-
ristinnen und Touristen in Braunschweig keine verfestigte Mobilitdtsroutine haben, sind sie
bei der Verkehrsmittelwahl vor Ort gegeniiber unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten aufge-

schlossen.

Menschen mit Mobilitdtseinschriankung finden sich in allen Zielgruppen. Dazu zahlen u.a.
kognitiv- und kérperlich behinderten oder blinde und seheingeschrankte Personen, ebenso
wie Personen mit Rollstuhl oder Rollator. Dabei kénnen die Barrieren fir die unterschiedli-
chen Einschrankungen sehr unterschiedlich sein, wie z.B. fehlende abgesenkte Bordsteine,
fehlende Lautsprecherdurchsagen oder Sprachbarrieren. Menschen mit Mobilitdtseinschran-
kung sind haufig auf bestimmte Fortbewegungsarten angewiesen, wie etwa den Bus, die be-
stimmte Anforderungen erfiillen miissen. Zudem sind sie oft aufgrund ihres eingeschrankten
Mobilitatsradius in besonderer Weise auf gute nahraumliche Versorgungsangebote angewie-
sen. Die Wege dorthin werden dabei mitunter auch zu Ful? zuriickgelegt, sodass eine barriere-
freie Infrastruktur in den Quartieren vor Ort unerlasslich ist, um die Teilhabe dieser Menschen

am gesellschaftlichen Leben sicherzustellen.
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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 gegeniiber aufgeschlossen, sodass sie fiir die Organisation ihrer taglichen
Wegeketten etwa Mobilitatsportale (iber 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 Mobilitdt eine immer gréRere Rolle. Frauen wei-
sen vielerlei andere Bediirfnisse und Anforderungen an Mobilitdtsangebote auf, als andere
Nutzergruppen. Da Frauen auch heute noch in vielen Fillen den GroR3teil der Sorgearbeit leis-
ten, sind sie haufiger in ihrem Wohnumfeld unterwegs und kombinieren mehrere Wegezwe-
cke (z.B. Arbeit, Einkaufen, Kinder), was dazu fiihrt, dass sie mehr Wegeketten mit kiirzeren
Wegestrecken zuriicklegen. Hinzu kommt, dass viele innovative Mobilitatsangebote sich nicht
gut flr ihre Wegezwecke (z.B. Kinder zur Schule bringen) eignen. Dadurch haben sie zum ei-
nen, einen héheren Anspruch an ein gut ausgebautes FulR- und Radwegenetz und zum ande-
ren an gut funktionierende und piinktliche multimodale Mobilitits- und OPNV-Angebote.
Frauen weisen bei der Nutzung von Mobilitatsangeboten aulRerdem ein héheres Sicherheits-

beddirfnis auf.

5.1.3 Datengrundlage Verkehrsdaten

Fir die Bearbeitung des MEP werden gemaR Auftrag im Wesentlichen die vorhandenen Da-
tengrundlagen genutzt. Dafir wurde u.a. auf externe Daten, z.B. MiD 2017 und auf Daten aus
den vorhandenen Planwerken (s. Kap. 5.1.1) zurlickgegriffen. Fir Teilaspekte wurden sekt-
orale Nacherhebungen durchgefiihrt und durch 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 zuriickgegriffen.

Eine wichtige Grundlage fir die Analyse und Bewertung stellen zudem die Richtlinien (R) und
Wissensdokumente (W) der Forschungsgesellschaft fiir Strafsen- 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 zweckmaRigerweise behandelt werden kann oder schon
erfolgreich behandelt worden ist. Durch den Beteiligungsprozess werden zudem Vor-Ort-Wis-

sen und Fachwissen beriicksichtigt.

Fir 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 vgl. CHE Centrum fiir Hochschulentwicklung Stand 2021
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Jahr 2017/2018 fiir 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 Fertigstellung des Analysefalls 2018/2019 ist voraussichtlich Ende 2022 zu rech-
nen. Bei einem Verkehrsmodell handelt es sich immer um eine riickwirkende Betrachtung,
was aber dazu flhrt, dass die Vollstandigkeit der Daten gewaéhrleistet wird. Das Analysemo-
dell 2018/2019 wird Grundlage fiir die Bewertung der verkehrlichen Aspekte der Szenarien im

weiteren MEP-Prozess.

5.2 Stadtstruktur und stadtebauliche Entwicklung

5.2.1 Demografische Entwicklung - Bevolkerungsentwicklung
und Prognose

Fir die Charakterisierung der Bevolkerungsentwicklung wurden die Angaben der Stadt Braun-
schweig sowie die Bevolkerungsprognose von CIMA aus dem Jahr 2017 zur Analyse herange-
zogen. In Abbildung 7 ist der Langzeittrend der Bevolkerungsentwicklung fir die Stadt Braun-
schweig dargestellt. Aus den Daten geht ein Anstieg der Bevélkerungszahl bis 2015 hervor.
Im Anschluss sind je nach Szenario unterschiedliche Trends zu beobachten. Die einschlagigen
Prognosen gehen eher von einer Fortsetzung des Trends 2015 und einer positiven Bevolke-
rungsentwicklung fir die Zukunft aus. Fir den kommenden Zeitraum der nachsten Jahre wird
von einem kontinuierlichen Anstieg der Bevolkerung 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 Bevolkerungsstatistik lasst sich durch die Wanderungsbewegungen
erkldaren. 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 Bevélkerung, Braunschweig dennoch
von den Auswirkungen des demographischen Wandels betroffen ist und sich dieser Heraus-
forderung stellen muss. Insbesondere die Altersgruppe, der iiber 70-Jahrigen wird in Relation
zur Gesamtbevélkerung zunehmen, wahrend der Anteil der Einwohnerinnen und Einwohner
zwischen 40 und 60 Jahren etwas abnimmt. Gleichzeitig ist mit einem leichten Zuwachs der
Bevolkerungsgruppe der Kinder und Jugendlichen zu rechnen. Beide Gruppen stellen beson-

dere Anspriiche 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 beriicksichtigen.

Abbildung 7: Entwicklung der Bevélkerungszahl bis 2030
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Abbildung 8: Bevdlkerungsentwicklung differenziert nach Altersgruppen
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17 CIMA-Nullvariante: bildet die natirliche Bevélkerungsentwicklung ab

CIMA-Basisvariante: bildet eine eher konservative Entwicklung der Zuwanderung nach Braunschweig ab

CIMA Kontrastvariante: berlicksichtigt starker die in den letzten Jahren beobachtete hohe Arbeitsmarktdynamik
= hoheren Zuwanderung
BVWP-Prognose: 2008/2009 in Wirtschaftskrise entstanden (vgl. CIMA-Bevdlkerungsprognose 2017 nach BSVG

2020)
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5.2.2 Stadtstruktur

Braunschweig liegt im Osten von Niedersachsen, etwa 50 km 6stlich der Landeshauptstadt
Hannover. Die Stadt ist ein Oberzentrum in der Metropolregion Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg. Mit einer Bevolkerung von rd. 251.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
(Stand: 31.12.2019) ist Braunschweig die zweitgroRRte Stadt Niedersachsens.

Abbildung 9: Stadtstruktur Braunschweig
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig, O-
penStreetMap Mitwirkende 2020.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 31 von 272

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

Netz aus Erholungs-, Landschafts- und Naturrdumen'®,

In den Randbereichen der Innenstadt, insbesondere nérdlich und westlich des Cityrings, domi-
niert die Wohnnutzung (vgl. Abbildung 9). Dagegen befindet sich im zentralen und siid-westli-
chen Bereich das kommerziell und kulturell gepragte Stadtzentrum mit einer groen FuRgan-
gerzone. Im 6stlichen Bereich schlieRt sich das Magniviertel an, welches durch seine Kleintei-
ligkeit und eine lebhafte Gastronomie einen attraktiven Anziehungspunkt darstellt.

5.2.3 Stadtebauliche Entwicklung

Unter Beriicksichtigung der Bevolkerungsprognose, der zufolge bis 2030 bis zu 15.000 wei-
tere Einwohnerinnen und Einwohner hinzukommen (s. Kap. 5.2.1) und aufgrund des anhalten-
den Trends zu mehr Singlehaushalten ist ein steigender Wohnungsbedarf zu erwarten. Schon
heute sind von den rd. 147.700 Braunschweiger Haushalten mehr als die 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 Bevolkerungs- und Wohnungsbedarfsprognose hat die Stadt Braunschweig als Ziel be-
schlossen, von Anfang 2020 bis Ende 2025 zusatzliche 6.000 Wohneinheiten planungsrecht-
lich zu ermoglichen. 2025 soll evaluiert werden, ob bis 2030 weitere Kapazititen (2.000

Wohneinheiten) geschaffen werden miissen.

Die Strategie bis zum Jahr 2030 heil3t: Innen- vor AuRenentwicklung. Vorrangig sollen die Po-
tenziale fiir Wohnen, Arbeiten und Freizeit in der Kernstadt sowie innerhalb der Stadtteile
voll ausgeschopft werden, bevor bislang noch unversiegelte Freiflachen oder landwirtschaft-
lich genutzte Flachen fiir eine neue Bebauung in Anspruch genommen 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. insbesondere in der Nordstadt im Bereich Nordanger sowie auf
dem ehemaligen BZ-Geldande am Mittelweg bis zu 1.800 neue Wohnungen. Auch in Stockheim

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

18 ygl. Stadt Braunschweig 2018
19 ygl. 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 groRte stadtebauliche Entwicklungsfldche ist die sog. Bahnstadt. Die Bahnstadt umfasst
einen Bereich von ca. 300 ha siidlich des Hauptbahnhofs und beinhaltet Flachen zwischen dem
Hauptbahnhof, dem Hauptgiterbahnhof, Flachen des teilweise stillgelegten Rangierbahn-
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 Stadtentwicklung in den
nachsten Jahren sein. In die Gebietsentwicklung sollen zukunftsweisende Themen der Gesell-
schafts- und der Stadtentwicklung wie Digitalisierung, vernetzte Mobilitat, Industrie 4.0 oder

klimagerechte Stadt- und Technikentwicklung einflieRen?.

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 Arbeitsstatten,
Biiros und Betriebe der Forschung sind auf innenstadtnahe Lagen bzw. auf die Nahe zur Tech-

nischen Universitit und zu den groRen Forschungseinrichtungen angewiesen?'.

Daneben soll die Planung von produktionsorientierten stadtischen Gewerbegebieten laufend
fortgefiihrt werden. Prioritdr werden laut Gewerbefldchenentwicklungskonzept 2016 fol-
gende Gebiete verfolgt:

e Peterskamp-Sid (Hondelage — Querum)

e Ehemaliges Eisenbahnausbesserungswerk
e Stiddien-Beddingen

e Thiedestrae-Ost (Riiningen)

e Interkommunales Gewerbegebiet Autobahnkreuz Wolfsburg/Koénigslutter am Elm
(A2/A39)

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

e 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 Verbindung

mit einer starken Innenentwicklung bei der Wohnnutzung. Dies entspricht in hohem Mal3e

20 ygl. Stadt Braunschweig 2021b.
21 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 Erschlieffung von
Wohn- und Gewerbegebieten zu beriicksichtigen. Dabei sind Qualitats- und Ausfiihrungsstan-
dards, wie sie bereits bei geteilten Uberwegen existieren auch fiir andere Anwendungsfille

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

5.2.4 Zusammenfassende Bewertung

Starken

voraussichtlich steigende Bevolkerungszahl aufgrund eines positiven Wanderungssal-

dos
- Braunschweig als wachsender und attraktiver Wirtschaftsstandort
- Blindelung wissensorientierter Arbeitsstatten

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

bahntrassen
- Topographie
Schwachen
- Anpassung an demographischen Wandel erforderlich

- Qualitats- und Ausfiihrungsstandards weiter etablieren (verkehrliche Leitlinien)

5.3 Mobilitat und Verkehr in Braunschweig

5.3.1 Einleitung

Fir 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:

» Mobilitdt ist die Moglichkeit zur Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Leben z.B. zur Versorgung oder zur Bildung und zur Teilnahme an auerhauslichen

Aktivitaten. Mobilitat ist zu gewahrleisten und zu sichern.

» Verkehrist die tatsachliche Verwirklichung von Mobilitdt mit unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln und an unterschiedlichen Standorten. Er muss so umweltschonend wie

moglich organisiert werden.

Die Analyse des Mobilitats- und Verkehrsverhaltens der Braunschweiger Bevélkerung er-

folgte auf vorliegenden Daten und Erhebungen. Dazu liegen u.a. Daten aus der Erhebung

Planersocietdt | WVI
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»Mobilitat in Deutschland 2017" (MID 2017) vor. Da keine Aufstockung der Erhebung durch
die Stadt vorgenommen wurde, ist die Stichprobe mit weniger als 100 befragten Haushalten
nur eingeschrankt verwendbar. Fiir das Jahr 2023 ist daher die Teilnahme an der Erhebung
.SrV —Mobilitat in Stadten” mit einer deutlich gréReren und aussagekraftigeren Stichprobe
geplant, wobei die Teilnahme an der SrV zukiinftig regelmaRig erfolgen soll. Insofern wurde
bei der Auswertung auch auf die im Jahr 2010 durchgefiihrte Haushaltsbefragung im Gebiet
des Regionalverbands mit 3.200 befragten Personen allein in der Stadt Braunschweig zuriick-
gegriffen (WVI2010).

Daneben wurde das Verkehrsmodell Stadt Braunschweig fiir den Analysefall 2016 ausgewer-
tet. Das Verkehrsmodell beinhaltet neben dem Verkehr der Braunschweiger Bevélkerung
auch den Verkehr der Bewohnerschaft im GrolRraum Braunschweig sowie den Verkehr mit
dem Umland (WVI2018). 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 verfiigbar

sein soll.

5.3.2 Verkehr und Mobilitdt 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).
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Abbildung 10: Anteile der Wegezwecke
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Erledigungen
Ausbildung

Quelle: WVI 2010

Bei den taglichen Fahrten und Wegen wird der Umweltverbund, also zu FulR gehen, Fahrrad
fahren und der OPNV, von der Braunschweiger Bevélkerung mit 53 % insgesamt stéirker 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 GroRstadten eine
leicht Giberdurchschnittliche 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 aus unterschiedlichen Quellen vorliegt. Dabei
muss unterschieden werden zwischen den Ergebnissen aus Befragungen (1993 und 2010 so-
wie MiD 2017 mit geringer Stichprobe) und der Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell (2012
und 2016), in dem die Daten der Erhebungen hochgerechnet und anhand von Zdhlungen 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 Ubereinstimmungen 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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Seite 36 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht

Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung der Braunschweiger Bevélkerung 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)
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Quelle: WVI, Datengrundlage: MiD 2017

Die Verkehrsmittelnutzung ist bei den taglichen Aktivitdten unterschiedlich. Fahrten mit dem
MIV werden Gberdurchschnittlich haufig fir dienstliche und geschéftliche Erledigungen sowie
zum Sport unternommen. Auch bei Fahrten zum Arbeitsplatz liegt der MIV-Anteil mit 54 %
iber dem Durchschnitt. Der OPNV wird iiberdurchschnittlich haufig fiir 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 oder bei privaten
Besuchen vor. FuBwege werden Gberwiegend zum Einkaufen sowie bei Freizeitaktivitdten
(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
rickstrémende Berufsverkehr mit dem Einkaufsverkehr sowie Freizeitfahrten iberlagert. Da-
bei macht der Freizeit-, Einkaufs- und Gelegenheitsverkehr den weitaus hoheren Anteil aus.

Abbildung 13: 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 tdglich rd.
30 km pro Tag zurick (vgl. Abbildung 15). Interessant ist hierbei ein Vergleich mit anderen Ge-
bieten im Grofiraum: Wahrend die Verkehrsarbeit, sprich die zuriickgelegten 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 Gemeinden im Umland von
Braunschweig sowie im ldndlichen Raum wird dabei mit (iber 40 km/Person und Tag die
hochste Verkehrsarbeit zur Erledigung der tdglichen Aktivitdten erforderlich. Die hohe Ver-
kehrsarbeit geht unter anderem auf weitere Entfernungen sowie eine zunehmende Pkw-Nut-
zung bei den taglichen Aktivitdten zuriick (WVI2010).
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Abbildung 15: Verkehrsarbeit pro Einwohnerinnen und Einwohner nach Gebietstypen; Werk-
tagsverkehr
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Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2010

Die Auswertungen zeigen deutlich, wie eine hohe Dichte verbunden mit einer guten Nut-
zungsmischung zu weniger Verkehr beitragt (,,Stadt der kurzen Wege*). Dabei unterscheidet
sich die Mobilitdt der Bevolkerung, also die Anzahl der taglichen Fahrten und Wege, nicht we-
sentlich. Dagegen steigt der Verkehrsaufwand zur Bewaltigung der Mobilitatswiinsche deut-

lich an.

Entwicklung des 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 des Jahres 2020 angestiegen (+18.400 Kfz bzw. +12,6%). Dabei
resultiert der Anstieg im 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. AulRer Betrieb gesetzte Fahrzeuge sind nicht enthalten, Fahrzeuge mit Saison-

kennzeichen dagegen schon.

Planersocietdt | WVI
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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 EW ein Maximum ein-
stellte und die Zahl seitdem etwas ricklaufig 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 ,tatsachlichen” Anzahl des Pkw-Bestands in Braunschweig Verzerrungen durch zum Bei-
spiel Leasingfahrzeuge groRer Firmen (z.B. Volkswagen oder Siemens), die iberwiegend am
Hauptsitz des Unternehmens angemeldet werden und in den Kennzahlen der Stadt Braun-
schweig nicht auftauchen. Insofern kann die Anzahl der ,tatsdchlichen” Pkw in Braunschweig
eher héher 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 — dhnlich 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 groRte Gruppe aus (vgl. Tabelle 1). Auf das Thema Alternative Antriebe wird in Kap.

5.9 eingegangen.

22 Anmerkung: Zulassungen in der KBA-Statistik ab 2008 nur ,flieBender Verkehr” ohne voriibergehende Stilllegun-
gen
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Tabelle 1: Pkw-Bestand in Braunschweig nach Kraftstoffarten

Pkw Antrieb nach Kraftstoffarten

Elektro

2018 144.741 88.319 53.084 1.471 872 621 352 22
61,0% 36,7% 1,0% 0,6% 0,4% 0,2% 0,0%
2019 142.815 89.064 49.180 1.399 1.579 775 798 20
62,4% 34,4% 1,0% 1,1% 0,5% 0,6% 0,0%
2020 142.933 88.121 46.923 1.288 2.442 1.413 2.725 21
61,7% 32,8% 0,9% 1,7% 1,0% 1,9% 0,0%

Quelle: WVI, Datengrundlage: Kraftfahrt-Bundesamt 2021

Entwicklungen in Deutschland

Derzeit liegen keine aktuellen spezifischen Mobilitatskennwerte fiir Braunschweig vor. Die
Teilnahme an den Erhebungen der SrV ist fiir 2023 geplant, die Daten des Verkehrsmodells
stehen voraussichtlich Ende 2022 zur Verfiigung. In den Erhebungen der MiD von 2002, 2008
und 2017 lassen sich aber deutschlandweite Trends und Entwicklungen aufzeigen, die fir
Braunschweig interessant sind und ggf. ibertragen werden kénnen und hier kurz zusammen-
gefasst werden?:

- Wahrend Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene im Schnitt seltener aus dem
Haus gehen und im Jahr 2017 gegeniiber dem Jahr 2002 weniger Wege zuriicklegen,
steigt die Mobilitdt bei den adlteren Personen insgesamt an. Gleichzeitig verlagert sich
der altersbedingte Riickgang der Mobilitat in die Altersgruppen ab etwa 80 Jahren.
Zudem legen dltere Menschen heute weitaus mehr Wege mit dem Auto zuriick als vor
15 Jahren.

- Die Gesamtzahl der in deutschen Haushalten verfiigbaren 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, wihrend 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 dlteren 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

Planersocietdt | WVI
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5.3.3

Personen mit Pkw im Haushalt bei jungen Erwachsenen starker ausgeprdgt, in sehr

landlichen Regionen ist ein Riickgang nicht erkennbar.

Der zunehmende Autoverkehr geht vor allem zulasten von Wegen zu Fu3. Aufgrund
der gestiegenen Entfernungen und des héheren Anteils des MIV als Fahrerist 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 Fahrrddern 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, Elektrordader

jeweils eingeschlossen.

Beim Fahrrad verteilt sich das in den vergangenen Jahren zu beobachtende Wachs-
tum an Wegen und Personenkilometern 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 6konomischem
Status zurick, 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 hochsten Anteilswert an den Wegen erreichen die 6ffentlichen 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-J3hrigen gegeniiber. (MiD 2019)

Verkehr in Braunschweig

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

Braunschweig erzeugt. Das Oberzentrum Braunschweig verfiigt neben den Arbeitspldtzen

Uber zahlreiche Einrichtungen und Attraktivitdten, was wiederum Verkehr aus dem Umland

anzieht. Braunschweig als Oberzentrum hat eine Versorgungsaufgabe fiir den héheren spezi-

alisierten Bedarf (u.a. Bildung, Medizin, aperiodischer Einkauf) gegeniiber der Bevolkerung im
Verflechtungsbereich (LROP 2017).

Der Verkehr in Braunschweig setzt sich demnach zusammen aus:

Verkehr der Braunschweiger Bevélkerung

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 auch unter-

schieden werden nach
= Binnenverkehr (Fahrten und Wege mit Quelle und Ziel innerhalb der Stadt) und
»= Quell- und Zielverkehr (Fahrten und Wege mit Quelle oder Ziel Stadt Braunschweig)

= Durchgangs- und AuRenverkehr: Fahrten und Wege der Braunschweigerinnen und

Braunschweiger mit Quelle und Ziel auRerhalb des Stadtgebietes.

Die nachfolgende Tabelle 2 zeigt den Verkehr bezogen auf das Stadtgebiet Braunschweig ein-
schl. Umlandverkehrin der Unterscheidung nach Binnen-, Quell- und Zielverkehr sowie nach
Verkehrssystem als Ergebnis der Modellrechnungen fiir den Analysefall 2016 (WV12018).

Tabelle 2: Verkehr der Braunschweiger und Umlandverkehr

Verkehr bezogen auf das Stadtgebiet Braunschweig ...

Durchgangs- und
Aussenverkehr

Verkehrsnachfrage in

[Personenfahrten/Tag] Binnenverkehr Quellverkehr Zielverkehr

169.000 21,6% 100 0,2% 100 0,2% 1.300 8,3% 170.600 18,9%
Verkehr der 208000  266% 3300 63% 3300 63% 200 13% 214.800  238%
Braunschweiger 6 84000  108% 3200  61% 3.100 5,9% 400  26% 90.700  10,1%
319.900  41.0% 45900  87,4% 46100  87,6% 13700  87,8% 425.600  47,2%

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

Vil dlar Banalinar ov 2.600 5,5% 8.200 61% 8.800 6,5% X 6,2%
Ubrigen Grofraum BS 44500  94,5% 126300  93.9% 125.700 93,5% 296.500 93,8%

Gesamt MV 47200  100,0% 134.500  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%

v 86.600 16.900 17.400 120.900  141%
Gesamtverkehr 71,6% 28,4%
Stadt Braunschweig 364.400 186.200 185.800 736400  859%
49,5% 50,5%

Gesamter Motorisierter Verkehr 451.000 203.100 203.200 857.300

(MIV+6V) o (ohne Durchgangs- und
S Aussenverkehr)

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI 2018

Die Tabelle 3 zeigt den Verkehr insgesamt bezogen auf Braunschweig. 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 Binnenverkehr 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 GroRraum 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 VAL Gz n_ach
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%

m 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 *Rad =0V =MV

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 fir den gesamten Quell-, Ziel- und Binnenverkehr (Verkehr der Braun-
schweiger Bevélkerung 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%

" 30% bis 35% M’
0 35% bis 40% Verkehr

W groBer als 40% Infrastruktur

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

Legende éumbam Braunschweig 2021

Arteildes GV am Verkehr in Braunschweig edghicvalieiad
kleiner 5%

~ 5% bis 10%

0 10% bis 15% M’

W 15% bis 20% Verkehr

B gréBer als 20% Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI 2018
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Abbildung 20: Verkehrsmittelanteile 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’
0 60% bis 70% Verkehr
BN groBerals 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 fiir Arbeit liegen Daten (ber Pendlerverflechtungen vor, die jahrlich
am 30. Juni veroffentlicht werden. Die Zahlen beinhalten ausschlief3lich Daten von Berufs-
pendlerverflechtungen zwischen den Wohn- und Arbeitsorten sozialversicherungspflichtig
Beschaftigter. Demnach gibt es in Braunschweig rd. 132.200 Erwerbstatige am Arbeitsort (Ar-
beitsplatze) und 102.800 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohnort.

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

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

Abbildung 21: Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

4 )

Beschéftigte Personen: Arbeitsplatze:
102.800 132.200

Binnenpendler:

66.100

Auspendler: Einpendler:
\ 36.700 66.100 /

(" st ot ebatel 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 Selbststdndige, Beamtinnen und Be-

amte, Geringverdienende), Ausbildungspendelnde sowie Fahrten und Wege fiir dienstliche



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 49 von 272

Erledigungen, Besorgungen, Einkauf und Freizeit. Insgesamt machen Fahrten vom und zum
Arbeitsplatz (sog. Berufspendlerfahrten) nur rd. ein Fiinftel der Fahrten und Wege insgesamt

aus (vgl. dazu auch Kapitel 5.3.1).

Gesamtverflechtungen mit dem Umland

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

dungsfahrten, Einkaufen, Ausbildung, Arztbesuche etc.

Die starksten Verflechtungen mit iber 20.000 Personenfahrten pro Werktag zeigen sich mit
Wolfenbiittel und Salzgitter, gefolgt von Wolfsburg, Vechelde und Cremlingen. Uber den
GroRRraumverband 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 GroRRraum. Es zeigen sich insgesamt nur geringe OV-
Anteile unter 10 %, was eine geringe Nutzung bedeutet. Dabei weisen Verflechtungen mit
schnellen SPNV-Verbindungen generell h6here 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.

Fir die regionalen Radverkehrsverflechtungen liegen aktuell keine Verkehrserhebungen 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 konnen fehlende attraktive Radverkehrsverbindun-
gen zwischen Braunschweig und dem Umland, wie etwa Radschnellverbindungen, sein. Aktu-
ell wird an einem regionalen Radverkehrskonzept fiir den Alltagsverkehr zur Verbesserung

der regionalen Verbindungen gearbeitet (WVI 2020).

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 22: Verkehrsverflechtungen mit dem GroRraum im motorisierten Verkehr MIV+OV

A Quell
Motorisierter Verkehr (MIV+OV) Fahrten von und nach Braunschweig oD Braunschweig 2021

1 kein Wert = 5000 bis 10000 Pers.F. s s
1  bis 1000 Pers.F. 1 10000 bis 20000 Pers.F.

[] 1000 bis 2500 Pers.F. [ > 20000 Pers.F.
=]

2500 bis 5000 Pers.F. M’
Verkehr

Infrastruktur

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

OV-Anteil im mot. Verkehr (MIV+0V) Fahrten von und nach Braunschweig

—

[
=
==

kein Ergebnis
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]
=
=

10% bis 12,5%
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15% bis 17,5%
mebhr 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 Bewertung

Starken

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

kehren

- Uberdurchschnittliche Radverkehrs-Nutzung der Bewohnenden im Vergleich mit an-

deren Grof3stadten

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

- Geplante Verstetigung der Erhebung von Mobilitatsdaten der Braunschweigerinnen
und Braunschweigern (Verkehrsmodell in Aufstellung und kontinuierliche Teilnahme
an der SrV)

Schwiachen

- leicht unterdurchschnittliche OPNV-Nutzung der Bewohnenden im Vergleich mit an-

deren GroRstadten
- 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 (Mobilitits-)Datenmanagement

5.4 FuRverkehr

Das folgende Kapitel zum Thema FulRverkehr enthélt neben einer einleitenden Beschreibung
der Relevanz des FuRBverkehrs auch Ausfiihrungen zur Situation der Barrierefreiheit in Braun-
schweig. Aulterdem erfolgt eine Betrachtung besonders sensibler StraBenabschnitte. Da eine
detaillierte Analyse des FuBverkehrs auf gesamtstadtischer Ebene im Rahmen des MEP nicht
leistbar ist, werden exemplarisch zehn ausgewahlte, reprasentative Fokusrdumen naher ana-

lysiert.

5.4.1 Einleitung

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

FulRverkehr in der bundesweiten Stadt- und Verkehrsplanung jahrzehntelang gegeniiber dem
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motorisierten Individualverkehr benachteiligt, sodass fiir zu FuR Gehende lediglich Restfla-
chen im StraBenraum Gbrigblieben. Dementsprechend wird die heutige Infrastruktur an vielen
Stellen, auch in Braunschweig, nicht den Bediirfnissen von FuRgangerinnen und FuRgangern
gerecht.

Dabei gibt es viele Griinde den Fuldverkehr zu starken: So ist zu Ful Gehen eine umwelt-
freundliche Alternative zur Fahrt mit dem eigenen Auto. Zudem sorgt ein zusammenhdangen-
des und barrierefreies Fullverkehrsnetz fiir die soziale Teilhabe vieler Bevélkerungsgruppen
am gesellschaftlichen Leben, etwa fir Kinder und altere sowie mobilitdtseingeschrankte Men-
schen. Dariiber hinaus tragt das zu Fuld Gehen zur eigenen Gesundheit bei. Gerade fir Schiile-
rinnen und Schiler ist es aullerdem sinnvoll den taglichen Schulweg zu Ful3 statt mit dem El-

terntaxi zurlickzulegen, um so friihzeitig das Verhalten im Stralenverkehr zu erlernen.

Mit einem Anteil von knapp 22 % aller zuriickgelegten Wege, spielt der FuRverkehr eine zent-

rale Rolle fiir die Mobilitat der Bevolkerung Braunschweigs.

Vor dem Hintergrund der vielen Vorteile des zu Ful? Gehens und der groRBen Bedeutung fir
alltdgliche Wegestrecken, gilt es die Situation fir FuRgangerinnen und Fulgdnger weiter zu
verbessern. Ein Anhaltspunkt geben dabei Empfehlungen und Mafgaben fir die FuRBverkehrs-
infrastruktur. Neben der Straltenverkehrsordnung (StVO) werden diese vor allem in den tech-
nischen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Verkehrswesen (FGSV) for-
muliert: Zum einen gibt es dabei die Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA 02) sowie
zum anderen die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrafl3en (RASt 06). Die FGSV veroffent-
licht regelmafig technische Regelwerke zum Verkehrswesen, welche Grundlage fir die Ver-

kehrsplanung in Deutschland sind.

Eine zentrale Anforderung an straBenbegleitende Gehwege ist eine angemessene Breite, die
von weiteren Faktoren, wie zum Beispiel der Dichte an zu Ful 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 Anforderungen gestellt wer-
den, etwa Verweilflachen vor Schaufenstern oder Griinstreifen. Bei den auch in Braunschweig
an zahlreichen Stellen vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwegen gelten héhere Richt-
werte, die in Abhangigkeit der Ful3- und Radverkehrsbelastung, zwischen 2,50 Metern und 4
Metern liegen.?* 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 liber eine Umverteilung des begrenzten Verkehrsraumes notig.

24 ygl. FGSV 2006, 75F.

Planersocietdt | WVI
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Tabelle 4: Zuséatzlich bendtigte Breitenzuschlage Fiir Seitenrdume bei weiteren Nutzungen
nach EFA 02

Zuschlage Ffiir Einbauten und Bepflanzung im Sei-

tenraum sreite
Verweilflachen vor Schaufenstern 1 Meter
Griinstreifen ohne Baume > 1 Meter
Stralsen mit Badumen >2 - 2,5 Meter
Ruhebanke > 1 Meter
Haltestellen > 1,5 Meter

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: EFA 02.

Dariber hinaus werden in den technischen Regelwerken zahlreiche Empfehlungen gegeben,
um die Barrierefreiheit fir zu FulR Gehende zu erhohen, was insbesondere fiir gehbehinderte
Menschen, Rollstuhlfahrende oder Menschen mit Kinderwagen unerlasslich ist. Zu den Emp-
fehlungen zdhlen Gehwege, die sowohl taktil als auch visuell deutlich von anderen Nutzungs-
bereichen abgegrenzt sind und nach Méglichkeit wenige Richtungsdanderungen 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 hochstens drei Zentimeter auch Orientierungsstreifen erforderlich. Um den
unterschiedlichen Bediirfnissen von seh- und gehbehinderten Personen bzgl. der Hohe abge-
senkter Bordsteine Rechnung zu tragen, konnen an Querungsstellen auch differenzierte
Bordhdhen angelegt werden.?® In regelmaRigen Abstidnden sollten auRerdem Sitzgelegenhei-

ten vorhanden sein, damit beispielsweise dltere Menschen Ruhepausen einlegen kénnen.?

Im Bereich grofder Knotenpunkte sind fiir den querenden Fullverkehr mitunter Mittelinseln
erforderlich, um langsameren zu FuRR Gehenden ein sicheres Queren zu erméglichen. Bei ge-
meinsamer Nutzung mit dem Radverkehr sollte dafiir mindestens eine Breite von 2,5 Metern,

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

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 Fuldverkehrs vorsehen ist. Das ISEK schldgt etwa die Schaffung eines Premium-
Wege-Netzes, welches fiir moglichst umwegfreie und komfortable Gehwegverbindungen sor-

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

25 ygl. FGSV 2006, 109.
26 ygl. FGSV 2006, 75.
27 ygl. FGSV 2006, 109.
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aus wird Braunschweig in 2022/2023 vom FUSS e.V. bei der Erarbeitung einer FulRverkehrs-
strategie unterstitzt, mit der die Attraktivitdt und Sicherheit des zu Ful? Gehens erhéht sowie

Malnahmen formuliert werden sollen.

5.4.2 Barrierefreiheit

Die Mobilitat vieler Personengruppen in der Stadt wird erst durch ein méglichst barrierefreies
FuRverkehrsnetz ermdglicht. Insbesondere korperlich beeintrachtigte Menschen sind auf 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 StraRenraumabschnitte angewiesen, zum Beispiel durch von Gehwegen
farblich abgegrenzte Radwege, die zudem durch taktile Bodenelemente voneinander ge-
trennt sind. Letztere sind zudem in Kreuzungsbereichen unerlésslich, um ein sicheres Queren
zu ermoglichen. Lichtsignalanlagen sollten mit unterschiedlichen akustischen Signalen ausge-
stattet sein, die Grinphasen ankindigen. Neben taktilen Bodenelementen und akustischen
Signalen sind in Kreuzungsbereichen auch abgesenkte Bordsteine wichtig. Dabei werden je-
doch auch die unterschiedlichen Bediirfnisse zwischen seh- und gehbehinderten Personen
bzgl. der angemessenen Bordsteinhohe deutlich: Wahrend eine gehbehinderte Person auf
eine moglichst niedrige Bordsteinhdéhe angewiesen ist, ist fiir Sehbehinderte ein mit dem
Langstock ertastbarer Hohenunterschied sinnvoll. Wie bereits erwahnt schlagt die RASt hier
differenzierte Bordhéhen vor?®. Hérbehinderte Menschen kénnen hinsichtlich ihrer Kommuni-
kationsmoglichkeiten eingeschrankt sein, wodurch sich Konflikte mit anderen Verkehrsteil-

nehmenden ergeben kénnen.

Abbildung 24: Eingeschrdnkte Barrierefreiheit durch unebene Beldge (links) und Abfallbehal-

Quelle: Planersocietat

Auch altere Menschen haben in vielen Fallen dhnliche Anspriiche an die FuRverkehrsinfra-
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 Horbeeintrachtigungen betroffen sind. Insbesondere fiir Se-
niorinnen und Senioren sind zudem Ausruhmaéglichkeiten in Form von Sitzgelegenheiten in
Abstdanden von maximal 300 Metern wichtig, um auch ldngere Wegestrecken bewaltigen zu
konnen.?® Auch die Gehwegbelige spielen eine wichtige Rolle: So stellen ungeschliffene Kopf-
steinpflasterungen oder durch Baumwurzeln beschddigte Gehwege ein Hindernis fir die Fort-
bewegung mit Gehstock oder Rollator dar und fhren im schlimmsten Fall zu gefdhrlichen
Stiirzen. Ahnliches gilt fiir Menschen, die etwa mit Langstock, Kinderwagen, Einkaufstrollies
oder Rollstuhl unterwegs sind. Aufgrund der Witterungsbedingungen miissen Gehwege dar-
Uber hinaus regelmaRig gereinigt sowie speziell im Winter unter Umstdnden von Schnee be-

freit werden, um ein barrierefreies Fortbewegen zu gewahrleisten.

Daridber hinaus werden im Rahmen der partizipativen Erstellung des Kommunalen Aktions-
plans (KAP) fir 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 fir
Fahrerinnen und Fahrer des OPNV sowie fiir Geschaftsinhaberinnen und Geschéftsinhaber vor
Ort, skizziert. Weitere angedachte MaBnahmen umfassen den barrierefreien Umbau der Ver-
kehrsinfrastruktur, wie er auch in den bereits genannten technischen Regelwerken beschrie-

ben wird.

5.4.3 Sensible StraRenabschnitte

Sowohl fir die subjektive als auch die objektive Sicherheit zu FuR Gehender spielt die Ge-
schwindigkeit des flieBenden motorisierten Individualverkehrs eine wichtige Rolle. Im Falle
eines (unvorhergesehenen) Betretens der Fahrbahn durch eine zu Ful® gehende Person ist 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 ist im Vergleich zu Tempo 30 die Wucht des Zusammenpralls fast
dreimal hoher.?° Dementsprechend steigt auch das Risiko Fiir die zu FuR gehende Person sich

schwer oder tédlich zu verletzen.

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

Hintergrundkarte zuldssige Hichstgeschwindigkeit sensible Einrichtungen
[]  Stadtgrenze = hbher als 80 km/h ] sensible Einrichtung
0 Bebauung 30 bis 80 km/h (] sensible Einrichtung an StraBen mit
Siedlungsflache ~——  bis 30 km/h Tempo 50 oder haher
Industrie- und Gewerbeflache
O Gewasser
Griinfiache
Landwirtschaftiiche Fldche

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig, O-
penStreetMap Mitwirkende 2020.
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Bereits heute sind in einem GroRteil 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 Lairmminderung ein vorran-
giges Ziel bei der Ausweisung von Tempo 30- oder verkehrsberuhigten Zonen. Laut aktuellem
Larmaktionsplan wurde im Zuge der Umsetzung des vorangegangenen Larmaktionsplans von
2013 bereits auf einigen Strafdenabschnitten die Richtgeschwindigkeit auf Tempo 30 redu-
ziert, z.B. auf der Sonnenstralie zwischen Gildenstralte und dem Altstadtmarkt in der Innen-
stadt. Aus Griinden der Verkehrssicherheit fand dies unter anderem auf Abschnitten der Go-

slarschen StraRe und der PetristralRe statt.

Trotz der bereits erreichten Fortschritte und Bemiihungen zur Anordnung von Tempo 30 und
verkehrsberuhigten Bereichen ist es wichtig, weitere Bedarfe fiir etwaige Reduzierung von
Hochstgeschwindigkeiten zu ermitteln. Vor diesem Hintergrund wird im Folgenden eine Be-
trachtung jener Orte vorgenommen, an denen mit einem erhéhten FulRverkehrsaufkommen
zu rechnen ist. Hierzu gehoren insbesondere sogenannte sensible Einrichtungen, zu denen
neben Kitas und Schulen auch Krankenhauser und Pflegeheime zadhlen. Hinzu kommt, dass die
Zielgruppen dieser Einrichtungen, also Kinder, dltere Menschen oder Menschen mit kdrperli-
cher Beeintrachtigung, aufgrund verschiedener Faktoren besonders schutzbedirftig 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 hoher liegen. Von den insgesamt
123 sensiblen Einrichtungen im Braunschweiger Stadtgebiet liegt der iberwiegende Teil ent-
lang von Strecken, auf denen eine Hochstgeschwindigkeit von weniger als 50 km/h zulassig
ist. 15 sensible Einrichtungen liegen jedoch an StrafRen, auf denen 50 km/h und schneller ge-
fahren werden darf (vgl. Abbildung 25). Diese Zahlen verdeutlichen die bereits vorgenomme-

nen Mallnahmen und zeigen gleichzeitig weitere Handlungsbedarfe auf.

5.4.4 Analyse des FuRverkehrsraums Innenstadt

Innenstadt

Hinsichtlich der Breite der FuBwege weist die Braunschweiger Innenstadt sehr unterschiedli-
che Qualitaten auf. Wahrend insbesondere an den Hauptverkehrsachsen Lange Strale, Bohl-
weg und AuguststralBe die FuRwege bereits an vielen Stellen die Gehwegbreiten iiber dem
Mindestwert von 2,50 Meter liegen, weisen viele StraRen 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 Braunschweig wurden auch vom Ex-

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

Quelle: Planersocietat

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

Abbildung 27: Eingeschrankte Gehwegbreiten am Lessingplatz (links) und in der Nimesstral3e
(rechts)

Quelle: Planersocietat

Neben unterschiedlichen Breiten und baulichen Zustanden der Gehwege in der Innenstadt,
spielt auch die visuelle und ertastbare Abgrenzung der Gehwege zu anderen Nutzungsberei-
chen des StraBenraums eine zentrale Rolle, insbesondere fiir Menschen mit Sehbehinderung.
Davon sind in besonderem Male 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 Giildenstral3e 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 Madamenwegs ist hingegen lediglich durch eine eher
schlecht erkennbare weile 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-
strafe (links) und im Madamenweg (rechts)

; /f‘

Quelle: Planersocietat.

Auch die Querungsmaglichkeiten in der Braunschweiger Innenstadt gestalten sich vielschich-
tig: Neben diversen Fuldgangeriberwegen, etwa rund um das Staatstheater und den Altstadt-
markt, pragen an den Knotenpunkten entlang der groReren Hauptstralden (u.a. Lange Stral3e,
Fallersleber Stral3e, Bohlweg, Giildenstralde, Bruchtorwall, Augustralde) zahlreiche Lichtsignal-
anlagen das Erscheinungsbild. Diese weisen unterschiedliche Qualititen hinsichtlich der Barri-
erefreiheit auf: Wahrend abgesenkte Bordsteinhéhen an den Knotenpunkten in der Innen-
stadt flaichendeckend 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. Giildenstral’e/Sonnenstralie) taktile Bodenelemente komplett
(vgl. Abbildung 29, rechts). An anderen Stellen ist die Ausstattung mit taktilen Elementen un-
vollstdndig, sodass beispielsweise Richtungsfelder vorhanden sind, wahrend Auffindestreifen
fehlen (vgl. Abbildung 29, links).

Abbildung 29: Querungsmaéglichkeiten mit taktilen Elementen an der Giilden-

straBe/Siidstrale (links) und ohne taktile Elemente an der Giildenstrafe/SonnenstralRe

Quelle: Planersocietat.
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Abbildung 30: Ausgangssituation des FuRverkehrs in der Innenstadt?’

Breite der Gehwege Querungshilfen m Taktiles Leitsystem teils vorhanden
——  bis2m +  Liomsignalaniage ( LSA) I Taktiles Leitsystem vorhanden
— 2m-25m [} FuB-LSA ® Haltestelle OPNV
— iiber 2,5 m (Mindestmai) ' Mittelinsel [ FuBgangerzone
o i n Unterfihrung [ Bebauung

@  Sitz- und Aufenthaltsangebot (Bank, Sitzgruppe) o35 P \Wasserfikhe

N Bamiere(Poller, Treppenstufen) Fubgangeriberweg Grinfidche

43 Verkehrsberuhigter Bereich

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

31 Die in der Abbildung dargestellten Sitz- und Aufenthaltsangebote beziehen sich jeweils auf grélRere Ansammlun-
gen von Sitzgelegenheiten, die (iber eine einzelne Bank hinausgehen.
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Die Braunschweiger Innenstadt ist aufgrund der umliegenden Wallanlagen und der Oker
réumlich klar von der restlichen Kernstadt abgetrennt. Insbesondere die Oker bildet zunachst
eine natirliche Barriere zwischen Innen- und restlicher Kernstadt. Zahlreiche Briicken sorgen
dennoch fir viele Verknipfungen mit der Umgebung. Einige der Briicken sind ausschlieRlich
dem FuR- (und Radverkehr) vorbehalten, sodass fiir FuBgangerinnen und FuRganger attrak-
tive Wegebeziehungen abseits der durch den Kfz-Verkehr stark beanspruchten Haupteinfall-
straBen entstehen. Hierzu zéhlen unter anderem der mit einem Modalfilter ausgestattete Fal-
lersleber-Tor-Wall, der Petriwehr und die Rosentalbriicke. Insbesondere die Sidonienbriicke
bildet eine wichtige Verbindungsachse fiir den FuRverkehr zwischen westlichem Ringgebiet
und der Innenstadet, die rege genutzt wird (vgl. Abbildung 31).

Abbildung 31: Wichtige Verbindung fiir den Fuldverkehr: Die Sidonienbriicke vor ihrem Umbau
in ihn‘g Y\Iest’en (links) und Osteects) .

) * 3

<

Quelle: Planersocietat

Die Fuligangerzone in der Braunschweiger Innenstadt bildet einen zentralen Anziehungsbe-
reich fiir den FuRBverkehr, sowohl fir die umliegenden Stadtteile als auch fiir weiter auBerhalb
liegende Gebiete Braunschweigs und der Umgebung. Ein GrofRteil der Ful3gangerzone liegt im
Gebiet zwischen Kohlmarkt und dem Braunschweiger Dom. Auf3erdem gibt es weitere klei-
nere Abschnitte rd. um die St. Andreaskirche, den Schloss-Arkaden, der St. Magni-Kirche und
den Platz der Deutschen Einheit. Diese kleineren Abschnitte sind jedoch durch fiir den Kfz-
Verkehr freigegebene Straflen vom Hauptteil der Fuldgdngerzone abgetrennt, sodass trotz
mehrerer Querungsmaoglichkeiten, raumliche Trennwirkungen entstehen (vgl. Abbildung 32,

links). Darauf wurde auch im Expertenkreis verwiesen.
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Abbildung 32: Bohlweg als Barriere fiir den FuRverkehr (links) und Eingang zur FuRganger-

zone am Kohlmarkt (rechts)

Quelle: Planersocietat

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

Ein Grol3teil der FuRgangerzone ist, auch durch die flache Topographie Braunschweigs be-
glinstigt, ohne Stufen oder bauliche Barrieren erreichbar. Insbesondere fiir gehbehinderte
Menschen, die auf einen Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, ergeben sich jedoch auf-
grund der unterschiedlichen Bodenbeldge Einschrankungen: So kann die Benutzung des an
vielen Stellen vorhandenen historischen Kopfsteinpflasters die Mobilitdt gehbehinderter
Menschen einschranken bzw. ist mit KomforteinbuRen verbunden. Eine Losung ist der Einbau
von ebenen Beldgen, wie zum Beispiel Stein- oder Betonplatten. Schon der Austausch eines
Teils des StralRenquerschnitts kann hier ausreichen, sodass einerseits eine barrierefreie Mobi-
litdt gewahrleistet und andererseits das historische Erscheinungsbild im Bereich der FuRgan-
gerzone erhalten bleibt (vgl. Abbildung 33,rechts). Voraussetzung hierfiir sind jedoch ausrei-
chend breite Stalenquerschnitte. Insgesamt ergibt sich in Hinblick auf die barrierefreie Aus-
gestaltung der FuRgangerzone in Braunschweig also ein gemischtes Bild: So gibt es zwar an
einigen Stellen bereits barrieredrmere Gehwegbelage in Form von Stein- oder Betonplatten,

jedoch dominiert an vielen Stellen das historische Kopfsteinpflaster.
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Abbildung 33: Einfahrende Fahrzeuge am Parkhaus Schiitzenstrafe (links) und Spielgerate in
der StrafRe Sack (rechts)
T

Quelle: Planersocietat

In der FuBgangerzone gibt es zahlreiche Platzsituationen 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 6ffentlichen Toilette und diversen Sitzmdglichkeiten gibt
es dort auch ein grofRes Angebot an AuBRengastronomie, sodass insgesamt eine hohe Aufent-
haltsqualitat entsteht. Weitere Platze wie der Domplatz, der Burgplatz und der Platz der
Deutschen Einheit weisen ebenfalls hohe Aufenthaltsqualitdten auf, insbesondere durch das
angrenzende historische Gebdudeensemble aus der Burg Dankwarderode, dem Dom und dem
Rathausturm. Auf dem Platz der Deutschen Einheit ist zudem die Kombination aus Spielmog-
lichkeiten fir Kinder durch die in den Sommermonaten nutzbaren Wasserfontdnen sowie den
angrenzenden Sitzmdglichkeiten eine attraktive Verweilméglichkeit fiir Familien. Weitere
Spielgerite sind lediglich an vereinzelten Stellen der FuBgangerzone, beispielsweise in der
Strafde Sack, vorhanden (vgl. Abbildung 33, rechts).

Dem stehen andere, weniger attraktive Platzsituationen im Bereich der Innenstadt gegen-
Uber. Hierzu zahlt der Hagenmarkt: Unmittelbar an den grofen 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 Rahmenprojekts
Innenstadt im ISEK. Auch die im Rahmen des Wiederaufbaus des Residenzschlosses gestalte-
ten Pldtze Schlossplatz, Ritterbrunnen, St.-Nicolai-Platz sowie Herzogin-Anna-Amalia-Platz
bieten Verbesserungspotenziale, etwa in Hinblick auf die Ausweitung von Griinflachen. Posi-
tiv sind jedoch die auf dem Anna-Amalia-Platz vorhandenen Spielmdglichkeiten fir Kinder
hervorzuheben.

Neben den bereits genannten Spielmdoglichkeiten fiir Kinder in der Innenstadt gibt es dariiber
hinaus insgesamt finf weitere Spielplatze entlang der Wallanlagen. Durch die Einbindung in
die umliegenden Parkanlagen entstehen so attraktive Aufenthaltsmaoglichkeiten fiir Kinder
und Familien. Zudem sind die Spielpldtze in angemessener raumlicher Entfernung zu stark
Kfz-orientierten StraBenrdumen gelegen, sodass Konfliktsituationen mit dem Kfz-Verkehr
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vermieden werden. Insgesamt ergeben sich so in der Braunschweiger Innenstadt bereits viele
kinder- und familienfreundliche Aufenthaltsrdume. Verbesserungspotenziale in Hinblick auf

weitere Spielmdoglichkeiten und familienfreundliche Aufenthaltsmaoglichkeiten gibt es jedoch
insbesondere im Bereich der Altstadt bzw. der Ful3gdngerzone, worauf auch im Expertenkreis

verwiesen wurde.

An vielen Stellen im Braunschweiger Stadtgebiet gibt es Sitzgelegenheiten, an denen sich
etwa altere Menschen bei langeren Wegestrecken ausruhen kénnen. Dazu gehért beispiels-
weise nicht nur die Fuligdngerzone mit dem Kohlmarkt, sondern auch der Bereich am Aegidi-
enmarkt und vor der St. Magni-Kirche, wo diverse Sitzbadnke installiert wurden (vgl. Abbildung
30). Neben diesen Platzsituationen mit vielen Sitzgelegenheiten ist es dariber hinaus wichtig,
fir moglichst dezentrale Angebote an Sitzgelegenheiten zu sorgen. Hier gibt es in der Braun-
schweiger Innenstadt noch weiteren Optimierungsbedarf. In Kombination mit Spielmdglich-
keiten fir Kinder ergeben sich so nicht nur fiir mobilitdtseingeschrankte Personen, sondern

auch Familien mit Kindern attraktive Verweilraume.

5.4.5 Versorgungsbereiche und Stadtteilzentren

Versorgungsbereiche

Zentrale Versorgungsbereiche sind raumlich abgrenzbare Bereiche einer Gemeinde, denen
aufgrund vorhandener oder geplanter Einzelhandelsnutzungen - haufig erganzt durch diverse
Dienstleistungen und gastronomische Angebote - eine Versorgungsfunktion Gber den unmit-
telbaren Nahbereich hinaus zukommt. Sinn und Zweck dieser Versorgungsbereiche ist es, der
Bevolkerung im Oberzentrum Braunschweig ein vielfdltiges Angebot an Giitern des taglichen
bis gehoben bzw. spezialisierten Bedarfs konzentriert an —auch ohne Pkw — méglichst gut er-
reichbaren Standorten im Sinne einer Stadt der kurzen Wege zu bieten. Somit sind sie insbe-
sondere auch fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen oder Personen, die sich keinen eigenen
Pkw leisten kénnen oder wollen unverzichtbar fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen (Stadt-
)Leben. Die Abgrenzung der zentralen Versorgungsbereiche bildet die rechtlich zentrale Vo-
raussetzung fiir die rdumliche Lenkung der Einzelhandelsentwicklung. Die Stadt Braun-
schweig aktualisiert derzeit (2021/2022) ihr Zentrenkonzept Einzelhandel., in dessen Rahmen
diese Festlegung vorgenommen wird. Da inzwischen Analyse und Konzept im Entwurf vorlie-

gen, werden diese aktualisierten Inhalte verwendet.

Beim Braunschweiger Zentrensystem handelt es sich um ein hierarchisch gegliedertes System
zentraler Versorgungsbereiche mit der Innenstadt (City-Hauptgeschaftsbereich) sowie den
Stadtteil- und Nahversorgungszentren. In der Innenstadt konzentrieren sich Betriebe mit na-
hezu allen Einzelhandelssortimenten, besonders Giiter des mittel- bis langfristigen Bedarfs
sollen hier angeboten werden. In den Stadtteilzentren ist auch ein vielfaltiges Angebot zulas-

sig, allerdings nur in standortgerechter GréRenordnung. Die Nahversorgungszentren sollen
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dagegen vorrangig ein vielfaltiges Angebot an Giitern und Dienstleistungen des tdglichen Be-
darfs (besonders Lebensmittel und Drogeriewaren) anbieten. Sie werden im Sinne einer mog-
lichst flaichendeckenden Nahversorgung erganzt durch Nahversorgungsstiitzpunkte weiterer
Lebensmittelbetriebe innerhalb von Wohnsiedlungen. Betriebe mit Kfz-orientiertem Angebot
wie Mobel und Baumarkte (,nicht zentrenrelevante Kernsortimente”) sollen dagegen an be-
stimmten Entwicklungsschwerpunkten fiir grof3flachigen Einzelhandel konzentriert werden.
Abbildung 34 stellt das Braunschweiger Zentren- und Standortsystem gemaR dem aktuellen

Entwurf dar.

Die Abbildung 35 stellt das gesamte Netz an Lebensmittel-Nahversorgungsbetrieben und die
Versorgungssituation der Bevolkerung dar. Dabei wird grundsatzlich angestrebt, dass alle
Braunschweigerinnen und Braunschweiger zu Fu3 moglichst innerhalb von 10 Gehminuten
entsprechende Lebensmittelbetriebe erreichen kénnen. Die Karte stellt entsprechend dar,
welche Siedlungsgebiete bis zu 700 Meter entfernt zu einem solchen Einzelhandelsbetrieb
liegen, was einem Gehtempo von 4-5 km/h entspricht. Zum Teil beeinflussen topographische,
infrastrukturelle und andere raumliche Aspekte die tatsachliche Zuganglichkeit. Ein GroRteil
der Einwohnerinnen und Einwohner von Braunschweig (rd. 77%) wohnt in einer Entfernung
von bis zu 700 Metern zu mindestens einem Lebensmittelbetrieb. Im Vergleich zu anderen
Kommunen weist Braunschweig damit eine gute rdumliche Nahversorgung auf und kann so-
mit mehr als drei Vierteln ihrer Bewohnenden eine fulRlaufig erreichbare Versorgungsmog-
lichkeit bieten. Zuletzt konnten zudem in Timmerlah und aktuell in Bevenrode Versorgungsli-
cken reduziert werden. Die Stadt strebt dies auch weiterhin an, soweit bestehende Versor-

gungsstandorte nicht gefdhrdet werden.
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Abbildung 34: Zentren- und Standortsystem in Braunschweig
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Abbildung 35: Nahversorgungssituation in Braunschweig
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Stadtteilzentren

Viele der Versorgungsbereiche stellen gleichzeitig Stadtteilzentren dar: Sie sind fiir viele
Menschen die erste Anlaufstelle, wenn es um tégliche Einkaufe, einen Besuch in einer Arzt-
praxis oder im Frisiersalon geht. Stadtteilzentren befinden sich zumeist in Wohnbausiedlun-
gen und sind daher in der Regel gut zu Ful? erreichbar. Aufgrund der dezentralen Lage der
Stadtteile sind Stadtteilzentren damit fiir jene Braunschweigerinnen und Braunschweiger un-
verzichtbar, denen aus verschiedensten Griinden der Weg in die Innenstadt uninteressant
oder zu weit ist. Stadtteilzentren sprechen auch Bewohnende an, die ohne Umwege direkt vor
der Tir z.B. einkaufen wollen, um die Versorgungsaufgabe unkompliziert in ihre Wegekette
einbauen zu kénnen. Besonders fiir mobilitdtseingeschrankte Personen sind diese nahgelege-
nen Versorgungsmoglichkeiten unverzichtbar. AuBerdem fordern Stadtteilzentren ein um-
weltgerechtes Mobilitatsverhalten, indem sie zu einer Stadt der kurzen Wege beitragen, was

auch vom Expertenkreis betont wird.

Bei den im Folgenden naher betrachteten Stadtteilzentren handelt es sich um (vgl. Abbildung
36):%

= Altewiekring/ Kastanienallee (Ostli- =  Westfalenplatz (Querum)

ches Ringgebiet) = Stockheimer Markt (Stockheim)

" Hauptstrale (Wenden) =  Welfenplatz (Sidstadt)

» Nibelungenplatz (Nordstadt) - Saarplatz (Lehndorf)

= Celler StralRe/ Weildes Ross (Westli-
ches Ringgebiet)

Erfurtplatz (Heidberg)

= Zentrum Elbestraflie (Weststadkt)

Die einzelnen Stadtteilzentren bilden einen Querschnitt der Stadtteile Braunschweigs und
weisen jeweils sehr unterschiedliche stadtebauliche Strukturen, Lagen und Qualitdten fir den
FuRBverkehr auf. Bei einem groRen Teil (Westfalenplatz, Stockheimer Markt, Welfenplatz,
Saarplatz und Erfurtplatz) bildet ein Platz den zentralen Bezugspunkt, um den herum sich die
verschiedenen Versorgungs- und Dienstleistungsbereiche anordnen. In Wenden haben sich
versorgungsrelevante Nutzungen entlang der HauptstraBe entwickelt. Am Altewiekring/ Kas-
tanienallee ordnen sich die Versorgungsstrukturen rund um eine Kreuzung an, beim Stadtteil-
zentrum Celler StrafRe/ Weilles Ross dominiert das groRe Einkaufszentrum.

32 Die Auswahl der zehn Stadtteilzentren erfolgte exemplarisch anhand folgender Anhaltspunkte: Zum einen wurden
Bereiche ausgewahlt, die laut dem Entwurf des aktuellen Zentren- und Standortsystem Braunschweigs entweder
ein Stadtteil- oder Nahversorgungszentrum darstellen. Somit ist der Begriff des Stadtteilzentrums in diesem Un-
terkapitel etwas weiter gefasst als im Zentrenkonzept Einzelhandel. Zum anderen wurde auf eine geographisch
moglichst breit gefacherte Auswahl geachtet.
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Abbildung 36: Lage der untersuchten Stadtteilzentren

(®  stwdteizentrum Siedlungsfiiche
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig
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Viele Stadtteilzentren bieten eine hohe Aufenthaltsqualitat fir zu Ful® Gehende. Dies trifft
insbesondere auf jene Zentren mit einem zentralen Platz zu: So bietet der Nibelungenplatz
mit diversen Sitzgelegenheiten am noérdlichen und siidlichen Rand des Platzes eine hohe Auf-
enthaltsqualitdt. Der zweimal wochentlich stattfindende Wochenmarkt erweitert zudem die
Einkaufsmaoglichkeiten vor Ort. An den anderen Tagen wird jedoch ein grofRer Teil des Platzes
als Parkfldche genutzt, wodurch die Aufenthaltsqualitat eingeschrankt wird (vgl. Abbildung
38).

Abbildung 37: Stadtteilzentrum Erfurtplatz (Heidberg)

Hintergrundkarte Optimierungsbedarf @ rarnacne
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Strafe MM Barrierewirkung e Sitzgelegenheit
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Wegebeziehung s gemeinsamer Geh- und Radweg @ OPNV-Haltestelle

Art der Querung wess getrennter Geh- und Radweg Park+Ride-Station

|:‘ Lichtsignalanlage = u = Durchgang FuRverkenhr

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 38: Stadtteilzentrum Nibelungenplatz (Nordstadt)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 39: Stadtteilzentrum Celler Stral3e/ WeiRes Ross (Westliches Ringgebiet)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Der Westfalenplatz ist ebenfalls mit einem grofteren Angebot an Sitzgelegenheiten am nord-
lichen Rand ausgestattet. Zweimal wochentlich wird die groRe Platzfldche zu einem Wochen-
markt mit zahlreichen Einkaufsmoglichkeiten umgewidmet (vgl. Abbildung 44). Auf dem Wel-
fenplatz in der Sidstadt dominieren parkende Fahrzeuge das Erscheinungsbild. Zudem fehlt
ein groReres Angebot an Sitzmaoglichkeiten, sodass die Aufenthaltsqualitdt fir zu Ful3 Ge-
hende eingeschrankt wird. Das vorhandene Angebot an Einkaufsméglichkeiten wird dort

durch einen kleinen Wochenmarkt erganzt (vgl. Abbildung 43).

Auch in den Stadtteilzentren Saarplatz, Stockheimer Markt, Welfenplatz, Erfurtplatz, Zentrum
Elbestralie sowie in Wenden finden Wochenmarkte statt. Aufgrund ihrer raumlichen Struktur
als Kreuzungsbereiche haben die Stadtteilzentren Altewiekring/ Kastanienallee und Celler
Stralte/ Weiles Ross keinen Wochenmarkt, dafiir jedoch diverse andere (Lebensmittel-)Ein-
zelhandelsstandorte zur Deckung tdglicher Bedarfe (vgl. Abbildung 39, Abbildung 41).

Als Orte mit diversen Dienstleistungs- und Einzelhandelsangeboten sowie Aufenthaltsqualita-
ten spielt die Erreichbarkeit der Stadtteilzentren, insbesondere fiir zu Fu Gehende, eine
wichtige Rolle. Die meisten der Stadtteilzentren werden von Haupt- oder Nebenverkehrsach-
sen tangiert oder in manchen Fallen zerschnitten, mit entsprechenden Auswirkungen auf die
Erreichbarkeit fiir FuBgangerinnen und Fullganger. Letzteres ist etwa bei den an den Ring-
straRen gelegenen Stadtteilzentren Kastanienallee/ Altewiekring und Celler StraRe/ WeilRes
Ross der Fall, bei denen jeweils eine grof3e Straldenkreuzung den zentralen Bezugspunkt bil-
det und gleichzeitig fiir eine Barrierewirkung sorgt (vgl. Abbildung 39, Abbildung 41). Andere
Stadtteilzentren, wie z.B. das Zentrum Elbestraf3e und der Erfurtplatz, liegen unmittelbar an
groRen Hauptverkehrsachsen, durch die ebenfalls eine Barrierewirkung entsteht (vgl. Abbil-
dung 37, Abbildung 46).

Umso wichtiger ist es die Durchlassigkeit fir zu Ful? Gehende zu erhéhen, indem quantitativ
und qualitativ ausreichende Querungsangebote geschaffen werden. Zwar verfiigen die meis-
ten Stralsen entlang der Stadtteilzentren Giber Querungsmoglichkeiten, wie zum Beispiel
Lichtsignalanlagen, FuRgangeriiberwege oder Querungshilfen, dennoch gibt es an vielen Stel-
len noch einen ungedeckten Querungsbedarf: So bietet sich etwa im siidlichen Bereich der
HauptstralRe in Wenden, die auf beiden Seiten durch zahlreiche Geschidfte und Dienstleis-
tungsangebote gepragt ist, eine weitere Querungsmaglichkeit an (vgl. Abbildung 40). Auch
der Saarplatzin Lehndorf ist durch die Hauptverkehrsachse Saarstrafe fiir Fuligangerinnen
und FuRganger aus nordlicher Richtung bisher nur an zwei vergleichsweise eng beieinander-
liegenden Querungen passierbar. Dort bietet sich eine zusatzliche Querungsméglichkeit wei-

ter stadteinwarts an (vgl. Abbildung 42).
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Abbildung 40: Stadtteilzentrum HauptstrafRe (Wenden)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 41: Stadtteilzentrum Kastanienallee/ Altewiekring (Ostliches Ringgebiet)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 42: Stadtteilzentrum Saarplatz (Lehndorf)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 43: Stadtteilzentrum Welfenplatz (Stidstadt)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 44: Stadtteilzentrum Westfalenplatz (Querum)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 45: Stadtteilzentrum Stéckheimer Markt (Stockheim)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.
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Abbildung 46: Stadtteilzentrum ElbestrafRe (Weststadt)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: eigene Erhebung 2021.

Weitere Optimierungsbedarfe bestehen in Hinblick auf Konfliktsituationen des Fuldverkehrs
mit anderen Verkehrsteilnehmenden in Folge von infrastrukturellen Gegebenheiten: Hierzu
zahlen gemeinsame Geh- und Radwege, die bei vielen der betrachteten Stadtteilzentren eine
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wichtige Gehwegverbindung darstellen, wie beispielsweise beim Nibelungenplatz, beim Zent-
rum ElbestraRe und beim Saarplatz, jedoch gleichzeitig Konfliktsituationen mit Radfahrenden

beglinstigen.

Neben stralenbegleitenden Gehwegen lassen sich viele der betrachteten Stadtteilzentren
auch Gber separate Fullwegeverbindungen erreichen, sodass fir zu Ful3 Gehende abseits der
Kfz-gepragten StraRenrdume weitere Wegebeziehungen entstehen: Hierzu zahlen neben
dem Nibelungenplatz, dem Welfenplatz, dem Saarplatz, der Hauptstraf3e in Wenden und dem
Stockheimer Markt vor allem die durch eine Umgebung mit hohen Geschossbauten gepragten

Stadtteilzentren Erfurtplatz und Zentrum Elbestralie.

5.4.6 Grinflachen und Freizeitwege

Neben alltdglichen Wegen zur Schule, Arbeit oder zum Einkaufen, spielen fiir den FuRverkehr
unter anderem fir Freizeitzwecke auch attraktive Verbindungen entlang von Parks und
Grinflachen eine wichtige Rolle. So verfligt die Stadt Braunschweig (iber ein ausgedehntes
Freizeitwegenetz, das innerhalb der Kernstadt vorwiegend in Parkanlagen zu finden ist.
AuRerhalb der Kernstadt iibernehmen vor allem land- und forstwirtschaftliche Wege diese
Funktion.

Bei der Erstellung des Freiraumentwicklungskonzepts der Stadt Braunschweig wurde der
gesamtstaddtische Freiraum im Rahmen eines Freiraumstrukturmodells dargestellt. Mehrere
Grinringe sowie radial verlaufende Griinachsen wurden identifiziert sowie diverse
Entwicklungsziele und Malinahmenschwerpunkte benannt: Die Grinverbindung entlang der
Okerumflut soll etwa um einen Fuf3- und Radweg ergdnzt werden. Ein eigenstidndiges
Freizeitwegekonzept gibt es bisher noch nicht fiir die Stadt Braunschweig, ist als

Rahmenprojekt zur pespektivischen Umsetzung jedoch im ISEK verankert.

Ein wesentliches Qualitatsmerkmal bei der Nutzung von Parks und Griinflichen zu Ful} ist die
Abwesenheit von Larmquellen, darunter insbesondere Verkehrslarm. Im Zuge des
Larmaktionsplans von 2013 hat die Stadt Braunschweig deshalb 15 sogenannte ruhige
Gebiete ausgewiesen, welche den Regelungen der Umgebungslarmrichtlinie entsprechen und
eine erlebbare Erholungsfunktion aufweisen. Dabei handelt es sich v.a. um Park- und
Freizeitflachen, Landschaftsschutzgebiete oder grofiere Waldgebiete. Mit Ausnahme der
bereits erwdhnten Okerumflut und dem Prinz-Albrecht-Park befindet sich ein GrofRteil dieser
Gebiete in stadtischen Randlagen. Mit der Fortschreibung der Larmaktionsplanung wurden
deshalb im Jahr 2020 fiir den innerstadtischen Bereich weitere LirmminderungsmafRnahmen
vorgeschlagen: So soll ein Priif- bzw. Konzeptauftrag fiir innerstadtische Ruheoasen (z.B. in
Form von neuen Pocket-Parks oder der Aufwertung bestehender Griinflachen) erteilt werden.
Darliber hinaus soll die Einrichtung von sogenannten Parklets sowie eine verbesserte
Bewerbung und Ausschilderung bestehender Griinflachen gepriift werden, sodass hierin

Zukunft eine Verbesserung der Qualitdten fiir den FuRverkehr erwartet werden kann.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 83 von 272

Aulerhalb der Innenstadt stellt der auf ehemaligen Bahngleisen entwickelte Ringgleisweg
eine wichtige Route fiir den FuRBverkehr dar, insbesondere fiir Freizeitzwecke aber auch als
Arbeits- und Schulweg. Der zu groRen Teilen bereits begehbare Weg wird nach der
Fertigstellung rund 19 Kilometer lang sein und durch seine griinorientierte Gestaltung hohe
Naherholungsqualitdten bieten und als attraktive Freizeitweg eine wichtige Ergdnzung des
FuRR- und Radverkehrsnetzes darstellen. Ahnlich stark frequentierte Wege, die in ihrer Anlage
im wesentlichen Freizeitwege sind, finden sich am Slidsee und im Westpark. Aufserhalb der
Kernstadt bildet der Kleine-Dorfer-Weg als Rundweg von iber 100 Kilometern durch die
einzelnen Ortsteile der Braunschweiger ,Dorfer” mit diversen Informationstafeln vor Ort
einen weiteren Freizeitweg fir den FulBverkehr, der jedoch aufgrund seiner fehlenden
Beschilderung schwer aufzufinden ist und dementsprechend wenig genutzt zu werden
scheint.

5.4.7 Zusammenfassende Bewertung

Starken

viele (autofreie) Wegeverbindungen zwischen Innenstadt und Kernstadt (z.B. Sidoni-

enbriicke und Fallersleber-Tor-Wall)

- engmaschiges Netz an Versorgungsbereichen und Stadtteilzentren mit fuRldufiger

Erreichbarkeit fiir einen GroRteil der Braunschweigerinnen und Braunschweiger
- grolRe und attraktive FuRgadngerzone mit vielen Aufenthaltsmdglichkeiten
- Potenziale zur Erhéhung des Modal-Split-Anteils des FuRRverkehrs
- Auftrag zum barrierefreien Ausbau der Knotenpunkte
- Grundnetz an Sitz- und Ausruhgelegenheiten

- Wohngebiete und sensible Einrichtungen iberwiegend verkehrsberuhigt oder ge-

schwindigkeitsreduziert

- Freiraumstruktur mit vielen Potenzialen Ffiir weitere attraktive FuBwegeverbindungen
(Bsp. Okerumflut)

- viele kinder- und familienfreundliche Platze und Orte im Innenstadtbereich (z.B. ent-

lang der Wallanlagen)
Schwachen
- stark Kfz-gepragte StraRenrdaume mit Trennwirkung (siehe Stadtteilzentren)
- nicht ausreichend breite Seitenrdume fiir den Fuldverkehr an vielen Stellen

- Gehwegbeldge insbesondere in historisch geprdgten Stadtteilen (z.B. Magniviertel)

oft nicht barrierefrei
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- weiter auRerhalb liegende Ortsteile (z.B. Bevenrode) teilweise nicht in fuRlaufiger

Entfernung zu Versorgungsbereichen

- kleinere Teilbereiche der FuBgangerzone durch Kfz-gepragte Verkehrsachsen vom
Hauptbereich abgeschnitten

- fehlende Querungsmaoglichkeiten und Barrierewirkungen fir FuBverkehr in vielen

Stadtteilzentren
Blitzlicht aus der Biirger-Beteiligung®:

- gute Aufenthaltsqualitat v.a. in den Parks und Griinanlagen sowie auf 6ffentlichen

Platzen, wie dem Bankplatz und Kohlmarkt

- mangelnde Aufenthaltsqualitdt im Bereich SchloBplatz und dem Platz am Ritterbrun-

nen
- Barrieren entlang des nordlichen Hagenrings im ostlichen Ringgebiet

- geringes Sicherheitsgefihl u.a. in den Bereichen SchloRplatz, Platz am Ritterbrunnen
und Friedrich-Wilhelm-StralRRe

- fuRlaufige Verbindungen mit vereinzelten Mangeln: zu geringe Breite und/oder
schlechte Oberflachenbeschaffenheit

5.5 Radverkehr

Im Rahmen der Radverkehrsanalyse wird das Braunschweiger Radverkehrsnetz und die Rad-
verkehrsinfrastruktur untersucht. Dabei werden Aspekte wie die Definition des Radverkehrs-
netzes, die Braunschweiger Wegweisung und die Anbindung der Stadtteile sowie Verbin-
dungsdefizite betrachtet. Die Ergebnisse des MEP bilden dabei das Dach fiir weitere Fachpla-
nungen. Dariiberhinausgehende Detailplanungen fiir den Radverkehr werden unter anderem

im Rahmen des Radverkehrskonzeptes betrachtet, welches parallel zum MEP erarbeitet wird.

5.5.1 Einleitung

Das Fahrrad als Fortbewegungsmittel spielt bereits heute eine wichtige Rolle fiir die Braun-
schweiger Biirgerinnen und Biirger. Mit 23,8 % (VM 2016) bzw. 20 % (MiD 2017) Radverkehrs-

33 Auszug aus den Ergebnissen aus der Online-Beteiligung der Europaischen Mobilitdtswoche 2020 und aus der On-
line-Beteiligung 2021. Aufgrund der Analysestruktur wurden nur die Hinweise zu den Themen Fulverkehr, Rad-
verkehr, Kfz-Verkehr und OPNV aufgenommen. Die gesamte Dokumentation ist auf der Projektwebsite einseh-
bar.
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anteil hat Braunschweig im Vergleich mit anderen GroRstddten eine leicht Giberdurchschnittli-
che Radverkehrsnutzung®. Im Braunschweiger Binnenverkehr spielt der Radverkehr mit ei-
nem Anteil von 26 % ebenfalls eine groRe Rolle. Dagegen zeigen sich im Quell- und Zielver-
kehr (Fahrten und Wege mit Quelle oder Ziel Stadt Braunschweig) nur sehr geringe Radver-
kehrsanteile®®.

Braunschweiger Standard

Mit dem Ratsbeschluss ,,Braunschweigs Weg fiir einen besseren Radverkehr” hat sich die
Stadt das Ziel gesetzt, die positive Entwicklung in der Radverkehrsnutzung weiter zu férdern
und in Zukunft das Rad als Fortbewegungsmittel noch weiter zu starken und hierfir die not-
wendigen Verbesserungen in der Infrastruktur umzusetzen. Konkretisiert wird das Fordervor-
haben mit dem von der Politik beschlossenen Ziel- und Malinahmenkatalog ,Radverkehr in

Braunschweig” mit den folgenden Zielen3®:
= Ziel 1: Sicherheit des Radverkehrs erhohen
= Ziel 2: Attraktives Radverkehrsnetz schaffen
= Ziel 3: Radwege sicherer und komfortabler machen
» Ziel 4: bedarfsgerechte, sichere Radabstellanlagen einrichten
» Ziel 5: Radwege ganzjahrig sauber und nutzbar halten
= Ziel 6: Wartezeit an Ampeln verkirzen
= Ziel 7: Braunschweig fir faires Miteinander im StraRenverkehr sensibilisieren

Zur Erreichung der Ziele wurden insgesamt 29 MaRnahmen entwickelt, die den einzelnen Zie-
len zugeordnet sind. Im Rahmen des Ziels 3 ,,Radwege sicherer und komfortabler machen”
wurde der ,Braunschweiger Standard” definiert, der MaRe und Qualititsstandards fiir neu zu
errichtende Radinfrastruktur vorsieht. Der ,Braunschweiger Standard” sieht im Einrichtungs-
verkehr eine Fahrbahnbreite von 2,3 Metern vor, im innerértlichen Zweirichtungsverkehr von
3,2 Metern. Verglichen mit den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) sieht diese im
Einrichtungsverkehr derzeit®” eine Regelbreite von 2 Metern und ein MindestmaR von 1,6 Me-
tern vor. Im Zweirichtungsverkehr?® liegt die Regelbreite bei 2,5 Metern und das MindestmaR

bei 2 Metern®. Grundsatzlich sollen neben dem ,Braunschweiger Standard” die Richtwerte

34 ygl. WVI 2018 und MiD 2017; Ergebnis der regionalstatistischen Schatzung der Mobilitdtskennwerte
35 ygl. WVI 2018
36 ygl. Stadt Braunschweig (2020c¢)

37 Aktuell wird die ERA mit dem anvisierten Veroffentlichungsjahr 2022 Gberarbeitet. Im Zuge der Aktualisierung wer-
den neben einem dritten (mittleren) Standard neue StandardmaRe fiir Radverbindungen definiert

38 Zweirichtungsradwege bedirfen einer Beschilderung mit Zeichen 237 StVO ,Radweg"” oder mit Zeichen 240 StVO
.gemeinsamer Geh- und Radweg" oder Zeichen 241 StVO ,getrennter Rad- und Gehweg" von jeder Seite. Soll ein
Zweirichtungsradweg fir die Fahrtrichtung links nicht benutzungspflichtig sein, so ist fir diese Fahrtrichtung nur
Zeichen 1022-10 StVO ,Radfahrer frei” anzuordnen.” (FSGV 2010)

39 ygl. FSGV 2010
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fir innerortliche Radverkehrsanlagen von den ERA beachtet werden. Die ERA schlieRen unter
anderem bei Breiten unter 2,5 Meter eine gemeinsame Geh- und Radwegefiihrung aus. Ge-
meinsame Geh- und Radwege bzw. Gehwege mit Radverkehrsfreigabe im Zweirichtungsver-
kehr sollten aufgrund der noch deutlich héheren Konflikttrachtigkeit zwischen FuRgangerin-
nen und FuBgangern und Radfahrerinnen und Radfahrern die Ausnahme bilden und nurin Be-
reichen mit einem geringen FuRgdnger- und/oder Radfahreraufkommen eingesetzt werden.
Ihre Dimensionierung ist im Regelfall breiter zu wahlen als die in Tabelle 5 nach den ERA dar-
gestellten Empfehlungen fir Zweirichtungsverkehre. Zweirichtungsverkehre kénnen nach
den ERA bei ausreichenden Breiten bis zu einer Spitzenstundenbelastung von 70 bis 180 Ful3-
gangerinnen und FuRgingern und Radfahrerinnen und Radfahrern eingesetzt werden.

Der Braunschweiger Standard definiert dariiber hinaus Qualitatskriterien fiir Velorouten, wo-
bei die unterschiedlichen Ansdtze bei Routen im Bestand und neu entstehenden Routen zu
beachten sind. Die Definition von Velorouten kann der Drucksache 21-15699 entnommen
werden®'. Bei Fiihrung auf einem Radweg sollten in diesem Fall das Mindestmal der Fahr-
bahnbreite im Einrichtungsverkehr 2 Meter und im Zweirichtungsverkehr 3 Meter betragen.
Das Regelmal’ sollte dem zuvor definierten ,,Braunschweiger Standard” entsprechen. Neben
den Mal3en legt der ,,Braunschweiger Standard” die bauliche Trennung vom Kfz -und Ful3ver-
kehr, die Hohengleichheit an Zufahrten und Einmiindungen sowie die Anpassung eines ebe-
nen Belags ohne Bordsteinkanten im Verlauf fest. Weiterer Bestandteil des ,Braunschweiger
Standards” ist die radfahrgerechte Ausfihrung und einheitliche Gestaltung von Fahrradstra-
3en. Diese wird derzeit im Rahmen der MaRnahme 6.1 ,Standard von FahrradstraRen” ge-
meinsam von der Verwaltung und den Radverbidnden entwickelt*?. Die Gestaltung von Pikto-
grammen zur Verdeutlichung von FahrradstraRen richten sich nach den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen und den Richtlinien zur Markierung von StadtstralRen. Derzeit werden

seitens den ERA, Fahrradpiktogramme nur an Einmiindungen und Kreuzungen empfohlen.*?

Mit der Umsetzung des ,,Braunschweiger Standards” und laufenden Bewertung und Erfassung
von Verbesserungsvorschldagen im Radverkehr beschéftigt sich u.a. die Braunschweiger Rad-
verkehrskommission, ein Gremium, bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern aus Politik,

Verwaltung und verschiedenen Vereinen.

40 ygl. FSGV 2010
41 ygl. Stadt Braunschweig (2021¢)
42 ygl. Stadt Braunschweig (2020c¢)
43 ygl. FSGV 2010
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Tabelle 5: Richtwerte fir innerortliche Radverkehrsanlagen
ERA (2010)

Braunschweiger . . .
Sicherheitsabstande
Standard Regelbreite

Einrichtungsradweg > 2,30 Meter 2,00 Meter 1,60 Meter zzgl. Sicherheitsab-
stande

Zweirichtungsradweg > 3,20 Meter 2,50 Meter 2,00 Meter zzgl. Sicherheitsab-

(beidseitig) stande

Zweirichtungsradweg > 3,20 Meter 3,00 Meter 2,00 Meter zzgl. Sicherheitsab-

(einseitig) stande

gemeinsamer Geh- - > 2,50 Meter 2,50 Meter zzgl. Sicherheitsab-

und Radweg, Gehweg (abhangig von stande

mit Radverkehrsfrei- Verkehrs-

gabe starke)

Schutzstreifen - 1,50 Meter 1,25 Meter zzgl. Sicherheitsab-
stande

Radfahrstreifen - 1,85 Meter - zzgl. Sicherheitsab-
stdande

Veloroute (Einrich- > 2,00 Meter - - -

tungsverkehr)

Veloroute (Zweirich- > 3,00 Meter - - -

tungsverkehr)

Radschnellwege (Ein- - - 3,00 Meter zzgl. Sicherheitsab-
richtungsverkehr)** stande
Radschnellwege - - 4,00 Meter zzgl. Sicherheitsab-
(zweirichtungsver- stdnde

kehr)#>

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: ERA 2010, Stadt Braunschweig (2020c)

Ergebnisse des Fahrradklimatests

Einen Einblick in das Stimmungsbild der Braunschweiger Radfahrenden geben die Ergebnisse
des ADFC Fahrradklimatests 2020. In diesem deutschlandweiten Test belegt Braunschweig
mit einer Gesamtschulnote*® von 3,7 Platz 5 von 26 Stadten (OrtsgréRenklassen 200.000 bis

44ygl. FGSV 2014
45 ebd.

46 Bewertung erfolgt nach dem Schulnotensystem: 1,0 = sehr gut, 6,0 = ungeniigend.
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500.000 gemeldete Personen; durchschnittliche Gesamtnote aller Stadte dieser Gruppe: 4,0).
Im Vergleich zu den Vorjahren zeigt sich eine relative Konstanz in der Bewertung. Braun-

schweig hat sich lediglich von 3,8 auf 3,7 zur vorangegangenen Bewertung verbessert.

Das folgende Diagramm (vgl. Abbildung 47) gibt einen Uberblick (iber die Bewertung der Rad-
verkehrssituation in Braunschweig verglichen mit den Ergebnissen der Stadte aus dieser Orts-
grofRenklasse. Es zeigt sich, dass Braunschweig in den meisten Kategorien besser bewertet
wird als der OrtsgrofRendurchschnitt. Ausnahmen stellen die preiswerte Mitnahme von Fahr-
radern im 6ffentlichen Nahverkehr (4,7) und die einfache und preisglinstige Zuganglichkeit zu
Offentlichen Leihrddern (3,6) dar. Die Bewertung der Radwegeoberflache (4,4) sowie der
Wegweisung (2,7) entsprechen dem Durchschnitt der Ortsgréfienklasse. Grundsatzlich wer-
den die Oberkategorien Fahrrad- und Verkehrsklima, der Stellenwert des Radfahrens und die
Sicherheit beim Radfahren insgesamt etwas besser bewertet verglichen zu anderen Ortsgro-
Renklassen. Die Offnung von EinbahnstraRen fiir die Gegenrichtung (2,2), die Erreichbarkeit
des Stadtzentrums (2,3) sowie die Moglichkeit Ziele zligig und ohne Umwege mit dem Rad zu
erreichen (2,6), werden dabei besonders gut bewertet. #’

Abbildung 47: Ergebnisse aus dem ADFC Fahrradklimatest 2020 nach Schulnotensystem

Offentliche Fahrrader T 36
Wegweisung I 25/,
zligiges Radfahren 2, O 3 )
Erreichbarkeit Stadtzentrum IS e 30
geoffnete Einbahnstr. I e ) 7
Abstellanlagen |3 s 4,1
Flihrung an Baustellen | S e 4.8
Oberflache der (Rad)wege I 444
Fahrradmitnahme im OV |7 4,7
Breite der (Rad)wege |, 81 9
Hindernisse auf Radwegen I A 4,4
Fahrraddiebstah| | Al 4 4
Radwege & Radf.-streifen |y 4,5
Konflikte mit Kz |2 4 5
Konflikte mit FuRverkehr .36 3 8
Fahren im Mischverkehr mit Kfz A4 4,6
Sicherheitsgefiihl I3 8 e 4 4
Winterdienst auf Radwegen |, 21 3
Reinigung der Radwege 3 S 4,2
Ampelschaltungen | A 4,7
Falschparkendekontrolle | O 49
Fahrradférderung | 355 3 8
Medienberichte I3, 33 9
Werbung fir das Radfahren I3, 3 9
Radfahren durch Alt und Jung 2ol 31
Akzeptanz | 3 e 4,0
SpafR oder Stress I e— 3,7

M Braunschweig M Durchschnitt

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: ADFC Fahrradklimatest 2020

47 ygl. ADFC Fahrradklimatest 2020



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 89 von 272

Darliber hinaus sieht der Expertenkreis weitere Potenziale in der Radverkehrsférderung (z.B.
gezielter Einsatz von Fordergeldern sowie den Ressourcenausbau in der Radverkehrspla-

nung).

5.5.2 Radverkehrsnetz

Das Braunschweiger Radverkehrsnetz, welches die Grundlage fiir die weitere Netzplanung bil-
det, wurde vor allem in Bezug auf die Verbindung und ErschlieRung der Stadtteile an die In-
nenstadt und zwischen den einzelnen Stadtteilen analysiert. Dabei standen die Radverkehrs-
achsen im Fokus, die eine besondere Verbindungsfunktion ibernehmen. Ziel des MEP ist es,
unter anderem auf Grundlage des bestehenden Radverkehrsnetzes ein strategisches Haupt-
routennetz fir den Radverkehr zu entwickeln. Das Veloroutennetz bildet dabei ein Teil des

Hauptroutennetzes.

Trennwirkungen im Radverkehrsnetz

Die Uberschaubarkeit und flache Topographie im Stadtgebiet ist eine gute Grundvorausset-
zung fur ein attraktives Radverkehrsnetz und erméglicht ein bequemes Fahren in der Stadt,
was seitens des Expertenkreises bestatigt wird. Das Radverkehrsnetz ist jedoch auch einigen
Barrieren unterworfen, die sich insbesondere aus der Straf3en- und Schieneninfrastruktur er-
geben. Hierzu gehoren der Autobahnring, die groRen innerstadtischen Hauptverkehrsachsen
des Wilhelminischen Rings sowie der Hauptbahnhof und die Schienenachsen. Der Autobahn-
ring fihrt insbesondere zu Barrierewirkungen in die duBeren Stadtteile. Die Trennwirkung
wird durch mehrere Uber- und Unterfiihrungen in der Stadt unterbrochen. Unterfiihrungen
schlieRen zwar Verbindungsdefizite in die duReren Stadtteile, verhindern aber ein komfor-
tables Vorankommen. Zudem sind lange, dunkle und/oder vom Kfz-Verkehr dominierte Unter-
fihrungen insbesondere wahrend der Nacht- und Abendstunden Angstrdume mit geringer so-
zialer Kontrolle, wie am Berliner Platz/Salzdahlumer StrafRe oder in Lehndorf (vgl. Abbildung
48). An einigen Punkten sind die Uber- und Unterfiihrungen so angeordnet, dass der Ausfahr-
bereich schwer iberschaubar ist (z.B. am Schenkendamm) und das Konfliktpotenzial dort er-
hoht ist (vgl. Abbildung 49). Bei schlecht einsehbaren und stirker frequentierten Uber- und
Unterfihrungen sehen die ERA eine Trennung von FulR- und Radverkehr durch Markierungen
oder Belagsunterschiede vor*, wie z.B. an der Helmstedter Str. (vgl. Abbildung 49). Positiv ist

hier auch eine zusatzliche Trennung zum Kfz-Verkehr.

48 ygl. FSGV 2010
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Abbildung 48: Unterfiihrung am Berliner Platz/Salzdahlumer Straf3e (links) und Unterfiihrung
fir FuR- und Radverkehr in Lehndorf (rechts)
y

Quelle: Planersocietat

Abbildung 49: Unterfiihrung an der Helmstedter StraRRe (links) und Uberfiihrung am Schen-
kendamm (rechts)

Quelle: Planersocietat

Dariiber hinaus erzeugen die innerstadtischen StralRen fiir den Radverkehr Trennwirkungen.
Dies sind vor allem die breiten, mehrspurigen und vielbefahrenen Hauptverkehrsachsen, wie
der Wilhelminische Ring. Kreuzungspunkte erméglichen ein Uberqueren, fiihren aber gleich-
zeitig auf gerader Strecke zu haufigen Anhaltevorgdngen und verhindern ein schnelles Voran-
kommen durch lange Ampelphasen fiir den Kfz-Verkehr. Radfahrende sind auf regelmaRige
und sichere Querungshilfen an Kreuzungen sowie im freien Streckenverlauf angewiesen. An
einigen Stellen des Wilhelminischen Rings wurden die baulichen Mitteltrennungen fiir den
querenden Rad- und Fuldverkehr bereits sukzessive ge6ffnet, sodass mehr Querungsmaoglich-
keiten geschaffen wurden (vgl. Abbildung 50).

Eine weitere Trennwirkung stellt fiir die nordostlich gelegenen Stadtteile der Braunschweiger
Flughafen dar, der insbesondere eine direkte Verbindung von Waggum und Bevenrode ins
Zentrum verhindert. Weiterhin werden durch Eisenbahntrassen innerértlich starke Trennwir-
kungen erzeugt, wie z.B. in Leiferde. Diese erfordern komfortable Querungshilfen durch

bspw. Unter- oder Uberfiihrungen.
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Quelle: Stadt Braunschweig

Das Braunschweiger Radverkehrsnetz

Das Braunschweiger Radverkehrsnetz gliedert sich nach dem Fahrradstadtplan in sogenannte
Radrouten mit Wegweisung (im Folgenden als Hauptrouten bezeichnet) und Radrouten ohne
Wegweisung (im Folgenden als Nebenrouten bezeichnet), die das heutige alltdgliche Radrou-
tennetz bilden (vgl. Abbildung 51). Die Radrouten mit wegweisender Beschilderung kénnen
nach derzeitigem Stand als Hauptrouten fir den Alltagsverkehr angesehen werden und die-
nen dazu die Braunschweiger Stadtteile und Quartiere sowie wichtige Hauptziele miteinander
zu verbinden. Zusatzlich werden ausgewiesene Routen nach der Fiihrung an stark beziehungs-
weiser weniger stark befahrenen Straf3en sowie der Befestigung der Wege gegliedert. Er-
ganzt wird das Alltagsroutennetz (Hauptrouten) durch weitere Fahrradrouten wie die vorhan-
denen Radfernwege sowie den Ringgleisradweg, der eine besondere Bedeutung fiir den Rad-
verkehr aufweist. Radschnellwege gibt es derzeit noch nicht, allerdings liegen im Rahmen der
Aktualisierung des regionalen Radverkehrsnetzes sowie der Erstellung eines regionalen Rad-
verkehrskonzeptes (Fertigstellung 2022), Planungen auf regionaler Ebene bereits vor. Der
MEP konzentriert sich zwar auf das Braunschweiger Stadtgebiet, beriicksichtigt dariber hin-
aus aber auch den Anschluss an das Radverkehrsnetz auf regionaler Ebene. Insgesamt um-
fasst das Braunschweiger Radverkehrsnetz ca. 470 Kilometer. Gemeinsam mit dem ADFC hat
die Verwaltung das Radverkehrsnetz einschlieRlich der FahrradstraBen und straRenbegleiten-
den Radwege in einem Fahrradstadtplan zusammengefasst. Dieser gibt zusatzlich Auskunft
Uber die Radverkehrsfiihrung und Standorten von Radabstellanlagen. Perspektivisch werden

die Bezeichnungen der o.g. unterschiedlichen Radrouten im Rahmen des MEP gescharft.

Planersocietdt | WVI



rkehrsnetz Braunsc

: Radve

Abbildung 51




MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 93 von 272

Wegweisung

Die Wegweisung fir den Radverkehr erfolgt durch Pfeilwegweiser die Angaben iber Zielorte,
ihre Richtung und Entfernung geben. Die Wegweisung und Beschilderung wurde im Rahmen
des Fahrradklimatests mit einer Note von 2,7 gut bewertet. Auch seitens des Expertenkreises
wird die Wegweisung positiv hervorgehoben. Die Wegweisung in der Innenstadt und im nahe-
ren Umfeld ist fast lickenlos und einfach verstdandlich. Grundsatzlich weist Braunschweig eine
umfassende und dichte Beschilderung und Wegweisung fiir den Radverkehr auf. Insbeson-
dere im Zentrum ist es gut moglich anhand der Wegweisung das gewiinschte Ziel zu errei-
chen. Vom Zentrum aus gesehen sind z.B. die nérdlichen Stadtteile Riihme, Wenden und
Thune gut ausgeschildert. Jedoch hdngt die Wegweisung in die duferen und kleineren Stadt-
teile sehr stark vom Startpunkt ab. Ausgehend vom Braunschweiger Hauptbahnhof gibt es
eine gut verstandliche, durchgehende Wegweisung in Richtung Siiden in die Stadtteile Siid-
stadt und nach Mascherode (vgl. Abbildung 53). Hingegen ist die Beschilderung vom Bahnhof
in Richtung der nérdlichen und nordostlichen Stadtteile nicht vorhanden und erfolgt erst ab
ndherer Entfernung zum Zielort. Dies setzt an einigen Stellen umfassendere Ortskenntnisse
voraus. Insbesondere sehr kleine Stadtteile wie Schapen sind z.B. erst ab Volkmarode ausge-
wiesen. In diesem Fall verweist die Beschilderung zudem auf eine Route mit unbefestigtem
Weg zwischen Volkmarode und Schapen hin, obwohl 2011 ein neuer gemeinsamer Geh- und
Radweg entlang der Hordorfer StralRe entstanden ist (vgl. Abbildung 53), sodass z. T. wichtige
Radverbindungen keine Beschilderung haben. Dies zeigt, dass die Wegweisung auf Aktualitat
geprift werden muss. Diese Problemstellung ist auch auf Seiten der Stadt bekannt, sodass
bereits 2021 die Wegweisung und Beschilderung iberpriift wurde und rund 800 Schilder iden-
tifiziert wurden, die einen Verbesserungsbedarf aufweisen bzw. Bereiche in denen Pfeil- oder
Zwischenwegweiser* (vgl. Abbildung 52) ergdnzt werden sollen. Davon wurde bereits ca. ein
Viertel dieser Schilder angepasst. Die Ubrigen sind derzeit in Umsetzung. Dennoch gibt es
auch wichtige Verbindungen z.B. auf landwirtschaftlichen Privatwegen, an denen keine Be-
schilderung geduldet wird.

Quelle: Planersocietat

49 Pfeil- oder Zwischenwegweiser sind dort angebracht, wo alle Radrouten auf der gleichen Strecke verlaufen.
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Positiv sind die Verbindungen von den Stadtteilen ins Zentrum. Die Radverkehrswegweisung
konzentriert sich insbesondere auf die Erreichbarkeit der Innenstadt, von der Sternférmig die
Stadtteile angebunden sind. So ist das Zentrum gut ausgeschildert und schnell anhand der
Wegweisung erreichbar. Liicken in der Wegweisung bestehen daher zwischen den einzelnen
Stadtteilen. Beispielsweise gibt es keine eindeutige Wegweisung von der Siidstadt in die
Nordstadet, die beispielsweise (iber die 6stlichen oder westlichen Stadtteile auRerhalb des
Ringgleises gefiihrt wird. Im Rahmen der laufenden Uberarbeitung der Wegweisung sind je-
doch neue Abschnitte im 6stlichen Ringgebiet vorgesehen. Auch zwischen Wenden und Vel-
tenhof-Riihme gibt es zwar eine Wegweisung, die allerdings ins ,Leere” fihrt und so zusatzli-
che Umwege erzeugt. Ahnliche Verhiltnisse liegen von der Hannoverschen StraRe in Lehn-
dorfin Richtung Weststadt vor. In einigen Fallen werden auch mehrere Routen in Richtung
Zentrum ausgewiesen, die kurzzeitig zu Unklarheiten fiihren, da nicht eindeutig erkennbar ist,
welche Route am schnellsten und komfortabelsten zum Ziel fihrt. Dies ist z.B. an der Leipzi-
ger Str. auf Hohe des Herzogin Elisabeth Hospitals der Fall. An diesem Punkt kommt hinzu,
dass die Wegweisung fir den aus Siden kommenden Radverkehr auf der ,falschen” Seite an-

geordnet ist und dadurch nicht direkt sichtbar ist.

In der Innenstadt besteht aufgrund der Vielzahl an Zielorten an einigen Abschnitten Unklar-
heit dardber, auf welchen Zielort sich die Zwischenwegweiser beziehen. Zudem sind die Zwi-
schenwegweiser teilweise unklar angeordnet, z.B. von Lehndorf kommend nach Kanzlerfeld.
Am Kreisverkehr Hermann-Schlichting-Str./Hermann-Blenk-Str. erfolgt die Weisung im Kreis.

Abbildung 53: Wegweisung in Richtung Sidstadet (links) und ausgewiesene Radverbindung
zwischen Volkmarode und Schapen

Quelle: Planersocietat

Anbindung der Stadtteile und Verbindungsdefizite

Bereits heute weist Braunschweig ein dichtes Radwegenetz auf, sodass innerhalb Braun-
schweigs die meisten Ziele in 30 Minuten mit dem Fahrrad erreichbar sind. Auf Wegen bis zu
2 km ist das Fahrrad verglichen zu MIV Und OPNV das schnellste Verkehrsmittel (vgl. Kapitel
5.6.8) Vor allem das Braunschweiger Zentrum ist direkt und schnell angebunden, hier insbe-
sondere durch die Fahrradstral3e gréRtenteils entlang des Walls (vgl. Abbildung 54). Dies wird

vom Expertenkreis bestatigt, die darauf hinweisen, dass auf Fahrradstraen mit dem Fahrrad
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sogar in vielen Fallen ein schnelleres vorankommen als mit dem Kfz méglich sei. Trotz eines
insgesamt engmaschigen Fahrradwegenetzes gibt es im Braunschweiger Stadtgebiet den-
noch Verbindungsdefizite, die es zu schlieRen gilt, sodass Radfahrende méglichst schnell und
komfortabel ihre Ziele erreichen. Insbesondere einige weiter aulRerhalb gelegene Stadtteile
Braunschweigs, wie z.B. Timmerlah oder Hondelage, sind fiir Radfahrende noch nicht optimal

an die Innenstadt angebunden.

Abbildung 54: Fahrradstrafte am Wall

Quelle: Planersocietat

Auf einigen Abschnitten wichtiger Verbindungsachsen in der Kernstadt fehlen gesonderte
Radwege oder die vorhandenen sind zu schmal, wie zum Beispiel auf der Kastanienallee und
Jasperallee im 6stlichen Ringgebiet. An der Jasperallee gibt es bisher keine Radverkehrsanla-
gen, obwohl die Straf3e Teil der Braunschweiger Wegweisung ist. Eine entsprechende Ergan-
zung wiirde ebenfalls eine wichtige Ost-West-Achse fiir Radfahrende in Richtung Innenstadt
sein. Ein weiteres Defizit im 6stlichen Ringgebiet befindet sich auf einem Abschnitt der Kasta-
nienallee zwischen Altewiekring und Herzogin-Elisabeth-Strale, auf dem ausreichend breite
Radverkehrsanlagen fehlen. Die vorhandenen stralienbegleitenden Radwege entsprechen
nicht den Mindeststandards, sodass dort die Radwegbenutzungspflicht aufgehoben ist. Wei-
ter stadteinwdrts mindet die Kastanienallee in die Helmstedter Straf3e. Dort fehlen bis auf
Hohe des Steintorwalls die Radverkehrsanlagen komplett. Beide Abschnitte sind zudem Teil
des Alltagsroutennetzes, haben also eine herausgehobene Funktion. Ein entsprechender Bau
bzw. Ausbau an dieser Stelle wiirde eine komfortable Ost-West-Achse fiir den Radverkehr in

die Innenstadt darstellen.

Auch auf der Berliner HeerstraRe Richtung Volkmarode weiter nach Dibbesdorf gibt es bisher
keine gesonderten Radverkehrsanlagen und der vorhandene gemeinsam gefiihrte Geh- und

Planersocietdt | WVI
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Radweg entspricht nicht den Breiten-Anforderungen der ERA (vgl. Abbildung 55). Es gibt bis-
her keinen definierten Breitenstandard fiir gemeinsame Geh- und Radwege nach dem ,Braun-
schweiger Standard”, sodass den Anforderungen gem. den ERA gefolgt werden sollte. Die bis-
herige Radverkehrsfiihrung iber den Moorhiitten- und Kruseweg ist mit Umwegen verbun-
den. Eine Erganzung in der Berliner HeerstralRe wiirde eine direkte Verbindung von Dibbes-
dorf und Volkmarode in die Innenstadt bedeuten. Auch Bevenrode ist bisher noch nicht opti-
mal an Hondelage angebunden. Die Anbindung erfolgt (iber die Hondelager Straf3e im Misch-
verkehr. Bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h fehlen Radverkehrsanla-
gen. Die StralRe hat die Charakteristik einer Landstralse ohne Geschwindigkeitsbegrenzung,
die zu erhéhter Geschwindigkeit beim MIV fihrt und den Fahrkomfort sowie das Sicherheits-
gefihl fir Radfahrende einschrankt. Auch die fehlende Beleuchtung auf einem Waldstiick
mindert das Sicherheitsgefihl insbesondere wahrend der Abendstunden und in den Winter-
monaten (vgl. Abbildung 55).

Abbildung 55: Berliner Heerstral3e Richtung Volkmarode (links) und Hondelager Strale Rich-
tung Bevenrode (rechts)

Quelle: Planersocietat

Ein weiteres Verbindungsdefizit findet sich im Bereich der Nordstadt: Dies betrifft einen
Grol3teil des Biiltenweges, der als zentrale Nord-Siid-Achse ein wichtiges Verbindungsstiick
zwischen den Ringstrafen und dem Bienroder Weg ist. Ein Liickenschluss wiirde insbesondere
das Siegriedviertel sowie die weiter nérdlich gelegene Schuntersiedlung besser an die Kern-
stadt anbinden. Zudem wird der Radverkehr auf der VerbindungsstrafRe zwischen dem Bienro-
der Weg und der L625, dem Steinriedendamm stadteinwarts im Mischverkehr gefihrt. Stadt-
auswarts ist ein Schutzstreifen vorhanden. Entlang der L625, die die Hauptverbindung in Rich-
tung Bienrode und Waggum darstellt, gibt es nur eine gemeinsame Geh- und Radverkehrsfiih-
rung im Zweirichtungsverkehr. Insbesondere die Erreichbarkeit des Forschungsflugha-

fens/Hermann-Blenk-Strafe ist derzeit noch defizitar und gilt es zu verbessern.

Im Stadtteil Wenden, im Norden Braunschweigs, fehlen bisher weitestgehend Radverkehrsan-
lagen entlang der HauptstraRBe. Der Radverkehr in Nord-Siid-Richtung wird entlang der Stadt-
bahngleise am Stadtteilrand entlanggefihrt, was mit Umwegen verbunden ist. AuBerdem
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wird der Radverkehr ab der Kreuzung LincolnstraRe/Gifhorner Straf3e auf die ,falsche” Seite
gefihrt, die an der Kreuzung zur HauptstraRe nach Wenden zu einer schlechten und unsiche-
ren Kreuzungsmaoglichkeit fiihrt. Das Fehlen einer Ampel und das Linksabbiegen vom MIV
fihrt zu langen Wartezeiten (vgl. Abbildung 56). Mit der Einrichtung von Radwegen oder Rad-
fahrstreifen entlang der HauptstraRe wiirde die eine sicherer und schnellere Anbindung in

Richtung Nordstadt und Innenstadt fiir den Radverkehr moglich gemacht werden.

Eine ausreichende Anbindung fehlt auch zwischen Wenden und Thune. Der Aschenkamp und
die Briicke Friedhofsweg/HauptstraRe sind die einzigen Verbindungen von Wenden nach
Thune iber den Mittellandkanal. Insbesondere die Uberfiihrung iiber den Aschenkamp hat
eine besondere Relevanz fir den Schulverkehr. Es gibt keine eigene Radinfrastruktur und die
schlecht einsehbare Uberfiihrung [ddt nicht zum Fahren im Mischverkehr ein (vgl. Abbildung
56). Auf dem Gehweg kommt es hingegen zu Konflikten mit zu Fuld Gehenden.

Abbildung 56: Kreuzung Richtung Wenden an der HauptstrafRe/Gifhorner Strafe (links) und

Uberfiihrung iiber den Aschenkamp nach Thune (rechts)

Quelle: Planersocietat

In nordwestlicher Richtung erfolgt die Anbindung der Stadtteile Olper, Watenbiittel und Vél-
kenrode Uber die Celler HeerstraRe sowie spater die Peiner StraRe. Uber die Celler Heer-
stralRe zwischen Olper und Watenbiittel wird der Radverkehr {iber einen gemeinsamen Geh-
und Radweg mit Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Fir eine konfliktfreie Nutzung ist die Breite
des Geh- und Radweges zu schmal. Uberholvorgdnge im Radverkehr sind nicht méglich (vgl.
Abbildung 57). Auch in Watenbiittel wird der Radverkehr iber einen gemeinsamen Geh- und
Radweg gefihrt, der an vielen Stellen jedoch zu schmal ist. Zudem suggeriert eine farblich un-
terschiedliche Pflasterung, das Vorhandensein und die Nutzungspflicht eines sehr schmal ge-
bauten Radwegs (vgl. Abbildung 57).

Zwischen Vélkenrode und Watenbiittel ist 2010 auf der Siidseite die Peiner StraRe ein neuer

gemeinsamer Geh- und Radweg entstanden. Aus Richtung Watenbiittel kommend, gibt es auf
der Nordseite jedoch keine Radinfrastruktur, die ein schnelles und sicheres Erreichen von Vol-
kenrode erméglicht. Eine Starkung der Verbindung von der Innenstadt bis Vélkenrode wiirde

eine weitere wichtige Starkung des Braunschweiger Radverkehrsnetzes bedeuten.

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 57: Geh- und Radweg an der Celler Heerstral3e in Watenbittel (links) und Verbin-
dung im Zweirichtungsverkehr zwischen Watenbiittel und Olper (rechts)
’ ~. L R

[ 5
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Quelle: Planersocietat

Die Hildesheimer StrafRe und weiter stadtauswarts die SaarstralRe bilden zusammen eine wei-
tere zentrale Radialstralde, die vor allem fiir den Stadtteil Lehndorf eine wichtige Verbin-
dungsachse in Richtung Innenstadt und westliches Ringgebiet darstellt. Bis zum Rudolfplatz
ist diese mit schmalen, straBenbegleitenden Radwegen ausgestattet, jedoch nicht mehr wei-
ter stadteinwarts in der Rudolfstral3e. Die Einrichtung von Radverkehrsanlagen in der Rudolf-
stralRe und spater Thomaestralte wiirde einen wichtigen Liickenschluss darstellen und diese
Verkehrsachse zudem an das Braunschweiger Fahrradstraflennetz anbinden. Die Wegweisung
leitet einen derzeit Gber die Fahrradstralie Triftweg/Grol3e Stralde, die aber mit kleineren Um-
wegen verbunden ist. Der gemeinsame Rad- und Fuliweg zwischen Sidonienbriicke und Gil-
denstraRe ermadglicht die schnelle Verbindung zwischen Innenstadt und Westliches Ringge-
biet.

Fir die weiter auRerhalb gelegenen Stadtteile wie die Weststadt, Timmerlah oder Broitzem
ist die Anbindung tiber die LuisenstraRe und weiter Miinchenstrafl3e mit getrenntem Geh- und
Radweg oder Am Lehmanger (iber das Ringgleis eine wichtige Verbindungsachse in die Kern-
stadt. Geitelde ist (iber einen gemeinsamen Geh- und Radweg gut an Broitzem angebunden.
Hingegen ist das Gewerbegebiet an der Friedrich-Seele-StraRe noch nicht optimal Giber das
Alltagsroutennetz an die Innenstadt oder die Weststadt angebunden. An der Friedrich-Seele-
Straf3e und die Alte Frankfurter StralRe fehlen geeignete Radverkehrsanlagen vollstdndig, ob-
wohl die Alte Frankfurter StraRe Teil des Alltagsroutennetzes ist. In der Friedrich-Seele-
Straf3e werden Radfahrende auf der Fahrbahn gefiihrt und auf die Alte Frankfurter StrafRe auf
einem sehr schmalen einseitigen Geh- und Radweg mit Zweirichtungsverkehr geleitet (vgl.
Abbildung 58). Mit der Alten Frankfurter StraRe und der ThiedestraRe gibt es zwar bereits
eine direkte Verbindung von der Innenstadt nach Riiningen und weiter nach Leiferde, jedoch

ist diese noch nicht optimal fir den Radverkehr ausgestaltet.

Der Stadtteil Leiferde ist durch eine in Nord-Siid-Richtung laufende Eisenbahntrasse in einen

ostlichen und einen westlichen Bereich geteilt. Wie in Abbildung 31 dargestellt, birgt die ein-
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zige Gleisquerung fiir den Radverkehr im Stadtteil am Schenkendamm ein erhéhtes Konflikt-
potenzial und ist zusatzlich aufgrund von Tempo 50 und des gemeinsamen FuR- und Radwegs
wenig attraktiv fir den Radverkehr. Daraus ergibt sich, dass nur der Teil Leiferdes gut an die
Innenstadt angebunden ist, der die Gleise nicht queren muss.

Abbildung 58: keine Radverkehrsanlagen in der Friedrich-Seele-StraRRe (links) und schmaler
gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr an der Alten Frankfurter Strale

Quelle: Planersocietat

Aus Richtung Innenstadet ist die Siidstadt schnell und direkt Gber eine Radverkehrsfiihrung
entlang der Salzdahlumer Straflse angebunden, die (iberwiegend in getrennten Geh- und Rad-
wegen gefiihrt wird. An einigen Stellen gibt es dennoch Verbesserungspotenzial. Teilweise
sind die gebauten Radwege zu schmal oder werden kurzzeitig auch gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr und dem Ein- und Ausstiegsbereich von Bushaltestellen gefiihrt, wie an der Bushalte-
stelle Bebelhof (vgl. Abbildung 59). Ab der Kreuzung HallestralRe bis GriegstralRe fehlen ei-
genstandige Radverkehrsanlagen, die einen wichtigen Netzschluss darstellen wiirden. Fir
eine direkte Verbindungsachse zwischen Lindenbergsiedlung und Innenstadt stellt der Haupt-
bahnhof eine Zasur dar. Mit der Helmstedter und Rautheimer StraRe besteht aber eine
schnelle Verbindung in die Innenstadt. Stéckheim und Melverode sind gut (ber die Leipziger
Strafde und Abschnitte der Radfernwege angebunden (vgl. Abbildung 59).

Abbildung 59: Raumkonflikt an der Salzdahlumer StraRe (links) und Leipziger StraRe Richtung
Innenstadt (rechts)

Quelle: Planersocietat
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Weitere Verbindungsdefizite bestehen vor allem zwischen den einzelnen Stadtteilen. Der
Ringgleisradweg bietet zwar bereits eine gute Mdglichkeit die nah am Zentrum gelegenen
Stadtteile miteinander zu verbinden, jedoch nicht weiter auRerhalb. Insbesondere die zwi-
schen den dulieren Stadtteilen und dem Ringgebiet liegenden Stadtteile, sind kaum miteinan-
der vernetzt. Das betrifft zum Beispiel die Verbindung zwischen der Nordstadt und Lehndorf,
Lehndorf und der Weststadt oder der Lindenbergsiedlung Richtung Querum. Hier gibt es kei-
nen eindeutigen Netzanschluss und Radverkehrsfiihrung. Der Radverkehr wird haufig tiber

die Innenstadt geleitet, was mit Umwegen verbunden ist.

Auch die Anbindung zwischen Stéckheim und Heidberg weist aufgrund der A36 eine Zasur
auf. Heidberg ist aus Stockheim (iber zwei Uberfiihrungen am Sachsendamm und den Ma-
scheroder Weg/StéckheimstraRe erreichbar.

Weiterhin fehlt eine geeignete Anbindung von Olper und Watenbiittel an die Stadtteile Vel-
tenhof und Riihme. Diese erfolgt derzeit (iber die KreisstraRe Wiesental auf der keine eigen-
standigen Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Zudem stellt sie keine zuverlassige Anbin-
dung dar (Uberschwemmungsgebiet). Insbesondere zwischen Watenbiittel und Veltenhof

entstehen dadurch Umwege, da es keine direkte Anbindung tber die Oker gibt.

Weitere Verbindungsdefizite gibt es zwischen Lamme und Kanzlerfeld sowie Rautheim/Lin-
denbergsiedlung und Schapen. Dennoch gibt es weiter auBerhalb auch bereits gute Anbin-
dungen einzelner Stadtteile untereinander wie z.B. zwischen Broitzem und Geitelde (vgl. Ab-
bildung 60). Eine einheitliche Definition, wann ein Verbindungsdefizit vorliegt, bzw. unter wel-
chen Umstanden ein solches toleriert wird (z.B. Zasur durch einen Bahnhof oder eine FulRgan-
gerzone), liegt nicht vor. Die in Abbildung 60 dargelegten Verbindungsdefizite gilt es daherin
einer Detailplanung zu validieren und auf Zielkonflikte und Anforderungsprofile im Radver-

kehr zu priifen und ggf. weitere zu identifizieren.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 101 von 272

Abbildung 60: Verbindungsdefizite im Braunschweiger Radverkehrsnetz

Hintergrundkarte Radverkehrsnetz

]  Stadtgrenze ~=  Hauptrouten (mit Beschilderung®)
Siedlungsflache —  Nebenrouten (ohne Beschilderung*)
Industrie- und Gewerbeflache ——  Verbindungsdefizite

Gewasser

Grunflache ‘ ;
landwirtschaftiiche Flache B v
@ fehlende Direktverbindung

@ Wegweisung ~ach Fahrradst adtplan

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Fahrradstadtplan Braun-

schweig 2019
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5.5.3 Radverkehrsinfrastruktur

Auf Grundlage des in Kapitel 6.4.2 dargestellten Radverkehrsnetzes wurde der Bestand der
Radverkehrsinfrastruktur durch Befahrungen vor Ort qualitativ erhoben.

Insgesamt ergibt sich ein fragmentiertes Bild der Radinfrastruktur (vgl. Abbildung 62). Das
Radverkehrsnetz im Innenstadtbereich besteht (iberwiegend aus getrennten Geh- und Rad-
wegen. Radfahrstreifen, Schutzstreifen und gemeinsame Geh- und Radwege sind hingegen
weniger verbreitet. In vielen Féllen, vor allem in Richtung der duf3eren Stadtteile, wird der
Radverkehr aber zusammen mit dem FuRverkehr gefihrt (Gehweg, Radfahrer frei; gemeinsa-
mer Geh- und Radweg), was je nach Frequentierung und nach Breite der Wege zu Problemen
und Konflikten fihrt. Dies betrifft Radfahrende wie auch zu Fu Gehende negativ. Im gesam-
ten Braunschweiger Stadtgebiet wird der Radverkehr auf 90 Kilometern gemeinsam mit dem
FuRBverkehr gefiihrt. Strallenbegleitende Radwege, die getrennt vom Gehweg verlaufen ma-
chen 180 Kilometer des Streckennetzes aus (vgl. Abbildung 62).

Radschnellwege oder Velorouten gibt es im Braunschweiger Stadtgebiet bisher nicht, sind
aber unter anderem aus Sicht des Expertenkreises wiinschenswert. Ein Vorschlag Fiir ein stad-
tisches Veloroutennetz wurde von Braunschweiger Mobilitdtsverbanden vorgelegt. Die kon-
krete Erarbeitung des strategischen Hautnetzes (inkl. Veloroutennetz) fiir den stadtischen
Radverkehr wird im Rahmen des weiteren MEP-Prozesses erarbeitet. Radschnellwege sind
insbesondere zur Vernetzung der Region wichtig, um auch Pendlerwege fiir den Radverkehr
voranzubringen. Die Planungshoheit und -verantwortung liegt daher beim Regionalverband
GroRraum Braunschweig. Grobe Planungen fiir Radschnellwege in der Region liegen bereits
vor zum Beispiel fir die Radschnellverbindung Braunschweig-Wolfenbiittel und Braun-
schweig-Lehre-Wolfsburg. Fir die Radschnellverbindung Braunschweig-Wolfenbiittel besteht
bereits eine Planungsvereinbarung und ein Forderbescheid.

Haufig fallen im Stadtgebiet straRenabschnittsweise wechselnde Fiihrungsformen auf (vgl.
Abbildung 62). Dies betrifft in erster Linie die Verbindungen in die Stadtteile, bspw. von der
Innenstadt nach Volkmarode, was auch

im Rahmen der Zusammenarbeit mit Abbildung 61: Querungshilfe am Steintorwall

dem Expertenkreis widergespiegelt / f i :
wurde. Hinzu kommt, dass einzelne 38
Radfahrabschnitte durch fehlende Mar-
kierungen nicht gut miteinander ver-
bunden sind wie z.B. am Ubergang Ken-
nelweg/Eisenbiitteler Stralte oder Ei-
senbiitteler Stralse/Werkstattenweg.
Ein gutes Beispiel findet sich hingegen
am Steintorwall (vgl. Abbildung 61).
Hier werden sowohl Markierungen als

auch Piktogramme eingesetzt. Quelle: Planersocietat
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Abbildung 62: Radverkehrsfiihrung und Fahrradrouten

Hintergrundkarte Art des Fahrradweges
[1  Stadtgrenze —  Radweg/ Radfahrstreifen
Sledlungsfidache —  Zwelrichtungsradweg
Industrie- und Gewerbefldche ——  Fahrradstrafie
Gewasser ——  Fahrradzone
Grinflache Freizeitweg mit besonderer Radverkehrsbedeutung
landwirtschaftliche Flache ——  Ringgleis

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2021
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Zudem hat die Braunschweiger Radverkehrskommission gemeinsam mit der Polizei und dem
ADFC die Benutzungspflicht von Radwegen gepriift und in vielen Fallen aufgehoben. So ist es
nun auf vielen Abschnitten den Radfahrenden Giberlassen zu entscheiden, ob sie auf einem
freigegebenen Gehweg oder auf der Fahrbahn fahren. Diese Anpassungen und die hdufigen
Wechsel der Filhrungsform, fiihren in einigen Fallen zu Unklarheiten in der Radverkehrsfih-
rung (vgl. Abbildung 62).

Abbildung 63: Wechsel von Schutzstreifen auf Radweg am Mittelweg (links) und Wechsel vom
gemeinsamen Geh- und Radweg auf_getrennten Radweg an der Lichtenberger Stral3e (rechts)

13

-~

Quelle: Planersocietat

Fiihrung im Seitenraum

Fihrungsformen im Seitenraum oder auf separaten Wegen stellen die hdufigste Art der Rad-
verkehrsfihrung in Braunschweig bezogen auf das Radwegenetz mit Wegweisung dar. Bauli-
che Radwege oder getrennte Rad- und Gehwege gibt es vorwiegend im Braunschweiger Zent-
rum. In die Randlagen hinein und zwischen den dufieren Stadtteilen existieren hdufig Fiihrun-
gen mit FuBgangerinnen und Ful3gdngern zusammen, vor allem als freigegebene Gehwege,
die teils auch als Zweirichtungsverkehr fiir Radfahrende ausgeschildert sind, in geringerem
Mal auch als gemeinsame Ful3- und Radwege. Die Fiihrungsformen ,gemeinsamer Geh- und
Radweg” sowie ,fiir den Radverkehr freigegebener Gehweg"” werden aufgrund der dhnlichen
verkehrsrechtlichen Einordnung und der gemeinsamen Fiihrung des Ful3- und Radverkehrs im
Folgenden zusammengefasst dargestellt, wobei der freigegebene Gehweg fiir den Radfahrer

rein rechtlich deutlich hohere Einschrankungen der Schnelligkeit und des Komforts bedeutet.

Gemeinsame FuB3- und Radverkehrsfiihrung

Aufgrund der Schutzinteressen des FuRverkehrs und der unterschiedlichen Geschwindigkeit
von zu FulR Gehenden und Radfahrenden ist bei einer gemeinsamen Ful3- und Radverkehrs-
fihrung auf eine konfliktarme Flihrung zu achten. Dies bedeutet, dass der Seitenraum ent-
sprechende MindestmalRe aufweisen sollte (vgl. Abbildung 64), um den Verkehrsteilnehmen-
den ausreichend Platz zum Ausweichen und zum ungestorten Gehen und Fahren anzubieten.
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In Braunschweig orientiert sich die Breite der gemeinsamen Ful3- und Radwege teilweise an
den empfohlenen MindestmalRen von ca. 2,50 m. In einigen Fillen sind die gemeinsam genutz-
ten Wege zu schmal, sodass es zu Konflikten mit dem FuRverkehr kommen kann und Uberhol-
vorgange kaum maéglich sind. Punktuell und teils auch linienhaft zeigen sich im Stadtgebiet
immer wieder Eng- und Konfliktstellen, an denen die Wegeinfrastruktur nicht ausreicht.
Hierzu zdhlen zum Beispiel Abschnitte der Berliner HeerstralRe und des Bienroder Wegs. Hin-
dernisse auf vereinzelten Abschnitten wie z.B. die Bahnhaltestelle Am Magnitor verstarken
das Konfliktpotenzial weiter (vgl. Abbildung 65). An einigen Stellen im Stadtgebiet vermitteln
Pflasterung und farbliche Gestaltung eine andere Radverkehrsfiihrung als durch die Verkehrs-
schilder vorgesehen, wie am Biltenweg oder an der Celler Heerstral3e.

Vor allem bei neueren Geh- und Radwegen zeigen sich komfortablere und sichere Breiten von
3,50 bis 4,50 m (z.B. Leipziger StralRe oder Peiner Stral3e). Auf dem Ringgleisweg wird punktu-
ell mithilfe eines Piktogramms ,Gemeinsam mit Ricksicht” auf die gegenseitige Riicksicht-
nahme zwischen FulR- und Radverkehr hingewiesen, wie z.B. am Reindagerothweg (vgl. Abbil-
dung 64).

Abbildung 64: gemeinsamer Geh- und Radweg entlang der Leipziger StralRe (links) und ge-
meinsamer Geh- und Radweg mit Piktogramm am Reindagerothweg (rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 65: gemeinsamer Geh- und Radweg unter Mindestbreite am Bienroder Weg (links)
und Bahnhaltestelle Am Magnitor (rechts)

Quelle: Planersocietat
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Radverkehrsfithrung im Zweirichtungsverkehr

Die Radverkehrsfiihrung im Zweirichtungsverkehr oder freigegebene Gehwege im Zweirich-
tungsverkehr werden in Braunschweig Giberwiegend bei der Verbindung der dufReren Stadt-
teile untereinander eingesetzt. So z.B. zwischen der Siidstadt und Lindenbergsiedlung, Lin-
colnsiedlung und Wenden oder Abschnitte der ThiedestraRe von Riiningen nach Leiferde. We-
gen des hohen Gefahrenpotenzials, das durch den linksfahrenden Radverkehr an Kreuzungen,
Einmindungen und Ausfahrten entsteht, ist diese Form der Radverkehrsfiihrung kritisch zu
bewerten. Fiir Autofahrerinnen und Autofahrer ist der in entgegen der tblichen Fahrtrichtung
fahrende Radfahrende nicht immer ersichtlich, und es steigt die Gefahr des Ubersehens.
Durch die Benutzung von Zweirichtungsradwegen steigt zudem die Gewohnheit von Radfah-
renden (auch regelwidrig) links zu fahren. Bei gemeinsamer Fihrung des Ful3- und Radver-
kehrs erhoht sich das Konfliktpotenzial zwischen diesen Verkehrsteilnehmenden nochmals,
dasich FuRgangerinnen und FuBganger auf den aus beiden Richtungen kommenden Radver-

kehr einstellen missen.

Zweirichtungsradwege ermdglichen allerdings auch infrastrukturelle Liickenschliisse und ver-
mindern die Notwendigkeit, vielbefahrene Hauptverkehrsachsen zu Gberqueren. Geitelde
wird beispielsweise (iber einen Gehweg zwischen zwei Feldern an Broitzem angebunden, auf
welchem nur landwirtschaftlicher Verkehr und Radverkehr frei sind (vgl. Abbildung 67). Bei
inkonsistenter Fiihrung, z.B. beim Wechsel zwischen Ein- und Zweirichtungsverkehr, kann sich
dieser Vorteil allerdings zum Nachteil wenden, eine unklare Fiihrung bedingen und ein mehr-
faches Queren notwendig machen, wie von Bevenrode nach Waggum, an der Veltenhofer
StraRe/Ernst-Bohme-StralRe oder dem Méncheweg (vgl. Abbildung 66). Das regelwidrige Fah-

ren auf der ,falschen” Seite wird auch vom Expertenkreis kritisch bewertet.

Die Breiten der Zweirichtungsradinfrastruktur bewegen sich in Braunschweig meist am Mini-
mum der Empfehlungen bzw. unterschreiten sie in Abschnitten. Beispiele sind die Celler Heer-
stralRe, die Alte Frankfurter Straf3e oder die Waggumer StralRe. Hingegen gibt es keinen Zwei-
richtungsverkehr an groRen Kreuzungssituation, wie teilweise dem John-F.-Kennedy-Platz),
sodass dem Radverkehr grofse Umwege entstehen und zu regelwidrige Fahrweisen fihrt (vgl.
Abbildung 67).
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Abbildung 66: schmaler Geh- und Radweg mit Zweirichtungsverkehr nach Waggum (links) und
Querung an der Veltenhofer StraRe/Ernst-Bohme-StralRe (rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 67: Kreuzung John-F.-Kennedy-Platz (links) und Verbindung zwischen Geitelde und
Broitzem

Quelle: Planersocietat

Radwege und getrennte Fiihrungsformen im Seitenraum

Mit 200 Kilometern wird der gréRte Anteil des Braunschweiger Radverkehrsnetzes auf sepa-
raten Radwegen gefiihrt (z.B. in Griinanlagen oder Parks). Auf rund 180 Kilometern gibt es ei-
genstandige, straRenbegleitende Radwege. Im Rahmen der Priifung und Bewertung der Rad-
wegebenutzungspflicht ist an vielen Braunschweiger Radwegen die Benutzungspflicht aufge-

hoben worden.

Getrennte Radwege im Seitenraum sind in Braunschweig dabei vor allem in der Kernstadt zu
finden. StraRenbegleitende Radwege sind in der Regel durch Borde-, Park- oder Griinstreifen
von der Fahrbahn getrennt oder selbststdandig gefiihrt (z.B. durch Griinanlagen). In Braun-
schweig sind zum Beispiel Abschnitte der Salzdahlumer StralRe, des Bienroder Wegs und der
Helmstedter StralRe sowohl zwischen Fahrbahn und Radweg als auch Radweg und Gehweg
durch einen Griinstreifen getrennt (vgl. Abbildung 68). Ein getrennter Geh- und Radweg muss
mithilfe einer unterschiedlichen Pflasterung und Farbgebung oder einer physischen Trennung
(z.B. durch einen Grinstreifen) eindeutig erkennbar sein. In einigen Fallen, in denen dies nicht
ohne weiteres umsetzbar ist, empfiehlt sich auch eine Verdeutlichung durch Piktogramme

Planersocietdt | WVI
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und Pfeile. Darliber hinaus rat die ERA, dass innerhalb einer Stadt Farbe und Material der Rad-

verkehrsanlagen aufgrund des Widererkennungswert einheitlich gestaltet werden sollten.

Abbildung 68: physisch getrennte Radwege entlang der Helmstedter Strale (links) und der
Salzdahlumer Strafe (rechts)

h’h%“’.&‘.

Quelle: Planersocietat

In Breite und Gestaltung weisen Braunschweigs Radverkehrsanlagen groRRe Unterschiede auf.
Auf vielen Abschnitten orientiert sich die Breite der Radwege an der empfohlenen Mindest-
breite oder sind, wie an der Berliner Stral3e oder am Hagenring, zu schmal. An der Berliner
StraRe wird das Mindestmald von 1,6 Meter sogar unterschritten und fiir den FuRverkehr gibt
es ebenfalls nicht ausreichend Platz. Auch entlang des Wilhelminischen Rings und des City-
rings orientieren sich die Breiten (iberwiegend am Mindestmal (vgl. Abbildung 69). Die auto-
gerechte Stadt, als friihere Planungspramisse, ist vielfach noch zu erkennen. Insbesondere am
sidlichen Rand der Innenstadt gibt es Bedarf an sicheren Radwegen, da die Wege auf der
Achse Kalenwall und Bruchtorwall zu schmal und im schlechten Zustand sind. Auch entlang
der Achse Lange StralRe, KiichenstraRe, Hagenbriicke und Hagenmarkt sind die Radwege an
einigen Stellen zu schmal (unter 1,5 Meter). Auch im Rahmen des Fahrradklimatests wurde die
Breite der Radwege in Braunschweig als mangelhaft angesehen.

Abbildung 69: getrennter Geh- und Radweg an der Berliner StrafRe (links) und Radweg am Ha-
genring (rechts)

Quelle: Planersocietat

An anderen Stellen sind die Breiten der Geh- und Radwege hingegen ausreichend, vor allem
bei neueren Geh- und Radwegen wie an der Frankfurter StrafRe oder der Hermann-Schlichting-
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Straf3e (vgl. Abbildung 70). Am Bohlweg liegt die Breite mit ca. 2,5 Meter iber der Mindest-
breite nach den ERA, entspricht allerdings nicht den neuen Anforderungen an einen einseitig
gefiihrten Zweirichtungsradweg nach dem ,Braunschweiger Standard”. Durch die schlichte
Gestaltung der Abgrenzungen zwischen Geh- und Radweg sowie dem Buswartebereich ist
diese als unauffallig Einzustufen. Der Bohlweg weist aufgrund der Bushaltestelle und dem
Kreuzungsbereich in Richtung Innenstadt eine hohe Kreuzungsfrequenz durch zu FuR Ge-
hende auf, sodass es hier zu Konflikten zwischen dem Rad- und dem FuRverkehr kommt. Ins-
besondere fiir mobilitatseingeschriankte Personen muss eine sichere Kreuzung des Radweges

moglich sein. An einigen Abschnitten werden Radwege allein durch Trennstreifen vom Geh-

weg abgegrenzt, wie auf einem Abschnitt der Salzdahlumer StralRe und des Wendenrings.

(

rechts)
, iy

-

Abbildung 70: Radweg an der Frankfurter StralRe (links) und entlang des Bohlwegs
"'zs-!n-." — TaaaN - — » . e g R

Quelle: Planersocietat

Hindernisse wie Falschparkende, Lieferverkehr oder Baustellenabgrenzungen auf den Radwe-
gen —wenn auch nur kurzweilig — fihren zu Einschrankungen des Fahrkomforts und der Ver-
kehrssicherheit. Z. T. gibt es auch dauerhafte Einschrankungen z.B. durch Baume. Das betrifft
bspw. Abschnitte des Cityrings oder die Leipziger Stralse (vgl. Abbildung 71).

Abbildung 71: Falschparkende am Hagenring (links) und Baum auf Radweg an der Leipziger
StraRe (rechts)

o o i

Quelle: Planersocietat

Ein weiterer Kritikpunkt, der auch seitens des Expertenkreises bemangelt wird, sind die an

vielen Abschnitten vorhandenen Fahrbahnschaden. Ungeeignete Pflasterungen, hohe Borde,
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Schlaglécher und Baumwurzeln bergen ein hohes Risikopotenzial auf den Radverkehrsanla-
gen, so z.B. an der Hildesheimer StraRe und der Celler HeerstralRe (vgl. Abbildung 72). Ergan-
zend sei auch Handlungsbedarf bei dem Winter- und Reinigungsdienst vorhanden. Eine Ver-
besserung des Winter- und Reinigungsdienstes auf Radwegen und perspektivisch auf dem ge-
samten zu entwickelnden Hauptroutennetz wird durch die Umsetzung der MaBnahme 11 (hier
bezogen auf das Veloroutennetz) des Ziel- und MaRBnahmenkatalogs ,,Radverkehr in Braun-
schweig"” erfolgen®.

Abbildung 72: Fahrbahnschaden auf der Hildesheimer StraRe (links) und Celler Heerstral3e in
Olper (rechts)
== N

Quelle: Planersocietat

Auch fallen Baustellenfiihrungen auf, die insbesondere Einschrankungen fiir den Radverkehr
bedeuten wie z.B. am Wendenring oder in Watenbiittel, wo es temporar zu Konflikten an ei-
ner Baustelle und Wartenden einer Bushaltestelle kommt (vgl. Abbildung 73) und den Radfah-
renden einschrankt.

Abbildung 73: Baustellenfiihrung am Wendenring (links) und Baustelle an der Celler Heer-
straRBe in Watenbdttel (rechts) -

Quelle: Planersocietat

50 ygl. Stadt Braunschweig (2020c¢)
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Radwege auBerorts werden in einigen Fallen im Zweirichtungsverkehr gefiihrt und erlauben
somit ein Fahren auf der ,falschen” Seite und machen zumeist an Ortseinfahrten ein Seiten-
wechsel erforderlich. So zum Beispiel von Bevenrode nach Waggum oder von der Siidstadt in
die Lindenbergsiedlung (vgl. Abbildung 74). Fir den sicheren Seitenwechsel erforderliche
Querungsstellen fehlen haufig.

Abbildung 74: Fahren im Zweirichtungsverkehr entlang der L625 (links) und fehlende Que-
rungsstelle am Méncheweg (rechts)

Quelle: Planersocietat

Fiihrung auf Fahrbahnebene

In den letzten Jahren konnte gezeigt werden, dass eine Fiihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn im Gegensatz zur Fihrung im Seitenraum viele Vorteile aufweist und v.a. zu einer
Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt. Radverkehr auf der Fahrbahn wird von Autofahren-
den besser wahrgenommen und zudem werden Konflikte mit FuBgangerinnen und FuRgan-
gern minimiert. Des Weiteren sind Radverkehrsfihrungen auf der Fahrbahn bei ausreichender
Flachenverfiigbarkeit meist kostengiinstiger zu realisieren als jene im Seitenraum.

Bei einer Fiihrung im Mischverkehr rat die ERA bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h zusatz-
liche Angebote fiir den Radverkehr zu schaffen. Fiir eine ergdnzende Radinfrastruktur muss
zwischen Angeboten innerorts und aufRerorts unterschieden werden. Innerorts kann der Rad-
verkehr z.B. durch Schutzstreifen gesichert werden. AuRerorts sind Schutzstreifen nicht zulds-
sig. In Ausnahmefallen kommen auRerorts Radfahrstreifen in Betracht, wenn eine bestehende
Fahrbahn ausreichende Flachenreserven zu ihrer Abmarkierung besitzt. Der Mischverkehr
ohne Fiihrungshilfe fiir den Radverkehr ist in Braunschweig abschnittsweise vorzufinden. Bei-
spielswiese auf der Hondelager StraRe zwischen Bevenrode und Hondelage, obwohl die
Straf3e Teil des Alltagsroutennetzes ist (vgl. Abbildung 75). In den am Stadtrand gelegenen
Stadtteilen gibt es (iberwiegend keine eigene Radverkehrsinfrastruktur und der Radverkehr
wird auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Insbesondere auf den Querverbindungen der
einzelnen Stadtteile sind keine eigenen Radwege oder Radfahrstreifen vorhanden. AuRerorts
birgt das fiir den Radfahrenden Risiken, aber auch innerorts sind Unfallschwerpunkt zu ver-
zeichnen. Nach Angaben der Polizei birgt z.B. der Bereich rund um das Theater Gefahrenstel-

len, da hier Radfahrende verstarkt die Stral3e rechtswidrig queren.
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Abbildung 75: HauptstraRe Wenden (links) und Hondelager StraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat

Schutz- und RadFfahrstreifen

Im gesamten Stadtgebiet gibt es derzeit nur auf finf Kilometer Lange Radfahrstreifen bezie-
hungsweise Schutzstreifen. Die Schutz- und Radfahrstreifen sind fragmentiert im Stadtgebiet
verteilt. Erste gute Beispiele fiir Radfahrstreifen existieren bspw. auf der LeonhardstralRe als
wichtige Hauptverbindung in siidostliche Richtung und der Gordelingerstraf3e (nur ein Rad-
fahrstreifen entgegen der Einbahnstral3e fiir den Kfz-Verkehr) (vgl. Abbildung 76). Hier ste-
hen weitestgehend ausreichend breite Radfahrstreifen zur Verfligung. Dort entsprechen die
tatsachlichen Breiten den Anforderungen der ERA mit ca. 1,85 Meter Regelbreite, jedoch
wurde der Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Autos nicht bertiicksichtigt. Entlang der En-
gelsstralle verlduft ebenfalls auf einem kurzen Abschnitt ein Radfahrstreifen. Dieser orien-
tiert sich jedoch maximal an der Regelbreite von 1,85 Meter. Parkende und potenziell aus-
scherende Autos bergen ein Unfallrisiko.

Abbildung 76: Radfahrstreifen an der LeonhardstraRe (links) und an der Gordelingerstral3e

(rechts)

-

Quelle: Planersocietat

Auch an anderen Stellen, z.B. auf dem Mittelweg, orientieren sich die Schutzstreifen nur an
der empfohlenen Mindestbreite von 1,25 Meter (vgl. Abbildung 77). Ein weiteres Beispiel hier-
fiir ist die Lichtenberger Stralse. Neben der geringen BemaRung wurde dort der Sicherheits-
abstand zu langsparkenden KFfz nicht bericksichtigt (vgl. Abbildung 78). Somit orientieren sich
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die untersuchten Radfahrstreifen in Braunschweig entweder an den empfohlenen Minimal-
breiten oder sind zu gering bemessen. Seitens der Polizei wird ebenfalls angemerkt, dass ver-
einzelt Schutzstreifen im ,nichts” enden, wie z.B. an der MiinzstralRe, Kreuzung Waisenhaus-
damm. An einigen Stellen fehlen Fahrradpiktogramme oder die Markierungen sind nicht mehr
gut ersichtlich, wie an der GriegstraRe (vgl. Abbildung 78). Grundsatzlich gibt es derzeit keine
einheitliche Verwendung von Fahrradpiktogrammen in Braunschweig.

Abbildung 77: Schutzstreifen am Mittelweg (links) und fiir den Radverkehr freigegebene Bus-
haltestellen (rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 78: Schutzstreifen auf der Lichtenberger StrafRe (links) und auf der GriegstralRe
(rechts)

-

Quelle: Planersocietat

Freigabe von EinbahnstraBBen in Gegenrichtung und FuRgingerzonen

Im Grundsatz sollten EinbahnstraRen in beiden Richtungen von Radfahrenden genutzt wer-
den kénnen, falls dem keine Sicherheitsgriinde entgegenstehen (vgl. ERA). Auf zwei Drittel
der Braunschweiger EinbahnstraBen (ca. 100) ist die Gegenrichtung bereits fiir den Radver-
kehr freigegeben, sodass Radfahrende mit weniger Umwegen zum Ziel kommen. So z.B. in der
Steiermarkstrafle im Stadtteil Rihme (vgl. Abbildung 79). Jedoch ist es in einigen Fallen in
den freigegebenen EinbahnstrafRen bereits fiir einen Pkw eng, sodass an Engstellen mit Rad-
fahrenden insbesondere im Zweirichtungsverkehr viele Gefahrensituationen entstehen, was
seitens der Polizei ebenfalls so wahrgenommen wird. Dies verhindert ein schnelles Vorankom-

men der Fahrradfahrenden.
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Neben den freigegebenen EinbahnstralRen sind auch grofRRe Bereiche der Fuligdngerzonen
ganztagig fir den Radverkehr frei durchfahrbar (vgl. Abbildung 79). Zudem sind insbesondere
die duBeren Bereiche der FuRgangerzonen zwischen 18 und 11 Uhr fiir den Radverkehr freige-
geben, sodass hier morgens und abends die Mdglichkeit besteht direkte Radverbindungen in

der Innenstadt zu nutzen. Zu den StraRen mit Freigabe gehoren:
e Hutfiltern
e Damm
e Kattreppeln
e Sack
e neue StralRe (zwischen SchiitzenstrafRe und Sack)
e Schuhstrafe
e StephanstralRe
e kleine Burg (zwischen Haus Nr. 14 und Schuhstral3e)

e vor der Burg (zwischen Papenstieg und Sack)

Abbildung 79: Freigegebene Einbahnstralie in Rihme (links) und freigegebene FuRganger-
zone Am Bruchtor (rechts)

Quelle: Planersocietat

FahrradstraBen und Fahrradzonen

Es gibt bereits einige Fahrradstraf3en in der Kernstadt: So lasst sich fast die gesamte Innen-
stadt entlang des Walls auf einer Fahrradstraf3e umrunden, die Radfahrenden ein komfor-
tables und schnelles Weiterkommen erméglichen (vgl. Abbildung 80). Derzeit wurden bereits
15,4 Kilometer StraRenldnge im Braunschweiger Stadtgebiet als FahrradstraBen ausgewie-
sen. Der Anteil der FahrradstraBen wird auch seitens der Polizei positiv bewertet. Vereinzelt
gibt es auch bereits FahrradstraRen in Richtung der dueren Stadtteile: Der Triftweg und die
Grof3e Strale Richtung Lehndorf, die Kilberwiese ins westliche Ringgebiet und die
Beethovenstralte nach Querum. In den dulReren Stadtteilen selbst gibt es bislang keine Fahr-
radstra3en.
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Abbildung 80: Fahrradstralte CampestraRe/Adolfstrale (links) und FahrradstrafRe am Wall
recht

="

Quelle: Planersocietat

Abbildung 81: Schlaglocher auf der AdolfstralRe (links) und abgetragenes Piktogramm auf der
GrolRRe Strale (rechts)

Quelle: Planersocietat

Die FahrradstraRen werden durch Piktogramme auf der Fahrbahnoberflache und der Beschil-
derung nach StVO mit dem Zeichen 244.1 ausgewiesen. An einigen Stellen sind die Pikto-
gramme bereits abgenutzt, welches die Erkennbarkeit als FahrradstraBe vermindert und ein
Erneuerungsbedarf besteht. Hinzu kommt, dass durch Oberflichenmangel (bspw. Schlaglo-

cher) die Fahrqualitat teilweise weiter eingeschrankt ist (vgl. Abbildung 81).

Die Standards zur Ausgestaltung von Fahrradstraen werden im Rahmen der MalRnahme 6.1
~Standard von Fahrradstral’en” des Ziel- und MaRnahmenkatalogs ,Radverkehrin
Braunschweig” noch definiert>'. Nach den ERA sind FahrradstraRen in erster Linie dem Rad-
verkehr vorbehalten und sollen Hauptverbindungen des Radverkehrs darstellen, die auch bei
hohem Radverkehrsaufkommen gut nutzbar sind. Hingegen weisen die Braunschweiger Fahr-
radstraBen wie zum Beispiel der Triftweg keine besonderen Einschrankungen im Vergleich zu
normal gefiihrten StrafRen fiir den MIV und ruhenden Verkehr auf. Auch auf der Ottenroder
Straf3e ab der Wendeschleife der Stadtbahn in Richtung Querum existieren keine separaten

51 vgl. Stadt Braunschwieg (2020c)
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Gehwege oder sonstige Trennungen zu anderen Verkehrsarten. Dies wird auch seitens des Ex-
pertenkreises angemerkt.

Neben FahrradstraRen wurden 2020 auch Fahrradzonen in die StVO aufgenommen. Dabei
werden mehrere Fahrradstral’en zu einer Zone zusammengefasst, auf der ausschlief3lich
Radverkehr und Elektrokleinsfahrzeuge (z.B. E-Tretroller) erlaubt sind. Durch Zusatzzeichen
kénnen allerdings auch andere Fahrzeugarten erlaubt werden. Befahren werden diirfen
Fahrradzonen mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. 2021 wurde in Braunschweig die
erste Fahrradzone rund um die PockelsstralRe eingerichtet. Damit ist Braunschweig einer der
Vorreiterstadte, die diese MaRnahme bereits umgesetzt hat. Neben der reinen Beschilderung
sollen im Fridhjahr 2022 auch Markierungen im Bereich der Fahrradzone folgen.

Fiihrung an Knotenpunkten

Grundsatzlich ist flr die FGhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten festzuhalten, dass Kno-
tenpunktzufahrten rechtzeitig begreifbar, erkennbar und tbersichtlich sein missen - die si-
chere Befahrbarkeit steht an vorderster Stelle. Daher sollten Knotenfiihrungen fiir den Rad-
verkehr folgenden Forderungen entsprechen’?:

e ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und anderen Verkehrsteil-
nehmenden

e zligige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radien oder abrupter Ver-
schwenkungen)

e FEindeutigkeit der Radverkehrsfiihrung und -signalisierung sowie von Vorfahrtsrege-

lungen

e ausreichende Dimensionierung der Warteflache fiir Radfahrende, sodass flieRender
(Rad-)/Verkehr nicht beeintrachtigt wird

e besondere Beachtung der Konfliktvermeidung zwischen geradeaus fahrenden Rad-
fahrenden und abbiegendem Kfz-Verkehr (rechtsabbiegender Kfz-Verkehr aus glei-

cher Richtung, linksabbiegender Kfz-Verkehr aus entgegenkommender Richtung)

Bezlglich der Radverkehrssignalisierung ist deren Akzeptanz und Beachtung bei Radfahren-
den wichtig. Daher sollten Freigabezeiten fiir den Radverkehr ausreichend lang sein. Zudem
sollten nur kurze Wartezeiten erzeugt werden und Fahrbahnen in einem Zug von méglichst

allen wartenden Radfahrenden iberquert werden kénnen.

An einigen Knoten im Braunschweiger Stadtgebiet gibt es bereits vorgezogene Haltlinien fir
den Radverkehr sowie vereinzelt auch aufgeweitete Radaufstellstreifen. Vorgezogene Halt-
elinien erhéhen durch den Vorsprung die Sicherheit der Radfahrenden, insbesondere in Bezug
auf rechtsabbiegende Kfz wie z.B. an der Leonhardstrale (vgl. Abbildung 82). Aufgeweitete

52 ygl. FSGV 2010
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Radaufstellstreifen sind sogar iber die gesamte Fahrbahnbreite vor dem Kfz-Verkehr ange-
ordnet. Sie sollen an Knotenpunkten mit ldngeren Wartezeiten geniigend Platz fiir den war-
tenden links- und geradeaus fahrenden Radverkehr ermdglichen. Die Aufstellbereiche sollen
dabei 3 bis 5 Meter lang sein und durch ein Fahrradpiktogramm hervorgehoben werden. Fir
den Kfz-Verkehr gibt es eine zuriickverlegte Haltlinie>. Ein Beispiel hierfiir gibt es an der Kal-
berwiese/Kreuzung Sackring (vgl. Abbildung 82). Weitere Ansétze fir die Starkung des Rad-
verkehrs wurden an der Lindenbergallee erfasst, an der es einen eigenen farblich markierten
Abbiegestreifen fir den Radverkehr gibt (vgl. Abbildung 83). Jedoch gibt es auch Bereiche in
denen die Aufstellfldichen bzw. Haltlinien nicht geeignet oder ausreichend sind. An der Kreu-
zung Wendenring/Lampestrale in Richtung Rebenring, ist die Haltlinie fir den geradeaus fah-
renden Radverkehr so angeordnet, dass sowohl Radfahrende aus Richtung der Hamburger
StrafRe als auch zu FuB Gehende in ihrem Vorankommen beeintrachtigt werden (vgl. Abbil-
dung 83). Wartebereiche zwischen Kfz- und Stadtbahnverkehr, wie an der Kreuzung Cyriaks-
ring/Luisenstralle, sind fir einige Verkehrsmittel wie Lastenrader zu gering dimensioniert,
wenn der Kfz-Verkehr und die Stadtbahn gleichzeitig fahrberechtigt sind.

Abbildung 82: vorgezogene Haltlinie an der LeonhardstraRRe (links) und aufgeweiteter Radauf-
stellstreifen an der Kalberwiese (rechts)

Quelle: Planersocietat

53 vgl. FSGV 2010
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Abbildung 83: Linksabbiegerstreifen an der Lindenbergallee (links) und Haltlinie an der Kreu-
zung Wendenring/Lampestralle (rechts)
: ‘ 1

Quelle: Planersocietat

An vielen Knotenpunkten gibt es bereits eine eigene Radfahrersignalisierung. Das frihere
Einfahren in die Kreuzung erhéht die Sichtbarkeit und Sicherheit der Radfahrenden gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr. Somit entsprechen viele Knotenpunktsituationen dem Grundsatz der
Ubersichtlichkeit, Sicherheit, Erkennbarkeit und Begreifbarkeit. Beispiele kdnnen z.B. an der
Rautheimer Stralse oder Miinchenstral3e identifiziert werden. Bei einigen wenigen Radver-
kehrsampeln, wie an der Rautheimer Stral3e, ist es erforderlich, den Anforderungstaster zu
betdtigen, um eine Griinphase fiir den Radverkehr einzuleiten (vgl. Abbildung 84). Hinzu
kommt, dass viele Ampelphasen fiir den Rad- und FuBverkehr sehr kurz sind, wohingegen die
Grinphasen fir den Kfz-Verkehr sehr lang sind, sodass ldngere Wartezeiten fiir den Radver-
kehr entstehen. Wie am Augusttorwall kommt es zudem dazu, dass das Queren wahrend einer
Grinphase u.a. durch Fehlverhalten vom Kfz-Verkehr eingeschrankt wird, der Kreuzungsberei-
che bei Stau in der Regel freizuhalten hat (vgl. Abbildung 84).

Abbildung 84: Fahrradampel mit Ampelschalter an der Rautheimer Straf3e (links) und ste-
hende Autos am Augusttorwall (rechts)
-_— N'

Quelle: Planersocietat

An Kreuzungen mit mehreren Ampeln (z.B. Saarstralse/ Hannoversche Stral3e) sind die Griin-
phasen fiir den Radverkehr haufig unabgestimmt, sodass es zu haufigem Halten kommt und

ein schnelles Vorankommen behindert wird, was sich auch im Rahmen des Expertenkreises
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gezeigt hat (vgl. Abbildung 85). An der Kreuzung Miinchenstralte/ DonaustraRe fiihrt die ge-
trennte Schaltung im Geradeausverkehr fiir Ful3- und Radverkehr zu Irritationen bei dem Rad-
verkehr, da kein intuitives Fahrverhalten erzeugt wird (vgl. Abbildung 85). Eine Gleichschal-
tung des FuB- und Radverkehrs mit vorgeschalteter Signalisierung fiir FuR und Rad gegeniiber
dem Kfz-Verkehr wiirde Irritationen vorbeugen. Bei der Signalisierung miissen Zielkonflikte
zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt werden (vgl. Kap. 5.6.3).

Abbildung 85: unabgestimmte Ampelphase an der Saarstral’e/Hannoversche Straf3e (links)
und Ampelschaltung an der Kreuzung MiinchenstraBe/Donaustrale (rechts)

Quelle: Planersocietat

Pflasterungen an Kreuzungen, Querungsstellen und bei Einfahrten schranken den Fahrkom-
fort in grof3en Teilen des Stadtgebiets ein. Bordsteine an Fahrbahniibergangen weisen haufig
groRere Licken und/oder Pflasterungen auf. Schrage Fahrbahnauffahrten erhéhen das Ge-
fahrenpotenzial zusétzlich, wie am Rudolfplatz (vgl. Abbildung 86).

Abbildung 86: Radwegauffahrt mit Gefahrenpotenzial am Rudolfplatz (links) und Pflasterung
an Auffahrt entlang der Miinchenstrale (rechts)

Quelle: Planersocietat

Ruhender Radverkehr
Die Attraktivitat des Fahrradfahrens hangt nicht nur von Angeboten fir den flieBenden Rad-
verkehr ab. Ein wichtiger Faktor, ob das Fahrrad als attraktives Verkehrsmittel gilt, ist die Ver-

fligbarkeit von komfortablen, sicheren und ausreichenden Abstellméglichkeiten an wichtigen
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Zielorten wie z.B. im Innenstadtbereich und auf halbéffentlichen Flachen wie vor Einkaufs-
markten. Sie stellen ein wichtiges und grundlegendes Serviceangebot dar und sollten Mini-
malanspriichen der Radfahrenden nach sicheren und bequemen AnschlieRmaglichkeiten ent-
sprechen. Fir die Stadt Braunschweig liegt keine ortseigene Stellplatzsatzung fiir den ruhen-
den Radverkehr vor und orientiert sich an der Niedersachsischen Bauordnung (vgl. Kap.
5.10.5).

Insgesamt zeichnet sich der Bereich an den Eingdngen der FulRgdngerzone durch eine hohe
Dichte von Radabstellanlagen aus. In der Innenstadt gibt es dennoch einen groRen Bedarf an
sicheren Abstellanlagen oder auch an Fahrradparkhausern, der derzeit noch nicht vollstandig
gedeckt wird. Grundsatzlich nimmt das Angebot im Stadtgebiet nach auRen hin ab. Insbeson-
dere in den duReren Stadtteilen fehlen ausreichende Radabstellanlagen. Insbesondere an
Bus- und Stadtbahnhaltestellen sollten ausreichend Radabstellanlagen vorhanden sein. Bei
den Radabstellanlagen dominieren Fahrradstdnder, bei denen das Vorderrad und der Rahmen
angeschlossen werden kénnen (vgl. Abbildung 88). An einigen Stellen gibt es als Radabstell-
anlagen mit Elementen, die abgestellte Fahrrader beschadigen konnen (vgl. Abbildung 87).
Fir den wachsenden Bestand an besonderen Fahrradmodellen und eher breitere/léngere Las-
tenfahrradern gibt es derzeit noch keine Abstellmdglichkeiten, was in Zukunft verstarkt mit-
beriicksichtigt werden muss. Aufgrund fehlender Uberdachungen sind an einigen Standorten
die Abstellanlagen stark durch Vogelkot beschmutzt (vgl. Abbildung 88). In der Innenstadt
gibt es bereits eine E-Bike-Ladestation, an der die E-Bike-Akkus aufgeladen werden kénnen
(vgl. Abbildung 89). An grofReren Umsteigepunkten wie dem Braunschweiger Hauptbahnhof
und dem Gliesmaroder Bahnhof gibt es eine Radstation bzw. eine (iberdachte Fahrradabstell-
anlage. Die Gliesmaroder Fahrradabstellanlage bietet mit 28 Fahrradanlehnbiigeln Platz fiir
56 Fahrrader.

Abbildung 87: Fahrradabstellanlage Gleismaroder Bahnhof (links) und Fahrradabstellanlagen
an der Gordelingerstral3e (rechts)

Quelle: Planersocietat

In der kostenpflichten Radstation am Hauptbahnhof (Nutzung 1€/Tag) kénnen 471 Fahrrader
abgestellt werden (vgl. Abbildung 89). Weitere Angebote der Radstation sind ein Pannenser-
vice, eine Fahrradselbsthilfewerkstatt und ein Fahrradputzservice sowie Ausleihmaoglichkei-
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ten von Fahrréddern. Die bewachte Radstation wird gemeinsam von der AWO, der Stadt Braun-
schweig und der Deutschen Bahn in Kooperation mit dem Projekt "Radstation" des ADFC
NRW gefihrt. Die Radstation ist Montag bis Freitag von 5.30 bis 22.30 Uhr, Samstag von 6.00
bis 21.00 Uhr sowie Sonntag und an Feiertagen von 8.00 bis 21.00 Uhr ge6ffnet. Aufgrund der
Offnungszeiten ist die Radstation nicht fiir Jeden (z.B. bei Schichtarbeit) uneingeschrankt
nutzbar, bildet aber grundsétzlich an einem zentralen Verkniipfungspunkt ein attraktives An-
gebot.

Abbildung 88: Radabstellanlagen in der Innenstadt (links) und mit Vogelkot beschmutzte
Radapstellanlagen (rech@_s) .

S Fem—hinl

Bl |

Quelle: Planersocietat

Abbildung 89: Akkuladestation fir E-Bikes in der Innenstadt (links) und Hinweisschild Radsta-
tion amBraunschweiger Hauptbahnhof (rechts)

1103 )

g

Quelle: Planersocietat

5.5.4 Zusammenfassende Bewertung

Starken
- engmaschiges Radverkehrsnetz
- gute Anbindung der Stadtteile an die Kernstadt

- Grundangebot an fahrradfreundlichen Elemente wie Radfahrersignalisierungen, vor-

gezogene Haltlinien und aufgeweitete Radaufstellstreifen

- Radfahrerinnen und Radfahrer pragen das Ringgleis

Planersocietdt | WVI
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- dichte Beschilderung und Wegweisung
- konsequenter Ausbau von FahrradstraRen

- hohe Netzdurchlassigkeit durch viele fir den Radverkehr freigegebenen Einbahnstra-
Ren

- hohe Dichte von Radabstellanlagen an den Eingangen zur FuRgangerzone
- Einsatz von Fahrradanlehnbiigel fiir den ruhenden Radverkehr
- Braunschweiger Standard

- viele bauliche Mitteltrennungen an grof3eren Stralden, z.B. entlang des Rings, fir que-
renden Rad- und FuRRverkehrs

Schwiachen

- Bedarf zum Ausbau von schnellen stadtteil- bzw. stadtgrenzeniibergreifenden Verbin-
dungen

- Vernetzung zwischen den Stadtteilen ist ausbaufahig
- zum Teil lange Wartezeiten an Radverkehrs-Signalisierungen

- im Radverkehrsnetz gibt es im gesamten Stadtgebiet noch Infrastrukturmangel (z.B.

Fahrbahnschaden oder fehlende, eigene Radverkehrsinfrastruktur)

- unzureichende oder am Mindestmal? orientierte Breiten der Radwege sowie der Rad-
und Schutzstreifen

- Konflikte mit FuBverkehr bei gemeinsam gefiihrten Geh- und Radwegen
- haufig wechselnde und nicht einheitlich gestaltete Fiihrungsformen

- Wegweisung nicht immer eindeutig

- Fehlende Erkennbarkeit und einheitliche Gestaltung der FahrradstraRen

- Erweiterungsbedarf von Radabstellanlagen in den dulieren Stadtteilen und Stadtteil-
zentren

Blitzlicht aus der Biirger-Beteiligung>*
- gutes, dichtes Fahrradnetz in Braunschweig
- Konfliktsituationen mit PKW, Ful3gangerinnen und FuRgangern und Stadtbahn

- fehlende/ ungeniigende Infrastruktur und Querungsméglichkeiten als Sicherheits-
mangel

34 Auszug aus den Ergebnissen aus der Online-Beteiligung der Europaischen Mobilitdtswoche 2020 und aus der On-
line-Beteiligung 2021. Aufgrund der Analysestruktur wurden nur die Hinweise zu den Themen Fulverkehr, Rad-
verkehr, Kfz-Verkehr und OPNV aufgenommen. Die gesamte Dokumentation ist auf der Projektwebsite einseh-
bar.
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- unsichere Kreuzungsbereiche besonders in der Innenstadt

- Mangel treten insbesondere an den Hauptverkehrsachsen in den Bereichen Sicherheit

und Gestaltung auf

- Fragen zum Bereich Fahrrad haben mit Abstand die meisten Beitrage

5.6 Offentlicher Verkehr

5.6.1 Einleitung

Mit rund 41 Millionen Fahrgasten im Jahr (Stand 2019) leistet die Braunschweiger Verkehrs-
GmbH den gréRten Beitrag fiir den OPNV im Stadtgebiet und damit auch einen wichtigen Bei-
trag zu einer nachhaltigen Mobilitdt in der Stadt. Als Alternative zum eigenen Pkw oder Fahr-
rad ist der OPNV nicht mehr wegzudenken. Neben seiner Funktion als Massenverkehrsmittel
erfillt er auch Funktionen der Daseinsvorsoge und stellt teilweise die Mobilitdtsgrundlage fir
bestimmte Nutzergruppen wie z.B. Schiilerinnen und Schiilern, Personen ohne Pkw-Verfiig-
barkeit oder Menschen mit Mobilitdtseinschrankung dar. Insgesamt wurden im Jahr 2019 rd.
10 Mio. Wagen-km mit Stadtbahn und Bus bereitgestellt und pro Betriebstag rd. 112.000 Per-

sonen beférdert.>®

Fir eine hohere Nutzung dieser Verkehrsmittel ist aus Sicht der nutzenden Personen die Er-
reichbarkeit und Bedienungshaufigkeit der Haltestellen von Bedeutung. Weiterhin gelten

kurze Reisezeiten, eine storungs- und behinderungsfreie Beforderung, eine verlassliche und
plnktliche Bedienung, ein liberzeugendes Preis-/Leistungsverhaltnis und ein verstandliches

und gerechtes Tarifsystem als Kriterien zur Férderung des OPNV.

In verschiedenen Projekten wird derzeit intensiv an der stetigen Verbesserung des OPNV ge-
arbeitet, auf die in den folgenden Kapiteln ndher eingegangen wird. Zu den wichtigsten Pro-

jekten zahlen:
- Stadtbahnausbau
- Projekt Echtzeit
- E-Bus-Konzept
- OPNV-Bevorrechtigungsprogramm
- Mobilitdts-App
- Tarifstrukturreformprozess ab 2022

- Einfiihrung von On-Demand-Verkehren

55 BSVG 2020
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5.6.2 Rahmenbedingungen und Grundlagen

Die Leitlinie zur Planung und Fortentwicklung des OPNV in Braunschweig stellt der Nahver-
kehrsplan 2020 fir den Grofiraum Braunschweig dar (NVP 2020). Der Nahverkehrsplan defi-
niert mit Bezug auf das regionale Raumordnungsprogramm RROP 3.0 das Leitbild fir eine

umweltgerechte Mobilitdtsbewaltigung in der Region. Des Weiteren werden Zielvorstellun-
gen zur Ausgestaltung des OPNV (Qualititsanforderungen) definiert. Der NVP legt dazu das

sog. ,ausreichende Bedienungsangebot” fest.

Im Teilnetz 40 Braunschweig werden im NVP Angaben zu Bestand, Analyse und MalRnahmen
fiir den OPNV gemacht. Fiir die Stadt Braunschweig werden Zielvorstellungen fiir die Ver-
kehrszeiten sowie fir die Bedienungshaufigkeiten definiert. Mit der Einfiihrung des Stadt-
takts Braunschweig im Jahr 2019 wurden hier zahlreiche Anforderungen bereits erfullt (s.
auch Kapitel 5.6.3). Der Nahverkehrsplan beinhaltet dariiber hinaus zahlreiche Priifauftrage

zur weiteren Attraktivierung des OPNV in Braunschweig.

Im NVP wird in den Angebotsmerkmalen der lokalen OPNV-ErschlieRung im Stadtverkehr
(Stadtbahn, Stadtbus, Regionalbus, Gemeindebus und flexible Bedienformen) eine hohe Hal-
testellendichte mit einem Einzugsradius von 300 bis 500 m, moglichst marktgerechte Reise-
zeiten mit einem Reisezeitverhiltnis OV/MIV < 1,5 und ein Taktverkehr je nach Angebots-
dichte im 10-, 15-, 20-, 30-, 60-, 120-Min-Takt definiert. Die relevanten Verkehrszeiten der
Braunschweiger Verkehrs-GmbH, welche bei der Betrachtung der Bedienungsqualitat bertick-

sichtigt werden, sind fir die zukiinftige Fahrplanstruktur wie folgt definiert (s. Tabelle 6).

Tabelle 6: Verkehrszeiten der Braunschweiger Verkehrs-GmbH

Mo-Fr Sa So

06:30-0%:00 Uhr
13:00-18:00 Uhr -~ —

Hauptverkehrszeit (HVZ)

Nebenverkehrszeit (NVZ) 1 09:00-13:00 Uhr - =

Nebenverkehrszeit (NVZ) 2 06:00-06:30 Uhr

Schwachverkehrszeit (SWZ)

Nachtverkehrszeit (Nacht)
Fr-5a und Sa-5o0

Quelle: NVP 2020

18:00-20:30 Uhr

05:00-06:00 Uhr
20:30-23:00 Uhr

23:00-24:00 Uhr

09:00-20:30 Uhr
05:00-05:00 Uhr
20:30-23:00 Uhr

00:00-03:30 Uhr
23:00-24:00 Uhr

0%:00-23:00 Uhr

00:00-03:30 Uhr
05:00—-09:00 Uhr
23:00-24:00 Ubr

Fiir das regionale OPNV-Angebot definiert der NVP abhingig von der Bedienungsebene, der
gesamten Verkehrsnachfrage (MIV, OV, Radverkehr) sowie der Verkehrszeit unterschiedliche
Anforderungen an die Ausgestaltung. Neben einem Reisezeitverhiltnis von OV/MIV < 1,5 im
Eisenbahnverkehr (Regionalexpressziige und Regionalbahnziige) und einer Mindestbedie-

nung im 60-Min-Takt fiir alle Linien kénnen zusatzliche Ziige in den HVZ erforderlich sein. Fir
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die RegioBusse gelten ebenso nach Verkehrsnachfrage und Verkehrszeit gestaffelte Anforde-
rungen, die von einem 120 min.-Takt bis zu einem verdichteten 15- oder 30-Min-Takt reichen.
Das vorherrschende Bedienungsangebot fiir die RegioBusse bildet dabei derzeit der 60 min.-

Takt mit teilweisen Verdichtungen zu den HVZ.

Wichtige Regelwerke der FGSV auch mit Bedeutung fiir den OV sind die RIN - Richtlinie fiir die
integrierte Netzgestaltung (FGSV 2008) sowie die Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des
Offentlichen Personennahverkehrs (FGSV 2010). In diesen Dokumenten werden Angebots-

standards u.a. zu Haltestelleneinzugsbereich, Fahrtenangebot und Taktfolge oder zum Reise-

zeitverhaltnis OV/MIV empfohlen bzw. festgelegt.

Auch vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV werden Planungshinweise zum
OPNV veréffentlicht. Die VDV Schrift 4 vom Januar 2019 mit dem Titel ,Verkehrserschlie-
Rung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV" beinhaltet unter anderem Empfehlungen
fir die GréRe von Einzugsbereichen von Haltestellen sowie fiir das Bedienungsangebot mit

unterschiedlichen Taktfamilien.

Die folgenden Tabellen (Tabelle 7 und Tabelle 8) zeigen zum einen die Empfehlung fir die zu-
mutbaren Einzugsbereiche (Luftlinie) von Haltestellen in Abhdngigkeit von Verkehrsmittel
und Lage der Haltestelle und zum anderen das empfohlene Fahrtenangebot (Fahrtenfolge in
Minuten) in Abhdngigkeit von der raumlichen Bezugsbasis fiir die Haupt- und Nebenverkehrs-
zeit sowie die Schwachverkehrszeit (SVZ) nach VDV.

Tabelle 7: Haltestelleneinzugsbereiche in Abhdngigkeit von Verkehrsmittel und Lage nach
VDV

U-Bahn/ Bus/
S-Bahn/SPNV StraBenbahn
(m) (m)
Oberzentrum mit den Gebieten
Kernzone 400 300
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 600 400
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte 1000 600

Quelle: VDV 2019

Tabelle 8: Fahrtenangebot in der Haupt- und Nebenverkehrszeit und der Schwachverkehrszeit
nach VDV

Fahrtenangebot U-Bahn, StraBenbahn, Bus”
Gebiet Haupt- und Nebenverkehrszeit Schwachverkehrszeit
Taktfamilie Taktfamilie Taktfamilie Taktfamilie
1 2 1 2

Oberzentrum:
Kernzone 5/10 7,5/15 20 15/30
Gebiete mit hoher Nutzungs- 10/20 15/30 20 30/60
dichte
Gebiete mit geringer 20 30 60 80
Nutzungsdichte

Quelle: VDV 2019
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Fiir das Oberzentrum Braunschweig wurden im Rahmen des MEP die Haltestelleneinzugsbe-
reiche, das Fahrtenangebot und die Taktfolge sowie die Reisezeitverhiltnis OV/MIV bezug-

nehmend auf die Empfehlungen des VDV betrachtet.

5.6.3 OPNV-Angebot und Liniennetz

Der OPNV sichert nicht nur die Mobilitit fiir bestimmte Nutzergruppen, wie z.B. Schiilerinnen
und Schiler sowie dltere Menschen, sondern stellt auch eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr fir alle Bewohnerinnen und Bewohner dar. Fir eine hohere Nutzung dieser
Verkehrsmittel ist aus Sicht der nutzenden Person die Erreichbarkeit und Bedienungshaufig-
keit der Haltestellen von wesentlicher Bedeutung. Weiterhin sind direkte Verbindungen mit
kurzen Reisezeiten, eine verlassliche und pinktliche Beférderung und ein iberzeugendes
Preis-/Leistungsverhiltnis als Kriterien zur Férderung des OPNV.

Abbildung 90: Liniennetzplan der BSVG

Liniennetzplan Brrauns“chwejrger Verkehrs-GmbH gultig ab 11. April 2021

Quelle: BSVG 2021



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 127 von 272

In der Stadt Braunschweig gibt es umfangreiche 6ffentliche Verkehrssysteme von Stadtbahn
und Stadtbus. Diese bietet taglich Fahrtmaoglichkeiten im gesamten Stadtgebiet mindestens
zwischen 05:00 Uhr und 24:00 Uhr an. Betrieben wird der OPNV im Stadtgebiet Braunschweig
iberwiegend von der Braunschweiger Verkehrs-GmbH (BSVG). Erganzt wird das Angebot
durch einbrechende RegioBus-Linien anderer Verkehrsunternehmen, die Braunschweig mit

dem Umland verbinden.

Die Stadtbahn ist mit sechs Stadtbahnlinien das Riickgrat des stidtischen OPNV. Weiterhin
verbinden 38 Stadtbuslinien sowie acht RegioBus-Linien die Stadtteile mit der Innenstadt und

dem Umland.

Das Liniennetz basiert auf einem Radialsystem, welches die Innenstadt mit den Stadtteilen
verbindet. Erganzt werden die Durchmesserlinien durch eine Ringlinie iber den Wilhelmini-
schen Ring sowie einige wenige Tangentiallinien, die Stadtteile untereinander verbinden. Eine
Starke dieses Liniennetzes zeigt sich in der guten Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem
OPNV, die Innenstadt ist durch eine hohe Haltestellendichte sehr gut erschlossen. Umfragen
unter Besuchenden der Innenstadt zeigen regelméaRig, dass der OPNV das meistgenutzte Ver-
kehrsmittel der Braunschweigerinnen und Braunschweiger ist, um in die Innenstadt zu fahren

(regelmaRig durchgefiihrte Umfrage "Vitale Innenstadte" des AAl/Stadtmarketing).

Schwachen ergeben sich teilweise in der Erreichbarkeit benachbarter Stadtteile und fir
durchfahrende Fahrgaste, was durch den Expertenkreis bestatigt wird, da die gute Erreichbar-
keit der Innenstadt besonders im Busbereich zu Lasten der Reisezeiten geht.

Mit der Einfihrung des Stadttakts Braunschweig im Jahr 2019 wurden die Fahrplane aller Li-
nien auf eine einheitliche Taktfamilie gebracht. Auf allen Stadtbahnlinien sowie den Haupt-
buslinien besteht ein verlasslicher 15-Min-Grundtakt. Die Fahrten im Grundtakt verkehren
montags bis samstags an Schul- und Ferientagen bis 20:30 Uhr zu den gleichen Abfahrtszei-

ten.

Die Hauptlinien verkehren im 15-Min-Takt, die Ergdnzungslinien im 30- oder 60-Min-Takt. Auf
Abschnitten, die von mehreren Linien befahren werden, ist durch Linieniiberlagerung eine
Taktverdichtung von 30- bis zum 5-Min-Takt moglich. Ein Beispiel hierfir ist die Bedienung
von drei Linien, die jeweils im 15-Min-Takt fahren und bei entsprechender Linieniiberlagerung

eine Taktverdichtung auf einen 5-Min-Takt bieten.

Auf einigen Buslinien ist es unwirtschaftlich geworden, das volle Fahrplanangebot mit groRen
Bussen zu fahren. Deshalb wurde das Anruflinien-Taxi (ALT) und der Anruflinien-Bus (ALB) in
das OV-Angebot aufgenommen. Dabei miissen die Fahrgéste bis spitestens 30 Minuten vor
fahrplanmaRiger Abfahrt telefonisch die Fahrt mit entsprechenden Ein- und Ausstiegspunkt
anmelden. Zur fahrplanmaRigen Abfahrtzeit werden die Fahrgaste an der angegebenen Hal-
testelle abgeholt und an der Wunschhaltestelle auf der Linie abgesetzt.
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Im Anschluss an das Tag-Linien-Angebot, welches in Braunschweig um 0:00 Uhr endet, gibt es
in den Nachten von Freitag auf Samstag, von Samstag auf Sonntag und vor einzelnen Wochen-
feiertagen ein Nacht-Linien-Angebot. Dieses besteht aus 14 Stadtbuslinien, sechs RegioBus-
Linien, drei Stadtbahnlinien sowie zwei Anruf-Linien-Taxen (BSVG). In Abbildung 90 und Abbil-
dung 91 sind die Liniennetzplane der Braunschweiger Verkehrs-GmbH fiir den gesamten Ta-
ges- und Nachtbetrieb aufgefihrt (Stand: April 2021).

Abbildung 91: Nachtnetz der BSVG

Nachtnetzplan Braunschwei Verkehrs-GmbH gultig ab 11. April 2021

Night |ocal ranspaet network map Braunschweiger Ver H vaiid from Apni 1. 202

Mit Anschluss am Rathaus
um 23.00 Uhr, 23.30 Uhr und 0.00 Uhr, fig= <]
Fr. und Sa. auch um 1.10 Uhr, =

2.20 Uhr und

330 Uhr

"*";"{ =T N
" : e I

Quelle: BSVG 2021

Der Anteil an barrierefreien Fahrzeugen im tdglichen Linienverkehr der Stadtbahn liegt laut
BSVG mit den seit 2020 im Netz verkehrenden Niederflurbahnen vom Typ Tramino Il bei

100 %. Im Busverkehr werden schon seit vielen Jahren ausschlief3lich barrierefreie Fahrzeuge
eingesetzt. Alle Niederflurfahrzeuge sind mit einer Rampe, die vor allem fiir Rollstuhlfah-
rende eine zusatzliche Hilfe beim Ein- und Ausstieg sind, ausgestattet. Das hohe Mal3 an Barri-
erefreiheit wird auch seitens des Expertenkreises positiv hervorgehoben. Ausnahmsweise
nicht barrierefreie Fahrten mit hochflurigen Bahnen (Zugang tber Treppenstufen) werden im

Fahrplan entsprechend gekennzeichnet.
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Aktuelle Planungen

Mit dem Stadtbahnausbaukonzept soll der aktuelle und kiinftige Bedarf an Mobilitat fir die
Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Braunschweig und fiir die zahlreichen einpendeln-
den Personen aus der Region dem Wachstum angepasst und attraktiver gestaltet werden. Die
Stadtbahn garantiert eine ressourcenschonende Mobilitdt und ist gegeniiber dem Busverkehr
mit einer doppelten bis dreifachen Kapazitat deutlich leistungsfahiger. Das Zielnetz des
Stadtbahnausbaukonzeptes (Stand: Oktober 2020) beinhaltet den Bau folgender Strecken in

drei Stufen:
Stufe 1:

» Neubau der Trassenverldangerung Volkmarode Nord

= Neubau der Trassenverldngerung Lindenberg/Rautheim
Stufe 2:

= Neubau der Trasse Campusbahn/Querum bis TU-Campus Ost und Verbindung zwi-
schen Neubaustrecke und Bestandsstrecke Siegfriedstralie
dabei Praferenz einer ,Campusbahn ohne Briicke” und Anbindung von Querum {ber
die Querumer StralRRe (Beschlusslege Mitte 2021)

*» Neubau der Trasse Heidberg/Salzdahlumer StralRe
Stufe 3:

» Neubau der Trasse westliche Innenstadt

* Neubauder Trasse Lehndorf/Kanzlerfeld

In der folgenden Abbildung ist das Zielnetz 2030 dargestellt. Insgesamt ist ein Neubauumfang
von ca. 18 km bzw. 45 % bezogen auf das heutige Stadtbahnnetz geplant. Dazu wurde dem
Foérdermittelgeber ein Rahmenantrag vorgelegt, der das Gesamtprojekt mit allen bis Oktober
2020 erarbeiteten Erkenntnissen beschreibt, u.a. zu Planungsstdnden der Teilprojekte und
des angestrebten Zielnetzes fiir die Stadtbahn, das nach Ausbau aller Strecken gefahren wer-
den soll. Die aktuelle Beschlusslage zur Campusbahn bzw. Anbindung von Querum ist hier

noch nicht dargestellt.
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Abbildung 92: Stadtbahnausbaukonzept — Zielnetz 2030 (Stand: Oktober 2020)
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Weiterhin arbeiten die Stadt Braunschweig und die Braunschweiger Verkehrs-GmbH an For-
der- und Forschungsprojekten, um den OPNV in Braunschweig attraktiver und nachhaltiger zu

gestalten.

Im Rahmen des E-Bus-Konzeptes der BSVG soll eine Umstellung auf Elektrobusse in Braun-
schweig bis 2030 erreicht werden. In Kapitel 5.9 Alternative Antriebe wird noch einmal naher

auf das Konzept eingegangen.

Im Integrierten Stadtentwicklungskonzept wurde als ein Ziel der Ausbau des OPNV und die

Reduzierung der Wartezeiten definiert. Die Verwaltung erstellt derzeit ein Rahmenkonzept

zur Bevorrechtigung des Busverkehrs.
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An vielen Kreuzungen im Stadtgebiet werden die Stadtbahnen heute bereits bevorrechtigt,
wahrend im Busverkehr Bevorrechtigungen an LSA heute nur vereinzelt vorhanden sind. So
gibt es z.B. lediglich zwei Busspuren in der Stadt (Radeklint und John-F.-Kennedy-Platz), eine
LSA-Beeinflussung erfolgt im Wesentlichen nur durch Stadtbahnen und nur punktuell durch
Busse. Deshalb soll die Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV weiter optimiert und

soweit moglich auch auf den Busverkehr ausgeweitet werden.

Dabei miissen auch Konflikte in der Priorisierung von OV-Eingriffen geklart werden. An vielen
Signalanlagen bestehen zwischen dem OV und anderen Verkehrsteilnehmenden Zielkonflikte
in der Signalsteuerung. Insbesondere die Punkte maximale Wartezeit (jeweils zu Ful’ Ge-
hende, Radfahrende, MIV je Fahrstreifen), durchgangige Signalisierung iber die Fahrbahn
(Radfahrende, zu Ful? Gehende, insbesondere bei Schulwegen) und Griine Wellen des MIV
sind erfahrungsgemaR schwierig zu Lésen bzw. fiihren nur zu einer begrenzt wirksamen OV-

Beschleunigung. Hier sollen klare Prioritdten und Rahmenlinien erarbeitet werden.

Der Regionalverband GroRraum Braunschweig (Regionalverband) koordiniert in der Region

Braunschweig das vom Land gefdrderte und bereits in der Umsetzung befindliche Projekt

Echtzeit mit dem Ziel, die Fahrgastinformationen in Echtzeit an Haltestellen und in der elekt-
ronischen Fahrplanauskunft auszubauen. Auch Uber kurzfristige Stérungen im Betriebsablauf
oder Baustellen wird von den Verkehrsunternehmen in der Region iiber die DFI-Anzeigerin-
formiert. In Braunschweig ist die BSVG der lokale Partner fiir die Umsetzung. Insgesamt wer-
den 242 Echtzeitanzeiger zur Dynamischen Fahrgastinformation (DFI) an den starker frequen-
tierten Bus- und Bahnhaltestellen im gesamten Stadtgebiet bis Mitte 2022 aufgestellt. Dies
beinhaltet auch den Ersatz von bereits bestehenden Anzeigern. Alle DFI-Anzeiger werden au-
lerdem Gber ein Modul zur Sprachausgabe (Text-to-Speech-Modul) verfligen, sodass das An-
gebot auch von sehbehinderten Fahrgasten genutzt werden kann.

Zudem hat der Verkehrsverbund Region Braunschweig (VRB) im Dezember 2020 eine kosten-
lose Mobilitats-App ,VRB Fahrinfo & Tickets” eingefihrt. Dariiber kdnnen die Fahrgaste ihre
Tickets fiir die gesamte Region kaufen. In der App erfolgt auch die Fahrplanauskunftin Echt-
zeit und die Nutzenden kénnen die App individuell nach den eigenen Mobilitatsbedirfnissen
(wichtige Haltestellen, Adressen sowie bevorzugte Verkehrsmittel und Linien) konfigurieren.
Zudem beinhaltet die App regionale Standortinformationen wie beispielsweise Freizeitein-
richtungen, Verwaltungen, Bike+Ride-Anlagen, Sportpldtze und interessante Sehenswiirdig-
keiten. Die App bericksichtigt Anforderungen mobilitdtseingeschrankter Menschen, d.h. die
eigene Gehgeschwindigkeit kann angepasst werden, Treppen sollen vermieden, Fahrzeuge
mit Niederflureinstieg bevorzugt werden. Auch die App selbst ist barrierearm: So werden so-
genannte Screenreader unterstiitzt und Nutzende konnen sich die Infos vorlesen lassen. Die
App steht in den Sprachen Deutsch, Englisch und Tirkisch zur Verfiigung.

Aktuell wird die App vom VRB zu einer Mobilitats-App weiterentwickelt, in der neben den rei-
nen OV-Angeboten auch weitere Mobilititsangebote wie z.B. Carsharing eingebunden wer-

den und damit die gesamte Mobilititskette abgebildet wird.
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Der Prozess zur Tarifstrukturreform im VRB und zukiinftige Finanzierung des OPNV lduft seit
November 2019 und ist nach Verlangerung mit dem Zielzeitpunkt 01.01.2024 zur Umsetzung
der Tarifstrukturreform festgelegt. Im Zuge dessen wurden bereits einige Anderungen umge-
setzt (siehe Kapitel 5.6.10). Tarifliche Weiterentwicklungen ohne externen Finanzierungsbe-
darf sollen auch bis zur Umsetzung der Tarifstrukturreform im Jahresturnus fortgesetzt wer-
den. Neben den TarifmaRnahmen werden auch die Vertriebswege fortentwickelt.

Der Regionalverband GroRraum Braunschweig hat eine neue Angebotsform unter der Pro-
jektbezeichnung ,flexo” eingefiihrt, um die Liicken im OPNV vor allem in den eher ldndlichen
und suburbanen geprdgten Regionen zu schlieRen und ein attraktives Bedienungsangebot
vorhalten zu kénnen. Es werden neben den klassischen Linienangeboten verstarkt digitalge-
stitzte, flexible Bedienformen zum Einsatz kommen. Diese ,,On-Demand-Verkehre” erfordern
eine vorherige Buchung mittels eines Telefons, Internetzuganges oder einer App und werden
auf der Basis eingegangener Bestellungen disponiert. In einer Einfiihrungsphase von Herbst
2021 bis 2022 werden insgesamt 32 Kleinbusse im gesamten Verbandsgebiet eingesetzt.
Auch innerhalb des Stadtgebiets von Braunschweig wird die Einfiihrung von On-Demand-Ver-
kehren unter der Marke ,,flexo” gepriift. Dazu wird durch den Regionalverband in 2022 ein
Konzept entwickelt, das Ziele und geeignete Einsatzgebiete auch in Braunschweig aufzeigen

wird. Das Konzept soll Anfang 2023 erstmalig vorgestellt werden.

5.6.4 Anbindung des Umlandes

Die Stadt Braunschweig ist iiber zahlreiche regionale und iberregionale Anbindungen Gber
die Strafse und Schiene mit den umliegenden Kommunen verknipft und gut erreichbar. Dabei
erstrecken sich allein neun SPNV-Verbindungen sternférmig in samtliche Himmelsrichtungen
(s. Abbildung 93). Besteller dieser regionalen Verkehrsleistungen ist der Regionalverband

Groliraum Braunschweig in seiner Funktion als Aufgabentrdger.

In Richtung Osten wird der nérdliche Landkreis Wolfenbittel und der Landkreis Helmstedt
mit der RB40 bedient, welche zwischen Braunschweig und Magdeburg im Stundentakt ver-
kehrt. Fiir den Abschnitt zwischen Braunschweig und Helmstedt verkehren zur Hauptver-
kehrszeit (HVZ) zusétzliche Zilige, welche einen Takt von ungefahr 30 Minuten erméglichen.
Trotz der Uberlagerung von RB40 und RE50 zwischen Braunschweig und Weddel ergibt sich
kein gemeinsamer Takt auf der Relation, da beide Linien dicht hintereinanderfahren.

Die RB42/43 verkehrt von Braunschweig in Richtung Vienenburg als eine Zugeinheit und wird
dort geteilt, wodurch ein Zugteil weiter nach Goslar (RB43) und der zweite Teil weiter nach
Bad Harzburg (RB42) fahrt. Die Taktung der Linie liegt bei einer Stunde, zwischen Braun-

schweig und Wolfenbiittel entsteht zusammen mit der RB45 ein Halbstundentakt.
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Abbildung 93: SPNV-Linien im Bereich Braunschweig (Ausschnitt)
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Quelle: Regionalverbrand GroRraum Braunschweig 2020

Die Zlige der Linie RB44/48 verkehren Giber Salzgitter-Thiede, SZ-lmmendorf, SZ-Watenstedt
nach SZ-Lebenstedt. Bedient wird diese Relation von Montag bis Freitag in einem Halbstun-
dentakt mit stiindlichem Halt in SZ-Watenstedt und SZ-Immendorf.

Nach Wolfenbittel, Dettum und Schéppenstedt verkehrt die RB45. Diese Linie ist stiindlich
unterwegs, der strikte Stundentakt wird aber zugunsten optimierter Fahrplanzeiten an die
Schulen teilweise ausgesetzt. Zwischen Braunschweig und Wolfenbiittel ergibt sich zusam-
men mit der RB42/43 ein ungefahrer Halbstundentakt.

Eine weitere Linie in Richtung Siiden ist die RB46, welche stiindlich zwischen Braunschweig

und Herzberg verkehrt.

Des Weiteren wird mit der RB47 zwischen Braunschweig und Uelzen der Landkreis Gifhorn er-

schlossen. Diese Linie verkehrt seit dem Fahrplanwechsel 2020/2021 im Stundentakt.

Der RE50 verkehrt von Hildesheim (ber Braunschweig in Richtung Wolfsburg. Diese Verbin-
dung wird im Stundentakt befahren und von Verstarkern zwischen Braunschweig und Wolfs-
burg in der HVZ zu einem Halbstundentakt aufgewertet. Zurzeit wird die Eisenbahnstrecke
"Weddeler Schleife" zweigleisig ausgebaut. Mit dem zweiten Gleis soll ein durchgehender 30-
Minutentakt zwischen Braunschweig und Wolfsburg eingefiihrt werden und die Verspatungs-
anfalligkeit auf dem Abschnitt, der auch vom ICE-Fernverkehr sowie vom Giiterverkehr befah-
ren wird, verringert werden. Daraus werden sich auch neue Abfahrtszeiten und eine andere

Situation fiir den Bahnhof Weddel ergeben.
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Abbildung 94: Bahnhaltepunkte im Regionalverkehr auf den Pendlerrouten der Hauptpend-
lerstddte im Braunschweiger Umland
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Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Regionalverband GroRraum Braun-
schweig 2021

Die Fahrgaststarkste SPNV-Verbindung bietet der RE60/70. Dieser verkehrt von Braun-
schweig nach Rheine/Bielefeld und wird auf der relevanten Relation zwischen Braunschweig
und Hannover tdglich etwa im Halbstundentakt bedient.
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Vereinzelt Verbindungsdefizite sind, bezogen auf die Erreichbarkeit der regionalen Bahnhal-
tepunkte mit dem Fahrrad (5-km-Radius), im regionalen Umfeld erkennbar, wie z.B. Gemeinde
Schwiilper oder Schoningen. Allerdings ist es kaum moglich alle Siedlungsgebiete mit dem
Fahrrad an den SPNV anzubinden (vgl. Abbildung 94). In Bienrode, Braunschweig-West und
Leiferde werden zusétzliche Regionalhaltepunkte entstehen, die die Erreichbarkeit insbeson-
dere aus dem Norden nach Braunschweig verbessern. Die Stationen werden je nach Halte-
punkte voraussichtlich ab 2026 in Betrieb genommen. Ndheres dazu ist in Kap. 5.7.2 Verknip-

fungspunkte nachzulesen.

Daridber hinaus bestehen zahlreiche RegioBus-Verbindungen mit dem Umland. Die Re-
gioBusse bieten im Wesentlichen direkte Verbindungen und werden mit Taktverkehren be-
dient, die je nach Linie und Bedienungszeitraum Angebote zwischen 15 min.-Takt (Linie 420
nach Wolfenbiittel) oder im Stundentakt bieten. Am Wochenende besteht meistens ein Halb-

stunden, Stunden- oder Zweistundentakt.

Daneben bestehen weitere Buslinien ins Umland: die Linie 111 und 191 nach Gifhorn, die Linie
112 nach Adenbdittel, die Linie 427 nach Weddel/Essehof, die 421 nach Wolfenbiittel Linden
und die Linie 445 nach Vallstedt.

Eine Ubersicht tiber die OPNV-Verbindungen sowie Bedienungshiufigkeiten und Bedienungs-

zeitrdume zeigt die nachfolgende Tabelle 9.

Der NVP 2020 definiert fir die regionalen Angebote die sog. Mindestbedienung sowie eine
angestrebte Bedienung mit Umsetzungshorizont 2024. Die Bedienungsqualitat ist dabei ab-
hangig von der Bedienungsebene Eisenbahn (1) oder RegioBus (2) sowie der Relation, der
Verkehrsnachfrage und der Verkehrs- bzw. Tageszeit. Fiir das regionale OPNV-Angebot wird
im Eisenbahnverkehr (Regionalexpressziige und Regionalbahnziige) eine Mindestbedienung
im 60-Min-Takt fir alle Linien sowie zusadtzliche Ziige in den HVZ und fiir die RegioBusse im
Tagesverlauf ein durchgangiger 15- oder 30-Min-Takt und/oder zusétzliche Fahrten in den
HVZ definiert.

Fir die von und nach Braunschweig verkehrenden SPNV-Linien stimmen die Mindestanforde-
rungen etwa mit dem aktuellen Angebot (iberein. Es gibt bei wenigen Linien kleinere Abwei-
chungen von diesem Standard. Diese liegen meist an einem zu spaten Betriebsbeginn am Wo-

chenende.

Dabei wurden die stark nachgefragten Linien z.B. nach Hannover in den letzten Jahren auf ei-
nen 30 min.-Takt verdichtet. Ebenso wurden Taktverdichtungen zu den Hauptverkehrszeiten
eingefihrt, z.B. nach Wolfsburg. Insgesamt erfiillt der (iberwiegend anzutreffende Stunden-
takt im SPNV von und nach Braunschweig die definierte Mindestbedienung des NVP 2020.

Die von und nach Braunschweig verkehrenden RegioBusse erfiillen ebenfalls (iberwiegend
das Mindestangebot. Insgesamt bestehen hier je nach Relation und Verkehrsnachfrage Takt-

folgen zwischen 15 min. und 120 min. Kleinere Abweichungen sind bei einigen Linien meistens
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in Tagesrandlagen zu finden, da dort die Taktung am Abend zu friih reduziert wird oder die

Bedienung am Wochenende zu spdt beginnt.

Fir die weiteren Buslinien ins Umland gibt der NVP keine klar definierten Mindestangebote

Vor.

Tabelle 9: SPNV- und Buslinien ins Umland

RB40

RB42/4
3
RB44/4
8

RB45
RB46

RB47

RE50

RE60/7
0

Braunschweig — Weddel — Schandelah - Konigslutter —
Frellstedt — Helmstedt — Magdeburg

Braunschweig — Wolfenbtittel — BorBum — Schladen — Oker
— Goslar — Bad Harzburg

Braunschweig — SZ-Thiede — SZ-Immendorf - SZ-
Watenstedt — SZ-Lebenstedt

Braunschweig — Wolfenblittel — Dettum - Schéppenstedt

Braunschweig — SZ-Bad — SZ-Ringelsheim — Seesen - Herzberg
Braunschweig — Rotgesblittel — Gifhorn — Wahrenholz -
Wittingen - Uelzen

Hildesheim — Woltwiesche — Lengede-Broistedt — Braunschweig —
Weddel - Wolfsburg

Braunschwieg — Vechelde — Peine — Véhrum — Hannover —
Rheine/Bielefeld

Taglich: 60-Min-Takt

Téglich: 60-Min-Takt

Mo-Fr: 30-Min-Takt; stiindl. Halt in SZ-Watenstedt und SZ-
Immendorf; Sa-So: 60-Min-Takt

Taglich: 60-Min-Takt

Verstarker fur Schiler

Taglich: 60-Min-Takt

Taglich: 60-Min-Takt

Taglich: 60-Min-Takt

HVZ: 30-Min-Takt zwischen BS und WOB (Fahrplanwechsel ab 2023)
Taglich: 30-Min-Takt bis Hannover,

je 120-Min-Takt bis Rheine/Bielefeld

230

420

430

450

480

560

620

730

Rathaus — Bahnhof Gliesmarode — Wendhausen — Lehre —
Flechtorf — Wolfsburg, Hauptbahnhof

Rathaus — Hauptbahnhof — WF-Kornmarkt — WF-Bahnhof
Hauptbahnhof — KI. Schéppenstedt — Cremlingen —weiter nach:
Veltheim — Destedt — Gardessen oder: Destedt — Bornum

Rathaus — KI. Gleidingen — Denstorf — Wedtlenstedt —
Vechelade - Vechelde

Rathaus — A392 — Rothemiihle - KI. Schwiilper — Gr. Schwiilper
Rathaus — Bortfeld — Wendezelle — Wendeburg — Zweidorf
— Harvesse — Ersehof — Wipshausen

Rathaus — Riiningen — SZ-Thiede — SZ-Steterburg, ab dort weiter als
602 nach SZ-Lebenstedt oder 790 nach WF

Rathaus — Hauptbahnhof — H6tzum - Sickte —
Neuerkerode — Lucklum — Erkerode — Evessen — Gilzum —

Mo-Fr: 30-Min-Takt; HVZ: 15-Min-Takt HVZ: 15-Min-Takt; Sa-
So: 60-Min-Takt

Mo-Sa: 15-Min-Takt; So: 30-Min-Takt

Mo-Fr: 30-Min-Takt

Sa-So: 60-Min-Takt (Linienaste immer mit halber Taktung)

Mo-Fr: 30-Min-Takt; Sa-So: 60-Min-Takt

Mo-Fr: 60-Min-Takt ; Sa-So: 120-Min-Takt

Mo-Sa: 60-Min-Takt bis Zweidorf, 120-Min-Takt bis
Wipshausen; HVZ: 30/60-Min-Takt; So: 120-Min-Takt
Mo-Fr: 30-Min-Takt ; Sa-So: 60-Min-Takt

Mo-Fr: 30-Min-Takt mit stiindlichem Halt in H6tzum
Sa: 60-Min-Takt; So: 120-Min-Takt

Weitere Buslinien ins Umland

11

112

191

421

424

427

437
434

445

601

Stadion — Gew. HansestraBe — Gr. Schwiilper — Didderse —
Hillerse — Leiferde — Gifhorn

Wenden - Vordorf — Rethen — Adenbuittel

Wenden — Bechtsblittel — Abbesblittel — Meine —
Rotgesbuttel — Ausbuttel — Gifhorn

Helmstedter StraBe — Stéckheim — WF, Fachhochschule —
WE-Linden

Gew. HansestraBe/Waller See — Lincolnsiedlung —
Waggum — Bevenrode — Grassel — Essenrode

Volkmarode — Weddel — Hordorf — Essehof

Volkmarode — Weddel — Cremlingen

Wenden - Harxbuttel — Lagesbuttel — Gr.Schwilper

Donauknoten — Timmerlah — Gr. Gleidingen — Sonnenberg
— Wierthe — Alvesse - Vallstedt

SZ-Lebenstedt — A39 — Rathaus (Express)

Quelle: WVI, Datengrundlage: BSVG und VRB 2021

Mo-Sa: 60-Min-Takt
So: 120-Min-Takt
Mo-Sa: 60-Min-Takt
So: 120-Min-Takt

Mo-Sa (15 Uhr): 60-Min-Takt ; Sa (15 Uhr)-So: 120-Min-Takt

Taglich: 30-Min-Takt

Téglich: ALT im 120-Min-Takt ab Waggum/Bevenrode
HVZ: Bus im 60-Min-Takt

Mo-Sa: 30-Min-Takt bis Weddel, bis Essehof 60-Min-Takt
So: 30-Min-Takt bis Weddel, bis Essehof 180-Min-Takt per

Einzelne Schulfahrten

Taglich: 60-Min-Takt
Mo-Fr: 60-Min-Takt; Sa-So: 120-Min-Takt

Einzelne Fahrten in der HVZ
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5.6.5 OPNV-Anbindung und -ErschlieBung

Voraussetzung fir eine gute Angebotsqualitat in der Stadt Braunschweig, welche eine héhere
Nutzung des OPNV erzielt, ist eine gute ErschlieBung sowie Bedienung. Im Folgenden wird
der OPNV in Braunschweig hinsichtlich seiner ErschlieRungs- und Bedienungsqualitit betrach-
tet. Grundlage ist der fiir den MEP maldgebende Fahrplan vom Dezember 2019 mit Stadttakt.

ErschlieBungsqualitat

In Anlehnung an die Vorgaben des NVP 2020 und der Tabelle 7 des VDV zu den Einzugsgebie-
ten von Haltestellen ist in Abbildung 95 dargestellt, welche Gebiete in der Stadt Braun-
schweig innerhalb eines Umkreises von 300 m und 500 m der OPNV-Haltestellen liegen und
welche Gebiete auRRerhalb der Einzugsbereiche liegen und daher als nicht vom OPNV er-

schlossen gelten.

Fiir die nicht vom OPNV erschlossenen Bereiche wurden anhand von kleinrdumig vorliegen-
den Strukturdaten (Verkehrsmodell Analyse 2016) die Anzahl an betroffenen Einwohnenden
und Arbeitspldtzen ermittelt.

GrolRere nicht erschlossene Bereiche finden sich im Kanzlerfeld, Nordost (5) mit rd. 880 Ein-
wohnenden sowie in der Weststadt um den Rheinring (13) mit rd. 760 Einwohnenden.
Schlecht mit dem OPNV erreichbar sind ebenfalls die Arbeitsplitze der Bundesanstalten am
Thinen-Institut mit rd. 600 Beschaftigten und der PTB fiir 1.500 Beschéaftigte (3 und 4) sowie
die Bereiche am Pappelberg Nord (9) und im Eisenbahnausbesserungswerk/Lokpark (14) (vgl.
Tabelle 10). Bei der ErschlieRung der Bundesanstalten ist allerdings zu beachten, dass die Hal-
testellen direkt vor den Haupteingdngen liegen und die Defizite fiir den Zugang fir die Fahr-
gaste eher durch die weitldufigen Wege auf dem Geldnde entstehen. Weiterhin ist der Be-
reich am Hafen (2) seit April 2021 iber die Haltestelle an der Christian-Pommer-StraRe mit
der Linie 424 abgedeckt. Zudem wurden, ohne Auswirkungen auf die abgebildeten Bereiche,
ebenfalls im April die Haltestelle Bertha-von-Suttner-Str. in der Ndhe des Zoos in Stockheim

eingerichtet und die Haltestelle Friedrichshéhe aufgegeben.

Im Ergebnis liegen insgesamt lediglich rd. 4.200 Einwohnende (1,7 %) und 4.500 Arbeitsplitze
(2,8 %) nicht im 500m-Einzugsbereich der Haltestellen. Insofern besteht in Braunschweig eine

sehr gute und dichte Abdeckung mit Haltestellen.
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Tabelle 10: ErschlieBungsmangel im OPNV (nicht vom OV erschlossene Bereiche)

. nicht abgedeckte Bereiche Arbeitsplatze

1. Thune

2. Hafen 0 539
3. Julius-Kiihn-Institut/Thiinen-Institut 0 600
4, Physikalisch-Technische-Bundesanstalt PTB 47 1.500
5. Kanzlerfeld, Nordost 878 33
6. Schunteraue, West 0 104
7. Querumer Forst, West 166 54
8. Querum, Ost 234 51
9. Pappelberg, Nord 141 579
10. Volkmarode, Nordwest 77 0
11. Gliesmarode, Nordwest 263 265
12 Petritor-West 456 6
13. Weststadt, Nordwest 764 92
14, Eisenbahnausbesserungswerk/Lokpark 224 340
15. Gartenstadt, West 249 280
16. Heidberg, Stid 99 8
17. Mascherode, Nordost 241 30
18. Stéckheim 155 0

Quelle: WVI, Datengrundlagen: BSVG, WVI (Verkehrsmodell, Analysefall 2016)
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Abbildung 95: Haltestelleneinzugsbereiche und nicht erschlossene Bereiche

Legende Geo-Daten: Braunschweig 2021
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Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI Verkehrsmodell, Analysefall
2016
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Bedienungsqualitat

Nachstehend wurden die Einzugsbereiche mit den Bedienungshiufigkeiten im OPNV zur
Hauptverkehrszeit zwischen 6:00 und 9:00 Uhr, zur Nebenverkehrszeit zwischen 10:00 und
13:00 Uhr und zur Schwachverkehrszeit zwischen 20:00 und 23:00 Uhr an den Haltestellen ver-
knipft. Die Datengrundlage bildet das Verkehrsmodell Braunschweig und der Fahrplan aus
dem Dezember 2019 mit der Einfiihrung des Stadttaktes. Rot eingefarbt sind Haltestel-
len/Einzugsbereiche mit iber zwolf Abfahrten pro Stunde, hellblau eingefarbt sind Haltestel-

len/Einzugsgebiete mit weniger als einer Abfahrt pro Stunde.

Insgesamt ist das iiberwiegend flichendeckende OPNV-Angebot und die Bedienung der Hal-
testellen in Braunschweig mit einer Bedienungshaufigkeit von tiberwiegend mehr als sechs
Abfahrten je Stunde und Richtung (entspricht mindestens einem 10 min Takt) in der Haupt-
und Nebenverkehrszeit in der Innenstadt sowie entlang der Hauptverbindungsachsen zu den
Stadtteilen als gut zu bewerten. Dagegen zeigen sich in den AuRenbereichen um den Hafen,
Thune und Harxbittel im Nordwesten der Stadt, Teile von Lehndorf und Madamenweg sowie
Geitelde, Stiddien und Teile von Broitzem im Sidwesten in der HVZ und NVZ mit lediglich ein
bis zwei Abfahrten je Stunde und Richtung bedient (vgl. Abbildung 96 und Abbildung 97).

In Bezug auf das empfohlene Fahrtenangebot in Abhangigkeit von der raumlichen Bezugsba-
sis (Fahrtenfolge in Minuten) erfillt die Bedienungshaufigkeit in Braunschweig wahrend der
Haupt- und Nebenverkehrszeit damit die Empfehlungen nach VDV, welche fir die Taktfamilie
zwei in der Kernzone bei 7,5 bis 15 Minuten und in Gebieten mit einer hohen Nutzungsdichte
bei 15 Minuten liegt.

In der Schwachverkehrszeit (SVZ) entstehen nur geringfiigig mehr Bedienungslicken bzw.
nicht erschlossene Bereiche. Das dichte Angebot mit 2-4 Abfahrten je Stunde in der Innen-
stadt sowie entlang der Hauptverbindungen zu den Stadtteilen ist fiir die eher geringe Nach-
frage zu dieser Zeit ebenfalls als gut zu bewerten, wohingegen die Bereiche im Norden und
im Siiden mit einem Fahrtenangebot von lediglich ein oder zwei Abfahrten je Stunde und
Richtung weniger gut bedient werden (vgl. Abbildung 98). Auch in der SVZ liegt die Bedie-
nungshaufigkeit im Rahmen der Vorgaben nach VDV. Der Grof3teil der Stadt wird im Takt von
bis zu 15 Minuten bedient, lediglich am Stadtrand und Gebieten mit geringer Nutzungsdichte
liegt die Bedienungshaufigkeit bei 30 bis 60 Minuten.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 141 von 272

Abbildung 96: Bedienungshaufigkeiten der Haltestellen — HVZ (6 — 9 Uhr)

Quelle:

Haltestelleneinzugsbereiche (300m) und kiassifizierte Bedienungshaufigkeiten HVZ (6-9 Uhr) Geo-Daten: Braurschweig 2021

Druck: September 2021
< 1 Abf/Std und Richtung > 4 Abf/Std und Richtung
{.5,: > 1 Abf/Std und Richtung © 26 Abf/Std und Richtung
Y M’ Verkehr
S

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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Abbildung 97: Bedienungshaufigkeiten der Haltestellen — NVZ (10— 13 Uhr)

Haltestelleneinzugsbereiche (300m) und klassifizierte Bedienungshaufigkeiten NVZ (10-13 Uhr) g::::alen: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

< 1 Abf/Std und Richtung = 4 Abf/Std und Richtung
i (I
Q > 1 Abf/Std und Richtung [ ‘ > 6 Abf/Std und Richtung
' M’Verkehr

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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Abbildung 98: Bedienungshaufigkeiten der Haltestellen — SVZ (20 — 23 Uhr)

Haltestelleneinzugsbereiche (300m) und klassifizierte Bedienungshaufigkeiten SVZ (20-23 Uhr) &T“.‘Em Braunschweig 2021

Druck: September 2021

< 1 Abf/Std und Richtung > 4 Abf/Std und Richtung
Q > 1 Abf/Std und Richtung \ > 6 Abf/Std und Richtung M’
P Verkehr
2 2 Abf/Std und Richtung 2 12 Abf/Std und Richtung Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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Hinsichtlich des Betriebsablaufs wurde von der BSVG auf nachfolgend aufgefiihrte Bereiche

hingewiesen:

Uberlastung von Haltestellen und Streckenabschnitten:

Das Stadtbahnnetz ist im Bereich der Haltestelle Schloss an der Grenze der Leistungs-
fahigkeit. Die dichte Lage zweier Verkehrsknoten mit Gleisdreiecken direkt vor und

nach der Haltestelle Schloss macht die Situation insbesondere fiir die Ampelschaltung
sehr komplex und stéranfallig. Hier kommt es teilweise zu gegenseitiger Behinderung
und zur Ubertragung von Verspatungen. Dies wurde betrieblich durch Einfiihrung des
Stadttakts Braunschweig mit einheitlicher Taktfamilie (15 Min Grundtakt) bestmdg-

lich entscharft. Eine weitere Verdichtung der Fahrplane ware jedoch nicht ohne geeig-

nete MaRnahmen zur Steigerung der Leistungsfdhigkeit moglich.

Im Bussektor ist der Streckenabschnitt auf dem Steinweg - DankwardstraRe ein Na-
deldhr. Hier kommt es zeitweise zu spiirbaren Verzogerungen fir viele Buslinien.
Grinde sind der relativ starke Kfz-Verkehr verbunden mit einem starken Busverkehr
auf der Ost-West-Achse.

Der Nahverkehrsterminal am Hauptbahnhof ist bei den Bussen ebenfalls in der Haupt-
verkehrszeit sehr stark ausgelastet. Dies betrifft sowohl die Haltekanten, als auch die

Bereiche der Aufstellflachen fir die Fahrgaste.

Verspatungsquellen insbesondere zur HVZ und aufgrund hoher Verkehrsbelastung und Riick-

stau vor LSA:

5.6.6

Amalienplatz Fahrtrichtung West-Ost, zur HVZ starke Verspatungsquelle

Altewiekring (beide Richtungen, aber Fahrtrichtung Norden besonders stark, vor LSA

Kastanienallee)
Hauptbahnhof - Biirgerpark (nur Bus)

Leonhardstralie vor der Kreuzung Altewiekring — teilweise Riickstau auch fir die
Stadtbahn - beide Fahrtrichtungen

Kreuzung Messeweg in Nord-Siid Richtung (Bus, beide Fahrtrichtungen)

Streckenzug Saarstrafe - Hildesheimer StralRe - Rudolfplatz (besonders Linien 411
und 461)

Feuerwehrschaltung im Bereich Hamburger Strafe (alle Tagesarten/ganztagig)

Haltestellenausstattung

Vom Regionalverband Grofiraum Braunschweig liegt ein Haltestellenkataster vor, welches

Auskunft iber Lage und Ausstattung jedes Haltepunktes gibt (Version 1.4 vom 25.03.2021).
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Die eigentliche Erhebung erfolgte im Sommer 2019. Aus den Daten wurden die Attribute Bar-
rierefreiheit und Ausstattung aller Bus- und Stadtbahnhaltestellen in Braunschweig ausge-

wertet. Berlicksichtigt wurden dabei
= barrierefreie Erreichbarkeit und Zuganglichkeit
= optisch-taktiles Leitsystem
= Fahrgastunterstand und Sitzgelegenheiten (z.B. die stufenlose Erreichbarkeit)
» Fahrradabstellanlagen
» dynamische Fahrgastinformation
= Beleuchtung.

In der folgenden Tabelle 11 ist die Anzahl an Haltepunkten in Braunschweig in Abhdngigkeit
der bedienenden Verkehrsmittel dargestellt. Insgesamt bestehen 876 Haltepunkte im Stadt-
gebiet, dabei mit 82% reine Bushaltestellen. Dabei ist zu beachten, dass eine Haltestelle hau-
fig mehrere Haltepunkte umfasst (Hin- und Rickrichtung, mehrere Halteplatze) und der

Hauptbahnhof bei der Erhebung nicht bericksichtigt wurde.

Tabelle 11: Anzahl Haltepunkte nach Verkehrssystem in Braunschweig

Haltepunkte
Verkehrssystem
Anzahl Anteil [%]
Stadtbahn 137 16%
Bus 716 82%
Stadtbahn + Bus 23 3%

Quelle: WVI, Datenquelle: RVB Haltestellenkataster (Stand: Erhebung Sommer 2019)

In der folgenden Tabelle 12 werden die Ausbauform sowie die Bordsteinarten und -héhen in
Bezug auf die Anzahl an Stadtbahn- und Bushaltepunkten sowie Haltepunkte fiir die Stadt-
bahn und den Bus dargestellt.

Bei den Haltepunkten, welche ausschlieRlich von der Stadtbahn bedient werden, besteht der
Grol3teil aus sonstigen Ausbauformen, sprich Haltestelleninseln und Wendeschleifen. Halte-
punkte mit ausschlief3licher Busbedienung liegen (iberwiegend am Fahrbahnrand oder verfi-
gen Uber eine Busbucht. Die Haltepunkte, welche von beiden Verkehrsmitteln bedient wer-
den, sind Haltestelleninseln und Wendeschleifen sowie am StraRenrand. Die am seltensten

verwendete Ausbauform ist die Kap-Haltestelle mit 3 % aller Haltepunkte.

Fiir eine barrierefreie Haltestelle reicht ein 12 cm hoher Bord eines normalen Biirgersteigs
nicht aus, daher sind Hochborde mit 16, 18, 21 oder 24 cm notig. Die Bordsteinhohe der Halte-
punkte in Braunschweig liegt nur bei rd. 57 % iber 16 cm. Von insgesamt 876 Haltepunkten
verfligen 57 % (ber ein Kasseler Bord oder einen sonstigen Busbord (mehr als 16 cm). Bei den
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Haltepunkten, welche von Stadtbahn und Bus bedient werden, verfiigen alle Haltepunkte
eine Bordhohe Uber 16 cm. Bei Haltepunkten ausschlieBlich fiir Stadtbahnen liegt der Anteil
bei 95 % und bei den Bushaltepunkten lediglich bei 48 %.

Tabelle 12: Haltestellen - Ausbauform

Verkehrssystem X o
Kap-Haltestelle Busbucht [Fahrbahnrand Ka;;sclfr S;unssbtf:jr BS::::'thor:e
Stadtbahn 7% 0% 10% 83% 74% 21% 5%
Bus 2% 27% 65% 6% 34% 14% 52%
Stadtbahn + Bus 4% 0% 35% 61% 57% 43% 0%

Sonstige Ausbauform: z.B. Haltestelleninsel, Wendeschleife

Quelle: WVI, Datenquelle: RVB Haltestellenkataster (Stand: Erhebung Sommer 2019)

Neben dem barrierefreien Zugang der Fahrzeuge ist die barrierefreie Erreichbarkeit der Hal-
testelle fir mobilitdtseingeschrankte Personen von grof3er Bedeutung. Ein Haltepunkt kann
Uber mehrere Zugange verfiigen, daher gibt es fiir die 876 Haltepunkte rd. 1.800 Zugange, die
auf die Barrierefreiheit gepriift wurden. Etwa 10% der Haltepunktzugange in Braunschweig
verflgen Uber keine stufenfreie Zuganglichkeit der Warteflachen. Die Stufenhdhe liegt hier-

bei zwischen einem und 26 cm.

Auch in Bezug auf die Ausstattung sind die reinen Stadtbahn-Haltepunkte deutlich besser
ausgestattet als die Bushaltepunkte. Wobei zu beachten ist, dass es deutlich mehr Bushalte-
punkte mit einer teilweise deutlich geringeren Verkehrsnachfrage und Bedienung gibt. Na-
hezu alle Stadtbahnpunkte sind beleuchtet und verfiigen iber Sitzgelegenheiten, Fahrgastun-
terstande sowie taktile Leitelemente (Bodenindikatoren). Fahrradabstellanlagen sowie dyna-
mische Fahrgastinformationen (DFI) befinden sich hingegen lediglich an 30 % und 26 % der
Stadtbahnhaltepunkte und insgesamt nur an 17 % und 8 % der gesamten Haltepunkte. Wobei
die Einrichtung der DFI an Haltestellen derzeit umgesetzt werden und sich der Bestand somit

stetig erweitert.

Aufgrund des fortdauernden Ausbaus sind die Daten des Haltestellenkatasters mit Daten-

stand vom Sommer 2019 in Bezug auf die Barrierefreiheit nicht mehr ganz aktuell.

Tabelle 13: Haltestellen — Ausstattung

Fahrgast- Taktile Fahrrad-
Verkeh t Sitzgell heit Beleucht
erkenrssystem fzgetegennet unterstand | Leitelemente | abstellanlage - cletichtung

Stadtbahn 94% 93% 96% 30% 26% 99%
Bus 53% 51% 35% 15% 4% 95%
Stadtbahn + Bus 100% 100% 100% 26% 35% 100%

Quelle: WVI, Datenquelle: RVB Haltestellenkataster (Stand: Erhebung Sommer 2019)
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Von der Stadt Braunschweig wurde ein Konzept fiir den barrierefreien Umbau von Bushalte-
stellen in Anlehnung an den Nahverkehrsplan 2020 (NVP) beschlossen. Ziel ist die Barriere-
freiheit an allen Bushaltestellen in Braunschweig herzustellen und damit einen wichtigen Bei-
trag zu einem vollstindig barrierefreien OPNV zu leisten. In Abhingigkeit von den verfiigba-
ren Planungskapazitdten und zur Verfiigung stehende Haushaltsmittel werden alle Bushalte-
stellen in Braunschweig barrierefrei umgebaut. Bei der Rangfolge fiir den Umbau wurden ver-
schiedene Aspekte wie zum Beispiel die raumliche Verteilung barrierefreier Bushaltestellen
im Stadtgebiet sowie die Nachfrage anhand von Fahrgastzahlen betrachtet. Das Vorgehen ist

vergleichbar mit den Kriterien von Konzepten anderer Stadte (z.B. Salzgitter und Chemnitz).

Haltestellen sind der Zugang zu Stadtbahn und Bussen. Neben der baulichen Gestaltung
kommt der Beleuchtung eine zentrale Bedeutung zu, um die subjektive und objektive Sicher-
heit bei Dunkelheit zu erhéhen, die Lesbarkeit des Fahrplans und der Informationen zu garan-
tieren und nicht zuletzt, um der Haltestelle eine Wahrnehmbarkeit des Mobilitdtsangebots im

Stadtraum zu geben®.

Im giiltigen Nahverkehrsplan werden Empfehlungen fiir die Beleuchtung von Bushaltestellen
ausgesprochen. In abhangig von der Bedeutung und Zentralitat sowie der Anzahl von Ein- und
Aussteigenden soll der gesamte Wartebereich beleuchtet sein oder mindestens Teile davon.
Die meisten Bushaltestellen in Braunschweig werden iber die bestehende StraRenbeleuch-
tung ausgeleuchtet, nur selten besteht —im Gegensatz zu den Stadtbahnhaltestellen - eine
gesonderte Warteflachenbeleuchtung. Eine Analyse aller Bushaltepunkte zeigt, dass die
Mehrheit der Warteflachen gerade ausreichend ausgeleuchtet und eine hervorgehobene
Wahrnehmbarkeit, insbesondere auRerhalb der Innenstadt und des Wilhelminischen Rings,
nicht besteht.>’

In den folgenden Abbildungen (Abbildung 99 bis Abbildung 103) sind beispielhaft einige Hal-

testellen in Braunschweig gezeigt.

Ein gutes Beispiel stellt die Busbucht PockelsstraRe dar. Diese verfiigt (iber ein Kasseler Bord
mit einer ausreichenden Bordsteinhdhe Fiir einen barrierefreien Einstieg, einen Wetterschutz
sowie eine DFI-Anzeige, siehe Abbildung 99. Nicht gut gelést ist jedoch die Radverkehrsfiih-
rung, die den behinderungsfreien Zugang zum Bus erschwert sowie die Ausleuchtung der Hal-
testellenfldche. Die Kaphaltestelle BindestraRRe ist eine Haltestelle fiir die Stadtbahn, welche
sich als Kap am Fahrbahnrand befindet. Hier halten die Fahrzeuge auf der Fahrbahn. Die Hal-
testelle ist ebenfalls als gut zu bewerten und verfiigt Giber ein Kasseler Bord, einen Wetter-
schutz, Fahrradabstellbiigel, eine sehr gute Beleuchtung sowie ein Leitsystem fiir blinde Men-
schen, siehe Abbildung 100. Ein Beispiel fiir eine kombinierte Haltestelleninsel fir Busse und
die Stadtbahn bilden zum Beispiel die Haltestelle Ackerstrafie oder die Haltestelle Radeklint.

56 Straflenbahn Bau- und Betriebsordnung (BOStrab)

57 Stadt Braunschweig
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Radeklint verfiigt (iber die Ausstattung wie die Kaphaltestelle Bindestralie, bis auf die Fahr-
radbiigel, siehe Abbildung 101. An beiden Haltestellen fehlt noch die DFI-Anzeige.

Weniger gute Beispiele fir eine Busbucht und eine Kaphaltestelle sind die Haltestellen Para-
celcusstralRe im Kanzlerfeld und PaxmannstrafRe in Rautheim, siehe Abbildung 102 und Abbil-
dung 103. Die Haltestellen verfiigen lediglich Gber ein Haltestellenschild mit Fahrplan und ei-

nen unbeleuchteten Wetterschutz. Die Wartefldchen sind nicht ausreichend ausgeleuchtet.

Abbildung 99: Busbucht Pockelsstraf&e

Quelle: RVB Haltestellenkataster (Stand Erhebung Sommer 2019)

Abbildung 100: Kaphaltestelle Bindestral3e fiir Stadtbahn mit gesonderter Beleuchtung fiir
die Warteflache

Quelle: RVB Haltestellenkataster (Stand Erhebung Sommer 2019)
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Abbildung 101: Haltestelleninsel Radklint zwischen den Fahrbahnen fiir Bus und Stadtbahn

-

Quelle: RVB Haltestellenkataster (Stand Erhebung Sommer 2019)

Abbildung 102: Busbucht Paracelcusstrale
By !

-

Quelle: RVB Haltestellenkataster (Stand Erhebung Sommer 2019)
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Abbildung 103: Haltestelle Paxmannstrale

Quelle: RVB Haltestellenkataster (Stand Erhebung Sommer 2019)

5.6.7 Verbindungsanalysen

Im Rahmen einer Verbindungsanalyse wurden die Reisezeiten im OPNV zu besonders nachge-

fragten zentralen Orten ausgewertet. Als Ziele wurden dafir festgelegt:
* Fahrtenin die Innenstadt
» Fahrten zum Hauptbahnhof

Die Erreichbarkeiten im OV wurden mit dem Verkehrsmodell und unter dem Fahrplanstand
Dezember 2019 (mit Stadttakt) analysiert. Untersucht wurden die erforderlichen Tir-zu-Tir-
Reisezeiten. Dies beinhaltet fiir den OPNV neben der reinen Fahrzeit auch die FuBwegezeiten
von und zur Haltestelle sowie bei Umsteigebeziehungen die Umstiegszeit. Fiir den MIV sind
neben der Fahrzeit auch die FulRwegezeiten zu den Parkgelegenheiten beriicksichtigt. Dies
fihrt insbesondere in der Innenstadt zu etwas langeren Zu- und Abgangszeiten.

Sowohl die Innenstadt wie auch der Hauptbahnhof sind in der Hauptverkehrszeit mit maximal
einem Umstieg erreichbar. Die Auswertungen zeigen, dass die Innenstadt mit dem OPNV aus
allen Stadteilen in maximal 45 min erreichbar ist. Fir weite Bereiche der Stadt sind Reisezei-
ten unter 30 min moglich, insbesondere auch entlang der Stadtbahnachsen. Fiir Fahrten aus
dem Kernbereich innerhalb des Wilhelminischen Rings betradgt die Reisezeit sogar nur max. 15

min.

Die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes mit dem OPNV ist ebenfalls iberwiegend in maximal

45 min gegeben, fiir weite Stadtbereiche auch darunter. Ausnahmen bilden hier die nérdli-
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chen Ortsteile Harxbiittel und Thune, fiir die aufgrund von Umstiegen etwas langere Reisezei-
ten als 45 min bis zum Hauptbahnhof entstehen. Insgesamt ist der Braunschweiger Haupt-
bahnhof aber gut mit dem OV aus den Stadtteilen erreichbar.

Abbildung 104: Erreichbarkeit der Innenstadt im OPNV

&/

Quelle:

OV Erreichbarkeit der Innenstadt Geo-Daten: Braunschweig 2021
w0 Zielbezirk —  StraBenbahn Wk SRR
bis 15 min =+ SPNV
% 15 bis 30 min
B 30 bis 45 min M’
B mehr als 45 min Verkenr
Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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Abbildung 105: Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes im OPNV

<

Quelle:

OV Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes Geo-Daten: Braunschweig 2021
Zielbezirk —  StraBenbahn s
bis 15 min ==+ SPNV
I 15 bis 30 min
B 30 bis 45 min M’
B mebhr als 45 min Verkehr

Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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5.6.8 Reisezeitvergleiche

Die Reisezeit hat eine wesentliche Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl. Dabei beinhaltet
die Reisezeit, wie bereits in der Verbindungsanalyse erldutert, neben der reinen Fahrzeit auch
die Zu- und Abgangszeiten zum Verkehrsmittel sowie Umstiegszeiten. Fiir den Pkw-Verkehr
werden hier Zeiten fir die Zu- und Abgangswege zu den Parkgelegenheiten beriicksichtigt,

was insbesondere bei Fahrten in die Innenstadt von Be- ) o
Abbildung 106: Qualitatsstu-

deutungist. fen nach RIN

Die RIN (Richtlinien fir Integrierte Netzgestaltung, FGSV
2008) definiert die Qualitatsstufe fiir das Reisezeitver- Qualitatsstufen nach RIN
haltnis vom OV zum MIV. Diese reichen von A bis F, wobei A<1

A die beste Stufe und F die schlechteste Stufe darstellt. B <16

Dabei werden Reisezeitverhaltnisse im Stadtverkehr bis C<22

zum Verhiltnis OV/MIV von 2,8 als akzeptabel bewertet D<28

(noch Stufe D). Dariiber sind die Verbindungen mangel-
haft (Stufen E und F). Gute Reisezeitverhaltnisse (Stufen

A und B) liegen bei Werten bis zu 1,6 vor.

E<34
F>=34

Quelle: FSGV 2008

Der NVP 2020 strebt im Stadtverkehr sowie im regiona-
len Verkehr ein Reisezeitverhiltnis zwischen OV und MIV von unter 1,5 an.

Stadtverkehr
Die Betrachtung der Reisezeiten bezieht sich auf die Verkehrszellen im Verkehrsmodell, unab-
hadngig des Besiedelungsgrades. Eine Beurteilung bezogen auf Anzahl Einwohner wurde nicht

vorgenommen.

Die Reisezeit in das Stadtzentrum von Braunschweig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln liegt
fir alle Einwohnenden der Stadt je nach Entfernung gréRtenteils zwischen 15 und 45 Minu-
ten. Dabei ist das Zentrum von den westlich gelegenen Stadtteilen (iberwiegend in der Zeit-
spanne zwischen 15 und 30 Minuten zu erreichen, von den Stadtteilen aus dem Norden und
Osten groRtenteils zwischen 30 und 45 Minuten. Lediglich die Bewohnenden der Innenstadt
und aus wenigen Teilen der Ringgebiete erreichen das Zentrum in einer Reisezeit unter 15 Mi-
nuten. Im Reisezeitvergleich zum MIV liegt das Verhiltnis OV/MIV mit dem Reiseziel Innen-
stadt aus allen Stadtteilen Gberwiegend in den Qualitdtsstufen A bis C, was bedeutet unter
2,2; siehe Abbildung 107. Bei dem Reiseziel Hauptbahnhof fillt das Reisezeitverhaltnis
schlechter aus. Hier liegt das Verhéltnis OV/MIV {iberwiegend in der Qualititsstufe C und
zeigt deutlich mehr Bereiche mit der Qualitdtsstufe D sowie wenige Bereiche mit den Quali-
titsstufen E und F, welche eine mangelhafte OV-Verbindung bedeuten, siehe Abbildung 108.
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Abbildung 107: Reisezeitvergleich OV/MIV in die Innenstadt

Quelle:

Reisezeitvergleich OV/MIV mit Ziel Innenstadt Geo-Daten: Braunschweig 2021
Qualitétsstufen nach RIN Db ez
m A(<1)

mn B(1bis<1,6)

C (1,6 bis < 2,2)

D (2,2 bis < 2,8) M’
0 E(2,8bis< 3,4 Verkehr
- F £>= 3,4)< : Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019
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Abbildung 108: Reisezeitvergleich OV/MIV zum Hauptbahnhof

1 L

Quelle:

Reisezeitvergleich OV/MIV mit Ziel Hauptbahnhof Geo-Daten: Braunschweig 2021
Qualitatsstufen nach RIN Druck: Januar 2022
B A(<1)
0 B(lbis<1,6)

C(1,6 bis < 2,2)

D (2,2 bis < 2,8) M’
0 E(2,8bis <3,4) Verkehr
m F(>=34) Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI, Fahrplan Dezember 2019

Der Nahverkehrsplan definiert das Ziel einer guten Erreichbarkeit bei einem Verhaltnis zwi-
schen OV und MIV unter 1,5. Dieses Ziel erreichen die Bereiche ab einer Qualititsstufe C
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nicht. Bei dem Reiseziel Innenstadt sind dies auRBenliegende Stadtteile wie Wenden, Beven-
rode, Bechtsbiittel, Bienenrode und Waggum nérdlich der A2, der Bereich rund um den Hafen,
Schapen und Weddel im Osten sowie Stiddien und Geielde im Stiidwesten. Auch Lehndorf und
Watenbiittel sowie einige Bereiche der Kernstadt fallen in die Qualitatsstufe C. Viele Bereiche

der Qualitatsstufe C und D sind allerdings nicht oder nur wenig besiedelte Fléchen.

Auch bei dem Reiseziel Hauptbahnhof sind groRflachige Bereiche der Qualitatsstufe C, D und
E nicht besiedelt. Ein Teil des Stadtgebietes erfiillt das Ziel eines Reisezeitverhéltnisses von
1,5 des Nahverkehrsplans nicht. Stiddien und Broitzem sowie Teile von Rautheim und Stock-
heim erreichen die Qualitdtsstufe D. Ein kleiner Teil von Mascherode sowie Teile um den
Hauptbahnhof fallen in die Qualitatsstufe E oder F. Dies betrifft aber iberwiegend gering
oder gar nicht besiedelte Bereiche.

Verkehrsmitteliibergreifender Reisezeitvergleich

Die bisherigen Analysen zeigen gute Reisezeitverhiltnisse von OV/MIV hinsichtlich der Ver-
bindungen in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof. Dies resultiert aus dem radial aufgebau-
ten OPNV-Angebot in Braunschweig.

Abbildung 109: Reisezeitvergleich auf allen Relationen innerhalb Braunschweigs

Reisezeiten von MIV, OV und Rad im Vergleich
120

- OV
+ Rad
100
+ Miv
80 . . ... - ,..-. . .. . ,.- —— -.. .....
=
£
T 60
a
G
o
40
20

0 2 4 6 8 10 12 14
Quelle: WVI 2018
Bei einem Reisezeitvergleich im MIV, OV und im Radverkehr zwischen allen Relationen inner-

halb der Stadt Braunschweig (s. Abbildung 109) wird deutlich, dass der OV selbst im Nahbe-
reich deutlich héhere Reisezeiten als der MIV aufweist. Vereinzelt benétigen die Bewohnen-

den sogar fiinfmal so lange wie mit dem Auto. Das Fahrrad ist bei einer Entfernung bis zu

Entfernung [km]

16
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2 km das schnellste Verkehrsmittel in der Stadt mit dem gréRten Reisezeitvorteil. Die Reise-
zeit im OPNV ist auf kurzen Entfernungen kaum konkurrenzfihig gegeniiber den anderen
Verkehrsmitteln und unterscheidet sich sogar bei weiten Entfernungen kaum vom Radver-
kehr.

Die nachfolgende Abbildung 110 zeigt das Reisezeitverhéltnis OV zu MIV aggregiert auf die

Verbindungen zwischen den Stadtbezirken.

Abbildung 110: Reisezeitverhltnis OV / MIV fiir Verbindungen zwischen den Stadtbezirken
Reisezeitverhaltnis OV / MIV
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Es zeigt sich, dass besonders bei Fahrten zwischen den Ortslagen haufig schlechte Reisezeit-
verhiltnisse bestehen, die im OV zum Teil deutlich mehr als das 2,8-fache der MIV-Reisezeit
betragen. Insbesondere die OV-Verbindungen in den Stadtbezirk Wenden-Thune-Harxbiittel
sind als langsam zu bezeichnen. Auch ein Reisezeitverhiltnis OV/MIV von 4 zwischen Stéck-
heim-Leiferde und Timmerlah-Geitelde-Stiddien deutet auf fehlende tangentiale OV-
Verbindungen zwischen benachbarten Stadtbezirken hin. Insgesamt zeigen sich hdufig
schlechte Reisezeitverhaltnisse auf tangentialen Verbindungen zwischen den Stadtteilen. Die

Ausrichtung des OV-Angebots in Richtung Innenstadt und zum Hauptbahnhof wird deutlich.
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Regionalverkehr

Bei der Untersuchung der Reisezeiten aus den Zentren des Umlands in die Innenstadt von
Braunschweig besitzt der SPNV gemal RIN zum Grof3teil die Qualitdtsstufe B mit Reisezeit-
verhiltnissen OV/MIV zwischen 1,0 und 1,5. Die Verbindung von Bad Harzburg nach Braun-
schweig erreicht nur die Qualitadtsstufe C, was an der schnellen Verbindung fiir den MIV mit
direkten Autobahnanbindung liegt. Die Relationen von Hildesheim und Peine besitzen jeweils
ein Verhaltnis von unter 1,0 und gehdren demnach zur Qualitatsstufe A. Die Reisezeit ist auf

diesen Relationen mit dem PKW linger als mit dem OPNV.

Die Qualitat der Reisezeit mit den RegioBussen im Verhaltnis zum MIV in die Innenstadt von
Braunschweig erreicht zum GroRteil die Qualitatsstufen B oder C. Bei Stichfahrten, Ringfahr-
ten oder weiteren Abweichungen von der idealen Route, um weitere Dorfer anzufahren
kommt es auf Teilstrecken der Route zu einer Kategorisierung von C oder sogar D. Dies ist bei
den Linien 430, 450, 560, 620 und 730 der Fall.

Die weiteren Buslinien besitzen (iberwiegend die Qualitatsstufe C. Dies liegt unter anderem
an den nétigen Umstiegen in die Stadtbahn, welche zeitaufwandig sind. Die Linie 112 erreicht
sogar die Qualitdtsstufe B. Auf der Verbindung von Essehof und Hordorf nach Braunschweig
besteht allerdings nur die Qualitatsstufe D, was von dem Umstieg, aber auch durch die lange
Stichfahrt nach Weddel verursacht wird. Ab Weddel besitzt die Linie eine Qualitdt der Stufe C.

5.6.9 Verkehrsnachfrage

Von der Stadt Braunschweig werden seit 2002 jahrlich Daten zu Angebot und Nachfrage der
BSVG veréffentlicht (www.braunschweig.de/statistik). Die Abbildung 111 zeigt die Daten fiir
die Jahre 2010 und 2019 im Vergleich:

* Im Betrachtungszeitraum hat das Fahrtenangebot bei der Stadtbahn um 90.000 Wa-
gen-km pro Jahr (Wkm) abgenommen (-4%), beim Bus dagegen um 52.000 Wkm ge-
ringfligig zugenommen (+1%). Im Jahreswert 2019 ist allerdings die Umstellung auf
den Stadttakt im Herbst 2019 noch nicht vollstdandig enthalten.

» Die Zahl der beforderten Personen ist dagegen deutlich angestiegen, bei der Stadt-
bahn um 3,1 Mio. Fahrgaste pro Jahr sowie im Busbereich um 3,25 Mio. Fahrgaste (je-
weils +15%). Dabei muss beachtet werden, dass die Beférderungszahlen sowohl mit-
fahrenden Personen aus Braunschweig als auch aus dem Umland beinhalten. Hier
konnte auch der Ausbau des regionalen Verkehrs in den letzten Jahren zu einer Zu-

nahme der Beforderungen auch bei der BSVG beigetragen haben.


http://www.braunschweig.de/statistik
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Abbildung 111: Entwicklung von Verkehrsangebot und -nachfrage bei der BSVG

OPNV Angebot und Beférderungsleistung
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Quelle: WVI, Datengrundlage: BSVG

Detaillierte Angaben zu den Beférderungsfillen auf den einzelnen OV-Strecken liegen auch
im Verkehrsmodell Braunschweig vor. Die Abbildung 112 und Abbildung 113 zeigen die An-
zahl Personenfahrten im werktéiglichen OV je Netzstrecke unterschieden nach den Verkehrs-
systemen Stadtbahn, Bus und SPNV. Insbesondere im Kernstadtbereich steigt die Nutzung
des OPNV stark an. Dabei zeigen sich auf den Stadtbahnlinien insgesamt deutlich héhere
Werte als auf den Busachsen. Grund hierfir ist die hohere Fahrzeugkapazitat und die dichtere

Taktung der Stadtbahn.

Die hochsten Beférderungszahlen werden auf den sog. Stammstrecke zwischen Hagenmarkt
und der Haltestelle Schloss mit Werten ber 22.000 Fahrgdsten pro Tag erreicht. Damit nut-
zen ebenso viele Personen diesen Verkehrsraum im OPNV wie im MIV. Dagegen zeigen sich in
den AulRenbezirken auch Netzabschnitte, die tdglich nur von rd. 200 — 500 Fahrgdsten genutzt

werden.
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Abbildung 112: Anzahl Personenfahrten im werktiglichen OV
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Abbildung 113: Anzahl Personenfahrten im werktiglichen OV (Ausschnitt Innenstadt)
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5.6.10 Tarif

Die BSVG ist mit 18 weiteren Verkehrsunternehmen der Region Gesellschafterim Verkehrs-
verbund Region Braunschweig (VRB). Der groRte Gesellschafter ist der Regionalverband
Groldraum Braunschweig. Tarifanpassungen des VRB bediirfen einer Mehrheitsentscheidung
in der Gesellschafterversammlung. Der Verbund bietet eine ganzheitliche Gestaltung des An-
gebotes im Regionalverband mit einem einheitlichen Tarifsystem und durchgehend giiltigen
Fahrausweisen. Dabei gliedert sich der VRB in 48 Tarifzonen und 4 Preisstufen, (iber welche
die Fahrten einheitlich im gesamten Verbund abgerechnet werden, siehe Abbildung 114.

Abbildung 114: Tarifzonen des VRB mit Schienennetz
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Fahrten innerhalb des Stadtgebietes Braunschweig gehéren zur Tarifzone 40, es gilt der glins-
tige Stadttarif. Fahrten innerhalb einer anderen Tarifzone gehéren zur Preisstufe 1 und Fahr-
ten zwischen mehreren Tarifzonen staffeln sich je nach Anzahl der befahrenen Tarifzonen in
Preisstufe 2 und 3. Fiir alle Fahrten, bei denen mehr als 3 Tarifzonen befahren werden, gilt die
Preisstufe 4. Vorgeschaltet ist ein Kurzstreckentarif fir Fahrten mit bis zu drei Haltestellen

nach Einstieg, ohne Umstieg und Nutzung des SPNV.

Unterschieden werden im Stadttarif Gelegenheitsfahrende in Einzeltickets und 6er-Karten fiir
Erwachsene und Kinder (6-14 Jahre) mit einer Giltigkeit von 90 Minuten sowie eine Tages-
karte Fiir bis zu 5 Personen, bei welcher sich der Preis anhand der Anzahl der Personen ermé-
Bigt und eine 8er-Karte als Mehrfahrtentageskarte. Weiterhin werden fir Vielfahrende, eine
Monatskarte und eine Abo-Karte mit ErmaRigung fir Seniorinnen und Senioren sowie eine 9

Uhr-Abo-Karte angeboten.

Studierende erhalten ein Semesterticket, welches in den Studiengebihren enthalten ist. Die-
ses umfasst eine Semesterkarte fir den Verkehrsverbund Region Braunschweig sowie das
landesweite Semesterticket fiir Niedersachsen und Bremen. Fir Schiilerinnen und Schiilern
gibt es eine Jahreskarte sowie eine Wochen- und Monatskarte in Form einer Sammel-Schiiler-
zeitkarte. Zusatzlich konnen Unternehmen mit dem VRB einen Rahmenvertrag schlief3en, so
erhalten die Mitarbeitenden das kostengiinstige Job-Abo. Einige Tickets sind im Vorverkauf

Uber die Vorverkaufsstellen und die App der BSVG kostenginstiger.

Der VRB-Tarif ist fiir Kunden, insbesondere fiir Gelegenheitskunden, leicht verstandlich und
anwendbar. Durch die Zonenstruktur kann es aber in Randbereichen zu Tarifungerechtigkei-
ten kommen. Zum Beispiel sind die Fahrpreise aus Weddel nach Braunschweig vergleichs-
weise hoch. Weddel liegt unmittelbar hinter der Stadtgrenze im Landkreis Wolfenbiittel, es
werden also Fahrkarten der Preisstufe 2 erforderlich. Damit kostet eine Einzelfahrt ins Braun-
schweiger Zentrum von rd. 10 km fiir einen Erwachsenen 4,10 Euro. Im Vergleich dazu kostet
eine Busfahrt von Waggum oder Timmerlah ins Zentrum trotz dhnlicher Langer lediglich 2,80
Euro, da sie innerhalb der Tarifzone 40 (Preisstufe 1) erfolgt. (Tarifstand 2021)

Zur Verbesserung des Tarifsystems lauft seit November 2019 mit dem Zielzeitpunkt
01.01.2024 der Prozess zur Tarifstrukturreform im VRB und zur zukiinftigen Finanzierung des
OPNV. Seit dem Projektstart im September 2019 wurde bereits zum 01.08.2020 das verbund-
weit giiltige Schiilerticket zum Preis von 30 € je Monat (nur fir Tarifzone 40 Braunschweig:

15 € je Monat) eingefihrt. Des Weiteren wurde das Tarifangebot zum 01.01.2021 um das
Kurzstreckenticket (gltig in Stadtbahn und Bus fir 3 Haltestellen nach Einstieg) zur Minde-
rung von Tarifspriingen an Zonengrenzen sowie das kostengiinstige 9-Uhr-Abo erganzt. Inner-
halb der Gruppe der Einzelfahrkarten wurden 2er-Karten, 10er-Karten und Tagestickets neu
durch Tagestickets und 6er-Karten ersetzt und das Tarifangebot somit fiir den Kunden weiter-

entwickelt und optimiert.
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Tarifliche Weiterentwicklungen sollen auch bis zur Umsetzung der Tarifstrukturreform im
Jahresturnus fortgesetzt werden. Als nachste Schritte innerhalb der Tarifentwicklung stehen
hierbei die Weiterentwicklung des Jobtickets sowie die Entwicklung von Lésungen fir die
deutlich angestiegene Anzahl von Homeoffice- Kunden im Vordergrund. Dariber hinaus wer-
den neben den o. a. TarifmaRBnahmen auch die Vertriebswege fortentwickelt und mit der

neuen VRB-App (Startbeginn zum 01.12.2020) ist hier ein Meilenstein erreicht.

Vergleich mit Tarifsystemen

Fir den Vergleich wurden mehrere Grof3stdadte in Deutschland mit einer zu Braunschweig
ahnlichen Siedlungsdichte und Angebotsdichte betrachtet. In der folgenden Tabelle sind die
Einwohnenden und die Einwohnenden je km? dargestellt, um die Vergleichbarkeit der Stidte
zu verdeutlichen. Dabei ist die Siedlungsdichte in Bezug auf den OPNV die relevante Kenn-

groRe.

Tabelle 14: Tarifvergleich - Vergleichbarkeit ausgewahlter Stadte

Oldenburg Magdeburg

Einwohner (2019) 248.292 164.748 208.886 168.210 238.697 247.237 239.257

Siedlungsdichte (2014) -
Einwohner je km? Siedlungs- 2.751 2.635 2.826 2.612 2.533 2.482 3.244
und Verkehrsflache

Stralkenbahn ja nein ja nein ja ja ja
Angebotsdichte
Haltestellenabfahrten je 24-26 32-34 22-24 32-34 26-28 24 24-26

100 Einwohner (ca.) (2017)
Quelle: WVI; Datenstand August 2021

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Preise fir einzelne Fahrausweisarten in den Stadten. Fir

Braunschweig wurden die Ticketgebihren fiir den Stadttarif (im Vorverkauf) hinterlegt.

Tabelle 15: Tarifvergleich — Preis nach Fahrausweisarten in ausgewahlten Stadten

(ohne Braunschweig)

EinzelFahrausweis 2,80 € 280€  2,40€ 2,55 € 230¢€ 230¢€ 2,40 € 2,46 €
Mehrfahrtenkarte 1400€  1840€  880€ 8,40 € 9,20 € 8,00 € 9,50 € 1038 €

- pro Fahrt 233¢€ 230€  2,20€ 2,10 € 230€ 2,00 € 238€ 221¢€
Tageskarte fiir eine Person 5,60 € 590€  630€ 7,00 € 570 € 4,60 € 620 € 595 €
Wochenkarte - 1930€ 22,00€ 19,40€ 19,80 € 2270€  2350¢€ 21,12 €
Monatskarte 6950€  5980€ 6200€ 5810¢€ 59,20 € 5880€  69,90¢€ 6130 €
f;az?sler:;:‘lft) 59,10€  4870€ 51,67€  4580¢€ 53,20 € 51,00€  5270¢€ 50,51¢€
Kinderfahrkarte 1,70 € 1,40 € 1,80 € 1,25 € 1,80 € 1,50 € 1,50 € 1,54 €

Quelle: WVI; Datenstand August 2021

Bei der Gegeniberstellung wird deutlich, dass Braunschweig im Vergleich zu den ausgewahl-
ten Stadten fir den Einzelfahrausweis fir Kinder und Erwachsene (@ 2,46 €), die Mehrfahrten-
karte (@ 10,38 €), Monatskarte (@ 61,30 €) und Abonnement (@ 50,51 €) (ber dem Mittelwert
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aller Stadte liegt. Lediglich die Tageskarte (@ 5,95 €) fiir eine Person liegt in Braunschweig mit
5,60 € unterhalb des Durchschnitts der Vergleichsstadte. Im Preis-Leistungs-Verhaltnis schnei-
den Osnabriick und Oldenburg bei einer hoheren Angebotsdichte und giinstigeren Preisen
besser ab.

Kostenvergleich OPNV zu Parkgebiihren

Fiir eine Bewertung der Héhe der Ticketpreis im OPNV wurde auRerdem ein Kostenvergleich
zwischen einer Fahrt von Gelegenheitskunden mit dem OPNV und einer Fahrt mit dem Auto
in die Innenstadt von Braunschweig aufgestellt. Dabei wurden fiir die Fahrt mit dem Auto die
Kosten fiir die An- und Abfahrt (1,57 €/l Benzin und 71/100km; Stand August 2021) sowie die
Parkgebiihren beriicksichtigt, da eine Pkw-Verfligbarkeit unterstellt wurde und die Anschaf-
fungs- und Unterhaltungs- und VerschleiRkosten die spontane Verkehrsmittelwahl nicht be-

einflussen.

Es wurden verschiedene Beispiele mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen verglichen. Da-
bei werden verschiedene Anséitze in Bezug auf die Entfernungen, die Anzahl an Personen und
die Dauer des Aufenthaltes gewahlt. In der folgenden Tabelle 16 werden die Kosten fir eine
Einzelperson, fir eine Familie mit zwei Kindern (6-14 Jahre) und eine 5 Personen-Gruppe mit
dem OPNV und dem Pkw aus der Tarifzone 40, der Preisstufe 2 und der Preisstufe 4 in die In-
nenstadt aufgefiihrt. Dabei wurden fir die Tarifzone 40 6 km angesetzt (z.B. Rautheim), fiir
die Preisstufe 2 25 km (z.B. Salzgitter Lebenstedt) und fiir die Preisstufe 4 50 km (z.B. Bad
Harzburg)

Tabelle 16: Kostenvergleich zwischen OPNV und Pkw

Familie mit 2 Kindern Gruppe von 5 Personen
Tarifzone 40 » » »

Einkaufen (1 Std.) 5,80 € 2,19 € 13,30 € 2,19 € 15,80 € 2,19 €
Shoppen (4 Std.) 580 € 4,59 € 13,30 € 4,59 € 15,80 € 4,59 €
Tagesausflug 5,80 € 11,90 € 13,30 € 11,90 € 15,80 € 11,90 €

Familie mit 2 Kindern Gruppe von 5 Personen
PS 2

Einkaufen (1 Std.) 8,80 € 6,36 € 16,90 € 6,36 € 19,60 € 6,36 €
Shoppen (4 Std.) 8,80 € 8,77 € 16,90 € 8,77 € 19,60 € 8,77 €
Tagesausflug 8,80 € 16,07 € 16,90 € 16,07 € 19,60 € 16,07 €

Familie mit 2 Kindern Gruppe von 5 Personen
PS 4

Einkaufen (1 Std.) 19,20 € 11,86 € 34,20 € 11,86 € 39,20 € 11,86 €
Shoppen (4 Std.) 19,20 € 14,26 € 34,20 € 14,26 € 39,20 € 14,26 €
Tagesausflug 19,20 € 21,57 € 34,20 € 21,57 € 39,20 € 21,57 €

Annahmen fiir die Ermittlung der Pkw-Kosten: 1,57 Euro/l; 7 [/100km und fiir den OPNV der Preis eines
Tagestickets (nicht Vorverkauf)

Quelle: WVI; Datenstand August 2021
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Bei der Betrachtung der drei ausgewahlten Preisstufen ergeben sich dhnliche Ergebnisse. Der
OPNV ist lediglich bei Ganztagesausfliigen von einer Person etwas kostengiinstiger gegen-
iber dem Pkw. Bei Fahrten mit mehreren Personen ist der OPNV meist deutlich teurer als die
Reise mit dem Pkw.

Angemerkt werden muss, dass sich bei einer Vollkostenrechnung fir den Pkw, also bei der zu-
satzlichen Bericksichtigung von Anschaffungskosten, Verschleil? etc. andere Ergebnisse ein-
stellen kénnen. Die Erfahrungen zeigen aber, dass Verkehrsteilnehmende (insbesondere OV-
Gelegenheitsnutzende) diese Kosten bei einem Preisvergleich aulser Acht lassen und nur die
direkten Kosten im Blick haben. Dies wiirde in noch starkerem Male gelten, wenn weitere
Folgekosten wie Umweltschaden, Unfallkosten etc. beriicksichtigt wiirden. Dies muss einer

volkswirtschaftlichen Betrachtung vorbehalten bleiben.

5.6.11 Zusammenfassende Bewertung

Starken
- Das Stadtgebiet ist sehr gut durch ein dichtes Netz von Haltestellen erschlossen

- Das Bedienungsangebot in der Haupt- und Nebenverkehrszeit ist gut getaktet, durch

Linieniberlagerungen entsteht auf den Hauptachsen ein dichter Takt bis zu 5 min.

- Sowohl die Innenstadt wie auch der Hauptbahnhof bestehen gute Verbindungen,

beide Ziele sind in der HVZ mit maximal einem Umstieg erreichbar

- Es bestehen gute SPNV-Anbindungen (iber die Stadtgrenzen hinaus, insbesondere
nach Hannover, Wolfenbiittel, Helmstedt sowie Salzgitter-Lebenstedt und Salzgitter-
Bad

- Ein Ausbau der vier SPNV-Haltepunkte Gliesmarode, Braunschweig-West, Bienrode

und Leiferde ist geplant bzw. in Umsetzung (Gliesmarode)

- Die Stadtbahn ist (iberwiegend barrierefrei ausgestaltet und im Linienverkehr verkeh-

ren ausschlieBlich Niederflurfahrzeuge mit Rampe

- Eine Beschleunigung der Stadtbahn an Signalanlagen ist vorhanden, in der Umsetzung

aber ausbaufahig
Schwachen

- Die OV-Verbindungen zwischen den Stadtteilen sind teilweise schlecht und umwegig

mit entsprechend langen Fahrtzeiten, es fehlen direkte Verbindungen

- Das OV-Angebot im Abendverkehr ist deutlich ausgediinnt mit lediglich Stundenange-

bot in manchen Ortslagen

- Fur schnelle Erreichbarkeit der Barrierefreiheit ist das Haltestellenkonzept zielstrebig

umzusetzen, besonderes Augenmerk bedarf dem Thema der Haltestellenbeleuchtung
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- Ins Umland, insbesondere in kleinere Ortslagen, bestehen nur niedrige Verbindungs-
qualitaten u.a. aufgrund mehrfacher Umsteigezwéange

- Die OV-Tarife sind im Vergleich zu dhnlich groRen Stidten eher teuer, insbesondere
die Mehrfahrtenkarten und Abos sind weniger stark rabattiert

- Das Tarifsystem ist eher konservativ ohne moderne Ansatze wie z.B. Best-Price-Ab-

rechnung oder entfernungsabhangige Tarife

- Busse ohne eigene Busspur stehen haufig im Stau und werden an Signalanlagen nicht
bevorrechtigt

Blitzlicht aus der Biirger-Beteiligung®®
- gute Verbindungen in die Stadtmitte
- hoher Zeitaufwand und geringe Taktung
- fehlendes Angebot zu bestimmten Tages- und Nachtzeiten

- fehlendes Angebot zwischen bestimmten Orten bzw. fehlende tangentiale Verbin-

dungen zwischen den Stadtteilen

- mangelnde Verlisslichkeit auf manchen OPNV-Verbindungen

5.7 Inter- und Multimodalitat

5.7.1 Einleitung

Um den Wandel beim Verkehrsverhalten zu stdrken, ist ein besonderes Augenmerk darauf zu
legen, ein multi- und intermodaleres Verkehrsverhalten zu unterstiitzen. Intermodale Schnitt-
stellen erméglichen den Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein anderes. Multimodalitdt
beschreibt die Wahl verschiedener Verkehrsmittel auf verschiedenen Wegen. Durch eine sinn-
volle Verknipfung und Biindelung verschiedenster Verkehrsmittel konnen die Potenziale des

Verkehrs fiir eine stadtvertragliche Nutzung optimal ausgeschopft werden.

Im Mittelpunkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Starkung des
Umweltverbunds aus OPNV, FuR, Fahrrad, Sharing-Angeboten und On-Demand-Verkehren.
Sowohl durch MaRnahmen in der Infrastruktur als auch bei der Verkniipfung der verschiede-
nen Angebote untereinander sowie einer gemeinsamen Vermarktung besteht ein Verlage-

rungspotenzial zugunsten der umweltfreundlichen Mobilitdtsangebote. Vor allem fiir eine in-

58 Auszug aus den Ergebnissen aus der Online-Beteiligung der Europaischen Mobilitdtswoche 2020 und aus der On-
line-Beteiligung 2021. Aufgrund der Analysestruktur wurden nur die Hinweise zu den Themen FuBverkehr, Rad-
verkehr, Kfz-Verkehr und OPNV aufgenommen. Die gesamte Dokumentation ist auf der Projektwebsite einseh-
bar.
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termodale Nutzung missen attraktive Umsteigemoglichkeiten geschaffen werden, da min-
destens ein Umstieg innerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z.B.
der Wechsel zwischen Bahn und einem Fahrrad oder Carsharing, welcher schnell und einfach
ablaufen muss. Durch eine geeignete Vernetzung kénnen sich Nutzende so je nach aktuellem

Anlass fiir das am besten passende Verkehrsmittel entscheiden.

5.7.2 Verknipfungspunkte

Verknipfungspunkte sind Schnittstellen des Mobilitdtsverbundes, an denen mehrere Ver-
kehrsmittel in direkter raumlicher Zuordnung miteinander vernetzt sind. Die Angebote umfas-
sen einerseits die unterschiedlichen Verkehrstriger (OV, MIV, Rad), kénnen andererseits aber
auch neue Mobilitdtsangebote (z.B. Mitfahrbanke, Bikesharing, Carsharing etc.) umfassen. An
Verknipfungspunkten sollte ein einfacher Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein anderes
moglich sein. So zum Beispiel von dem Fahrrad auf die Bahn. Bei Umstiegen innerhalb des
OPNV zwischen Bus und Bahn spielen abgestimmte An- und Abfahrten eine wichtige Rolle,

um lange Wartezeiten zu vermeiden.

Neben den klassischen Umsteigepunkten an Haltestellen oder P+R-Parkpldtzen spielen Um-
steigepunkte in Form von Mobilitdtsstationen eine immer bedeutendere Rolle. Neben der
Bindelung von Mobilitdtsangeboten sind die einheitliche Gestaltung und Aufenthaltsfunk-
tion, Information, Service und weitere Angebote (z.B. Kiosk, Paketstation) sowie das Marke-
ting mit einem eigenen Corporate Design wichtige Elemente die eine Mobilitatsstation kenn-
zeichnen. Mit Mobilitatsstationen soll eine Moglichkeit geschaffen werden, langfristig Wege
fast ausschlieRlich im Umweltverbund zuriicklegen zu konnen und somit eine Verlagerung
weg vom MIV zu vereinfachen. Dabei konnen sie Start-, Ziel und Umsteigepunkt sein. Der Re-
gionalverband beschéftigt sich derzeit mit dem Aufbau einer regionalen Marke Fiir Mobilitats-
stationen. In Braunschweig selbst gibt es derzeit noch keine Mobilitdtsstationen. Dennoch
gibt es in Braunschweig bereits Ansdtze und Planungen fir Mobilitatsverkniipfungspunkte,

auf die im Folgenden ndher eingegangen wird.

Bike+Ride*®

In Braunschweig gibt es mit der Radstation, unmittelbar am Braunschweiger Hauptbahnhof,
mit 471 Abstellmadglichkeiten eine groRere Bike+Ride-Anlage. Zudem bietet eine (iberdachte
Fahrradabstellanlage am Gliesmaroder Bahnhof Platz fiir 52 Fahrrader. An rund weiteren

30 % der Stadtbahnhaltestellen gibt es Radabstellanlagen, sodass es hier noch Ausbaupoten-
ziale gibt (vgl. Abbildung 115). An Bushaltestellen ist die Ausstattung mit Radabstellanlagen

%9 Die Datenberechnung erfolgte auf Grundlage des WVI Haltestellenkatasters Version 1.1 vom 10.07.2020, Daten-
stand Originalerhebung Sommer 2019. In der Zwischenzeit wurden MalRnahmen beziiglich der Haltestellenaus-
stattung bereits umgesetzt.
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an rund 17 % der Bushaltestellen hingegen deutlich geringer (vgl. Kap. 5.6.6). So sind an Bahn-
haltstellen derzeit um die ca. 250 Abstellmdglichkeiten und an Bushaltestellen ca. 731 Ab-
stellmoglichkeiten nutzbar, jedoch liegen keine umfassenden Daten zu Auslastung sowie zur

Qualitat vor.

Die Ausstattung von Bus- und Stadtbahnhaltestellen mit Radabstellanlagen dinnt sich insbe-
sondere zum Stadtrand hin aus. Besonders auffallig ist dies in Richtung Stidwesten entlang

der Busverbindung nach Leiferde (iber die ThiedestraRe. Auch haben die Ortsteile Geitelde,

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 115: Radabstellanlagen an Bus- und Stadtbahnhaltestellen

OPNV Hintergrundkarte
@ Haltestelle [T Bebauung
L ] Haltestelle mit Radabstellaniage Industrie- und Gewerbefidche
—_ Buslinie Sledlungsflache
= Stadtbahn 0 Wasserflache
Landwirtschaftliche Fldche

Quelle: Planersocietdt Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: RVB Haltestellenkataster

(Stand: Erhebung Sommer 2019)
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Hondelage und Timmerlah beispielsweise keine Haltestellen an denen Radabstellanlagen vor-
handen sind. Dies macht ein Umsteigen in diesen Ortsteilen nicht attraktiv. Ein Erweiterungs-
bedarf an Radabstellanlagen wird auch seitens des Expertenkreises betont. Ein positives Bei-
spiel stellt Vélkenrode dar. Hier gibt es an jeder Haltestelle Radabstellanlagen, die ein Um-
steigen auf den Bus erméglichen. An den Haltestellen konnen jedoch nur zwischen 4 bis 6 Ra-
der abgestellt werden. An der Haltestelle SchefflerstraRe gibt es ebenfalls keine Radabstell-
anlagen obwohl es hier bereits eine P+R-Anlage gibt und sich die Haltestelle damit gut als

Verknipfungspunkt eigenen wiirde.

In der Innenstadt und dem Bahnhofsumfeld ist der iberwiegende Anteil an Bus- und Stadt-
bahnhaltestellen mit Radabstellanlagen ausgestattet. Aber auch einige Haltestellen in der In-
nenstadt und in den Ringgebieten sind bisher noch nicht mit Radabstellanlagen ausgestattet.
Im gesamten Stadtgebiet sind an 71 Bus- und Stadtbahnhaltestellen mit 10-Minuten-Takt
noch keine Fahrradabstellmdglichkeiten vorhanden. Damit gibt es in Braunschweig noch viele
Licken an Bus- und Stadtbahnhaltestellen in Hinblick auf die Bereitstellung von Radabstellan-
lagen. Dariiber hinaus muss gepriift werden, inwieweit die vorhandenen Abstellanlagen aus-

reichend sind, wie z.B. am Hauptbahnhof als einer der Hauptumsteigepunkte.

Park+Ride

Park+Ride zielt in erster Linie auf einpendelnde Mittel- und Langzeitparker ab (Beschaftigte,
teils auch Freizeitbesucher). Bei diesem Ansatz gibt es vor den Toren der Stadt ausreichend
dimensionierte Parkplitze mit guter OPNV-Anbindung und/oder Radanbindung, die ein
schnelles Erreichen der Stadt ohne das eigne Auto erméglichen. In den dulleren Stadtgebie-
ten Braunschweigs gibt es (perspektivisch) neun P+R-Plitze, welche einen bequemen Uber-
gang zum OPNV bieten, wovon jedoch eine nur temporér bei Veranstaltungen genutzt wird
(P+R-Anlage Standort Messegeldnde). Diese P+R-Platze befinden sich (iberwiegend an ber-
geordneten StraBen mit einer hohen Verkehrsstérke. Die Anlagen an der Carl-Miele-Strale
und in Stéckheim sind in Planung.

Alle P+R-Anlagen sind an Bushaltestellen angebunden und bis auf die P+R-Anlagen Ganse-
kamp und Rote Wiese auch an Haltestellen der Stadtbahn. Dabei zeigt sich allerdings, dass es
eine Abdeckungsliicke im westlichen Stadtgebiet gibt, wo es derzeit keine P+R-Anlage gibt.
Fir regionale Verflechtung bieten sich P+R an Haltestellen insbesondere in Stadtrandlage
oder an Einfallstralsen an, um Pendelnde multimodal und nachhaltig ans Ziel zu bringen.

Die Lage der P+R-Plitze sowie die entsprechenden Daten, wie Kapazitdten, Haltestellen und

Bedienungen, zu jedem Platz sind in Abbildung 116 und Tabelle 17 dargestellt.
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Abbildung 116: Lage der P+R-Plitze im gesamten Stadtgebiet
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Tabelle 17: P+R-Platze in Braunschweig

L|n|e
P+R Anlage Kapazitat Haltestelle

P+R Thiiringenplatz Sachsendamm 421 + 431 5-10 min
R+R Rote Wiese 170 SchefflerstralRe 411+ 431 10-15 min
P+R Friedrich-Seele-StralRe 30 Ander Rothenburg 5 15 min
P+R Messegeldnde 1000 Messegeldnde aqf. S::jé:‘\j:r’kfhgre{ 15 min
P+R Gansekamp 110 Stresemannstralle 413,418 10-15 min
P+R PetzvalstraRBe 150 PetzvalstralRe 230 3 10-15 min
P+R Lincolnsiedlung 45 Lincolnsiedlung 424,464,484 1,10 5-10 min
P+R Stéckheim 5 (geplant 90) Salzdahlumer Weg 421 1 15 min
P+R Carl-Miele-Stral3e (geplant) (geplant 60) Carl-Miele-StralRe 1,10 5-10 min

Quelle: WVI, Stadt Braunschweig; Datenstand: 2021

Verkniipfungspunkte in Braunschweig

Sharing-Angebote sind eine weitere wichtige Erganzung fir Verknipfungspunkte, die ein fle-
xibles und schnelles Umsteigen moglich machen. Dabei zeigt sich, dass sich vor allem die Car-
sharing-Angebote an Bus- und Bahnhaltestellen orientieren. Am Umsteigepunkt Braunschwei-
ger Hauptbahnhof werden bereits verschiedene Angebote von Bike-, Car- und E-Scooter-Sha-
ring, Bike+Ride, Taxi und OPNV gebiindelt. Am Gliesmaroder Bahnhof werden mit einer iiber-
dachten Radabstellanlage und einem Carsharing Angebot erste MaRnahmen fiir einen Um-
steigepunkt gesetzt (vgl. Abbildung 117). Die ndchstgelegenen P+R-Parkpldtze sind an der

Petzvalstraflde und am Gansekamp.

Ein Blick auf den Braunschweiger OPNV zeigt, dass es derzeit neben dem Hauptbahnhof kaum
eine Haltestelle gibt, an der alle in Braunschweig verfiigbaren Mobilitdtsangebote gebiindelt
werden. An der Stadtbahnhaltestelle am Nibelungenplatz gibt es zwar Umsteigeméglichkei-
ten auf Bike- und Carsharing sowie die Moglichkeit Fahrrader abzustellen, allerdings befindet
sich die Carsharing-Station nicht direkt an der Stadtbahnhaltestelle, sodass der Umstieg nicht
unmittelbar an der Haltestelle erfolgen kann. E-Scooter stehen derzeit auch in einigen duRern
Stadtteilen zur Verfiigung, weisen aber ein geringes Angebot auf und sind durch das stations-
lose Geschdftsmodell fiir Umsteigerelationen unzuverldssig. Eine ausfiihrliche Darstellung der
Sharing-Angebote in Braunschweig erfolgt in Kapitel 5.8).
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Abbildung 117: Verkniipfung von Car- und Bikesharing (links) und Regionalbahnhof Gliesma-
rode (rechts)

Quelle: Planersoceitat (links) und Stadt Braunschweig (rechts)

Aktuelle Planungen
Fir bessere Verknipfungsmaoglichkeiten zwischen dem Regional- und Stadtverkehr sowie fir
erleichterte Umstiege zwischen den Verkehrssystemen werden Umbau und NeubaumafRnah-

men in Bezug auf die Haltestellen in der Stadt Braunschweig vorgenommen.

Der Bahnhof Gliesmarode wird dabei zu einem modernen Mobilitdtsverknipfungspunkt
umgebaut, welcher kiinftig den Regionalbahn-, Stadtbahn-, Bus- und Radverkehr verkniipfen
soll.

Vorgesehen ist eine neue Personenunterfiihrung einschlieflich Treppe und Rampe fiir den
Zugang von Westen sowie ein barrierefrei zuganglicher Mittelbahnsteig. Neben den Bauarbei-
ten an den Geh- und Radwegen wird die Stadtbahnhaltestelle aus dem dunklen Brickenbe-
reich hervorgeholt, so dass sie wahrnehmbar im Platzbereich liegt. Die Busse sollen die Stadt-
bahnhaltestelle kiinftig als kombinierte Haltestelle auf dem entsprechend ausgebauten Gleis-
kérper anfahren. AuRerdem erhalten die Bahnsteige neue Beleuchtungsanlagen und dynami-
sche Schriftanzeiger mit Lautsprechern. Ausstattungselemente wie Abfallbehalter und Vitri-
nen komplettieren das Modernisierungspaket. Dariiber hinaus werden auf der Platzflache
Fahrradbiigel mit und ohne Uberdachung aufgestellt. Auch abschlieRbare Fahrradboxen sind

vorgesehen.

Die Bauarbeiten am Bahnsteig laufen derzeit noch, die Arbeiten im Umfeld wie die verkehrssi-
chere und barrierefreie Fahrbahnquerungen fiir zu Ful? Gehende und Radfahrende im Bereich
der Hans-Sommer-StraRe, Berliner StraRe und der Gliesmaroder Straf3e sowie der Umbau der
Busbuchten auf beiden Seiten der Hans-Sommer-Straf3e zu Haltebereiche fiir PKW zum Brin-
gen und Abholen sind bereits umgesetzt (Stand Dezember 2021). Im Zuge der BaumaRnah-
men wurde die Abtstralie in Hohe der Tankstelle grundhaft saniert. Hier sind eine neue Bus-
haltestelle sowie Taxistande entstanden. Die Fertigstellung des Mobilitatsverkniipfungspunk-

tes Bahnhof Gliesmarode erfolgt voraussichtlich im Jahr 2022.

Im Rahmen der Stationsoffensive ,Niedersachsen ist am Zug 3" arbeitet die Stadt Braun-

schweig gemeinsam mit dem Regionalverband daran, Eisenbahnhaltepunkte zu reaktivieren.
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Diese Entwicklung wird vom Expertenkreis begriiRt. Im Fokus stehen dabei die Haltepunkte
Bienrode, Braunschweig-West (DonaustralRe) sowie Leiferde. Sie sollen ebenfalls zu Mobili-
tdtsstationen umgestaltet werden und mehrere Verkehrssysteme und Mobilitdtsangebote
verknipfen. Dadurch soll die multimodale (verschiedene Verkehrsmittel fir unterschiedliche
Aktivitdten) bzw. intermodale (mehrere Verkehrsmittel fiir einen Weg) Verkehrsmittelnut-

zung geférdert werden.

Weitere Planungen zum OPNV in der Stadt und der Region enthélt der Nahverkehrsplan 2020.

Zugangsmedium

Der Wechsel und die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel scheitert hdufig an der Zugang-
lichkeit der verschiedenen Angebote, die durch komplexe Anmeldevorgangen oder unter-
schiedlichen technischen Plattformen erschwert wird. Vermehrt etablieren sich daher multi-
modale Zugangsmedien, bei denen der Anbieter (meist ein Verkehrsverbund oder OV-
Betreiber) die verschiedenen Angebote biindelt und ein einheitliches Preis- und Abrechnungs-
verfahren anbietet. Uber dieses kénnen auch zusatzliche Anreize durch Vergiinstigungen ge-
schaffen werden. Mit einem anbieteriibergreifenden Zugangsmedium kénnen alle eingebun-

denen Verkehrsmittel wie z.B. der OPNV oder Sharing-Systeme genutzt werden.

Tabelle 18: Mobilitatsangebote in Braunschweig und ihre Zugangsmedien

BSVG OPNV App

VRB OPNV App

DB OPNV (z.B. Niedersachsentarif)  App

Call a Bike (DB) Bikesharing App
Heinrich der Lastenléwe Bikesharing Homepage
Nibelungen-Bike (Nextbike) Bikesharing App
Greenwheels Carsharing App
Sheepersharing (DB-Kooperation) Carsharing APP

Tier E-Scooter-Sharing App

Lime E-Scooter-Sharing App

Bolt E-Scooter-Sharing App
Taxiunternehmen (Allgemein) Taxi App, per Telefon

Quelle: eigene Erhebung 2022
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Derzeit gibt es in Braunschweig noch kein Zugangsmedium in dem die verschiedenen Mobili-
titsangebote, wie z.B. Carsharing, Bikesharing und OPNV gebiindelt gebucht werden kénnen
(vgl. Tabelle 18). Jeweils eigene Apps und fehlende Kombi-Tickets erschweren ein intermoda-
les Verkehrsverhalten, da das Auseinandersetzen mit unterschiedlichen Apps und Medien
eine Hemmschwelle fir viele Nutzende darstellt. Je einfacher und transparenter ein Zugangs-
medium ist, desto attraktiver wird auch das Angebot. Die Mobilitats-App ,VRB Fahrinfo & Ti-
ckets" des Verkehrsverbunds Region Braunschweig wird derzeit sukzessive ausgebaut und
soll perspektivisch um weitere Mobilitdtsdienste erweitert werden, sodass die unterschiedli-
chen Angebote (ber eine App buchbar sind. Die App bietet bereits zahlreiche Services an, auf
die in Kapitel 5.6.3 ndher eingegangen wird. Darliber hinaus gibt es bereits ein einheitliches
Ticket, das in allen Verkehrsmitteln des OPNV und SPNV, in Anruf-Linien-Taxi gilt und sowohl

analog als Papierfahrschein als auch digital als E-Ticket buchbar ist.

5.7.3 Zusammenfassende Bewertung

Starken

- bereits viele Bus- und Stadtbahnhaltestellen mit Verkniipfung zu anderen Verkehrs-

mitteln
- Grundangebot an Bike- und Carsharing-Stationen im Stadtgebiet Braunschweig
- Planungen weiterer P+R-Pldtze (z.B. in Stockheim)

- Mobilitdtsstationen als Thema erkannt: einheitliches regionales Konzept fiir Marke-

ting und Gestaltung in Erstellung durch den Regionalverband

- einheitliches regionsweites E-Ticketsystem fiir den OPNV und Weiterentwicklung der
App fir Multimodalitat

Schwiachen

quantitativer Verbesserungsbedarf von Bike+Ride an Stadtbahn- und Bushaltestellen

- Bushaltestellen in (6stlich) peripher gelegene Stadtteile nur punktuell mit Radabstell-

moglichkeiten
- keine Mobilitatsstationen mit einheitlichem Konzept oder Gestaltung
- fehlende P+R-Parkplatze fiir z.B. Einpendelnde aus westlicher Richtung
- geringe Anzahl an Bikesharing an potenziellen Verkniipfungspunkten

- geringe Beriicksichtigung von Carsharing-Konzept an potentiellen Verkniipfungs-

punkten

- fehlendes multimodales Zugangsmedium mit gebiindelten Mobilitdtsangeboten
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5.8 Sharing-Angebote

5.8.1 Einleitung

In vielen deutschen Stadten erhalten Aspekte der Verkehrswende und somit alternative Mo-
bilitdtsangebote einen wachsenden Stellenwert. Die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
wie dem Fahrrad, Bus und Bahn oder dem Carsharing-Pkw nimmt zu, wohingegen der eigene
Pkw an Bedeutung verliert. , Teilen” statt besitzen spielt insbesondere bei jungen Menschen

eine immer grof3ere Rolle.

Sharing-Angebote, also die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen, sind komfortabel, reduzie-
ren individuelle Mobilitdtskosten und tragen zur Verkehrswende bei. Flexible Carsharing-, Bi-
kesharing- und E-Tretroller-Angebote verringern die Abhangigkeit vom privaten Pkw bzw. ge-
nerell dem eigenen Fahrzeug und ergidnzen den OPNV. Die Motivation beispielsweise keinen
Pkw anzuschaffen oder einen Pkw sogar abzugeben kann durch ein umfassendes Mobilitdts-
angebot erhoht werden. Auch intermodale Wegeketten werden durch Sharing-Angebote im

besonderen MaR gefordert.

Besonders im Carsharing gibt es zwei verschiedene Arten von Sharing-Modellen. Beim klassi-
schen stationsgebundenen Sharing wird das gewiinschte Angebot an einer Station ausgelie-
hen und muss an dieser Station auch wieder zuriickgegeben werden. Dabei gibt es vereinzelt
auch den Fall, dass kleinere Quartiere mit der Funktion einer Station gleichgesetzt werden.
Bei einem Free-Floating-System handelt es sich hingegen um im StraRenraum frei verfligbare
Angebote ohne festinstallierte Stationen. Innerhalb eines festgelegten Geschéaftsgebiet kon-
nen u.a. Autos, Roller und Fahrrader gemietet und nach Ende der Fahrt innerhalb dieses Ge-
schaftsgebiets wieder an einem beliebigen Ort abgestellt werden. E-Scooter werden grund-
satzlich im Free-Floating-System angeboten, im Bikesharing kommen sowohl Free-Floating-
als auch stationsbasierte System vor. Free-Floating im Carsharing ist dabei vorwiegend in
deutschen GroRstadten mit iber 600.000 Einwohnerinnen und Einwohnern zu finden®. Der

Ausleihvorgang wird bei beiden Modellen in der Regel Giber eine App abgewickelt.

Aufgrund festgelegter Riickgabeorte werden Parksuchverkehre bei stationsbasiertem Car-
sharing im Vergleich zum Free-Floating-System vermieden. Auch ziehen laut einer Studie des
Bundesverband Carsharing Free-floating Systeme eher Pkw-affine Haushalte an, die Carsha-
ring als ergdnzendes Angebot nutzen, wohingegen stationsbasierte Systeme eher OPNV-
affine Haushalte ansprechen, die auf das eigene Auto verzichten®'. Daher gilt stationsbasier-

tes Carsharing als umweltfreundlichere Variante.

60 ygl. Bundesverband Carsharing 2019
61 ygl. Bundesverband Carsharing 2016

Planersocietdt | WVI



Seite 178 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht

Grundsatzlich ist das Interessen von Unternehmen, die Sharing-Dienstleistungen anbieten
wirtschaftlich gepragt. Gleichzeitig stehen sie in Kooperation mit den Stddten, die je nach

rechtlicher Lage (kostenpflichtige) Stellpldtze auf Anfrage der Unternehmen genehmigen.

Die Einflussmoéglichkeiten der Kommunen auf die Einrichtung und Umsetzung von Sharing-
Angeboten orientiert sich an den gesetzlichen Regelungen fiir die unterschiedlichen Ange-
bote. Carsharing wird (iber das 2017 in Kraft getretene Carsharinggesetz (CsgG) geregelt. Im
Rahmen dessen kénnen Stadte und Gemeinden allgemeine Carsharing-Stellpldtze im 6ffentli-
chen StraRenraum ausweisen und Carsharing-Fahrzeuge bei der Parkraumbewirtschaftung
bevorzugen. Weiterhin konnen Stellplatze fir stationsbasiertes Carsharing als Sondernutzung
genehmigt werden, sofern es sich um BundesstraRen oder Ortsdurchfahrten handelt, also der
Bund StraRenbaulasttriger ist®. Im Rahmen des Niedersichsischen StraBengesetzes (NStrG)
kann die Stadt Braunschweig, die Sondernutzung ebenfalls fiir Gemeindestralen und Orts-
durchfahrt im Zuge einer Landes- oder KreisstralRe einsetzen, sofern es sich um Carsharing-

Fahrzeuge eines Anbieters handelt®.

Der Einsatz von E-Tretrollern (umgangssprachlich E-Scooter) auf 6ffentlichen Straflsen wird in
Deutschland iiber die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) geregelt. Verleihsysteme
von E-Scootern brauchen keine Genehmigung durch die Stadt. Um eine vertragliche und si-
chere Integration der E-Scooter in den Stadtraum zu ermdglichen, hat die Stadt Braunschweig
aber eine Qualitdtsvereinbarung mit Anbietenden von Elektrokleinstfahrzeuge-Verleihsyste-
men erarbeitet sowie Geschaftsgebiete und Parkverbote innerhalb des Stadtgebiets ausge-
wiesen. Dadurch werden Bedarf, Angebot und Abstellregelungen in Abstimmung zwischen

Verwaltung und Betreibenden festgelegt.

Neben der gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen werden auch Mobilitdtsangebote in Form
von Mitfahrerangeboten (Ridepooling) vermehrt im Mobilitdtsangebot integriert. Gemeinsa-
mes Fahren reduziert Pkw-Fahrten, macht diese effizienter und verringert die individuellen
Mobilitdtskosten.

Im Braunschweiger Stadtgebiet gibt es derzeit Carsharing-, Bikesharing- und E-Tretroller-An-
gebote. Uber das Pendlerportal des Regionalverbandes (Fahrmit38) kdnnen zudem Mitfahran-
gebote fir Berufspendlerinnen und -pendler gebucht werden. Jedoch werden hier kaum An-
gebote bereitgestellt. Ridesharing bzw. regional organisierte Mitfahrangebote, wird auch sei-
tens des Expertenkreises als sinnvolle Ergdnzung angesehen.

62 ygl. Carsharinggesetz (CsgG) 2017
63 ygl. Niedersdchsisches Stralengesetz (NStrG)
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5.8.2 Sharing-Angebote

Carsharing

Carsharing ist die gemeinsame Nutzung von Pkws. Es kann durch private Personen, Betriebe,
Offentliche Verwaltungen oder Vereine genutzt werden. Carsharing ist als ein Baustein unter
vielen zu verstehen. Vorgelagert muss es darum gehen, den Umweltverbund zu férdern.
Nachgelagert kann Carsharing dazu beitragen, die weiterhin notwendigen Kfz-Fahrten weiter-
gehend zu reduzieren, Parkdruck zu mindern und perspektivisch die Anzahl notwendiger Pkw-
Stellplatze zu minimieren. Die gemeinschaftliche Nutzung von Pkws reduziert den Flachenver-
brauch durch ruhenden Kfz-Verkehr, was insbesondere im urbanen Umfeld, zentralen Ortsla-
gen sowie in umweltfreundlichen Neubaugebieten zielfiihrend ist. So kann ein stationsbasier-
tes Carsharing-Fahrzeug je nach 6rtlichen Verhaltnissen vier bis teilweise mehr als zehn Fahr-
zeuge ersetzen, da die Nutzenden viel-

fach ihr eigenes Auto abschaffen. Die ge-
J J Abbildung 118: Carsharing-Standort

wonnenen Flachen stehen dann fir an-

dere Zwecke zur Verfligung.

In Braunschweig gibt es derzeit mit Shee-
persharing (in Kooperation mit Flinkster)
und Greenwheels zwei Carsharing-Anbie-
ter sowie mit Hetz 24/7 einen Anbieter
fir das Sharing von Transportern. Mitins- - :
gesamt 66 Carsharing-Fahrzeugen im ge- e riaaa e .
samten Stadtgebiet kommen damit der- =

zeit nur rd. 0,6 Carsharing-Autos auf je Quelle: Planersocietat

1.000 Braunschweiger Einwohnerinnen und Einwohner. Dabei stellt Sheepersharing mit 57
Autos an 36 Standorten ein deutlich groReres Angebot bereit als Greenwheels mit 17 Autos
an 14 Standorten (vgl. Tabelle 19). Weitere Stationen von Sheepersharing sind in Planung.
Alle Carsharing-Anbieter in Braunschweig sind stationsgebunden. Das geliehene Auto muss
an derselben Station wieder zuriickgegeben werden an der es auch ausgeliehen wurde, so-
dass One-Way-Fahrten (Autoleihe wird am Fahrtziel direkt beendet) nicht méglich sind. Dabei
konzentrieren sich die Standorte vorwiegend auf die Innenstadt sowie auf die Ringgebiete
(vgl. Abbildung 121). In den weiter aufierhalb gelegenen Stadtteilen gibt es bisher noch keine
Carsharing-Standorte. Der Standort Wiedweg in der Weststadt musste von Sheepersharing
aufgrund einer zu geringen Nachfrage aufgegeben werden. Das zeigt die Herausforderung,
kommerzielles Carsharing auch in nicht so stark verdichteten Raumen umzusetzen. Fiir den
wirtschaftlichen Betrieb ist fiir die Betreibenden eine Grundauslastung erforderlich, die in we-
niger urbanen Raumen haufig nicht erreicht werden kann. In diesen Fallen sind Kooperationen

mit einem Hauptnutzenden z.B. einem Unternehmen erforderlich.

Planersocietdt | WVI
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Neben dem Sharing von Pkws gibt es dariiber hinaus die Moglichkeit (ber Hertz 24/7 an zwei
Standorten —in Volkmarode und Veltenhof-Riihme —im Vergleich zu einer klassischen Auto-
vermietung jederzeit Giber eine App Transporter zu leihen. Bei allen Anbietern, ob Pkw oder
Transporter, erfolgt die Ausleihe stunden- oder tagesweise (vgl. Tabelle 19). Es existiert kein
stadtisches Konzept fiir Carsharing mit dem beispielsweise Standorte, Betrieb und Gestaltung
gesteuert werden kdnnen. Die Stadt Braunschweig hat sich aber zum Ziel gesetzt, Carsharing
grundsétzlich zu fFérdern®®. Das Carsharing-Angebot wird iberwiegend von den in Braun-
schweig vertretenden Carsharing-Anbietern aus deren unternehmerischen Gesichtspunkten
entwickelt. Dariiber hinaus bietet der Wirtschaftsstandort Braunschweig weitere Potenziale,
um Carsharing-Angebote auszubauen. Weitere Hinweise dazu sind in Kapitel 5.10 zu finden.

Tabelle 19: Carsharing-Angebot

36 14 2

Standorte
Flotte 57 17 2 (Transporter)
Tarif Stunde oder Tag Stunde, Tag, Wochen- Stunde

ende, Woche

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Sheepersharing, Greenwheels, Hertz 24/7; Datenstand Januar
2022

Bikesharing

Bikesharing ermdglicht es innerhalb der eigenen Stadt und an unterschiedlichen Zielorten,
kostengiinstig und unkompliziert auf ein Fahrrad umzusteigen und vor Ort, auch ohne eige-
nes Auto, flexibel mobil zu sein. Auch ohne eigenes Fahrrad kénnen so Wege intermodal be-
stritten werden. Da die Fahrradmitnahme in groRem Umfang im OPNV nicht praktikabel ist,

bietet ein Bikesharing-System eine komfortable Alternative zum eigenen Fahrrad oder Pkw.

Im Braunschweiger Stadtgebiet sind nur stationsbasierte Bikesharing-Angebote vorhanden.
Damit unterstiitzt die Stadt das Ziel, ein nachfrageorientiertes Netz auszubauen, eine leichte

Auffindbarkeit zu gewahrleisten sowie eine gute Integration ins Stadtbild zu ermdglichen.

Derzeit gibt es drei Bikesharing-Anbieter sowie einen Fahrradverleih in der Radstation der
AWO am Hauptbahnhof. Der grofite der drei Anbieter ist das Projekt ,Nibelungen Bike”, eine
Kooperation der Nibelungen-Wohnbau-GmbH mit dem Bikesharing-Anbieter nextbike, wel-
ches sich vor allem auf Standorte im Siegfriedviertel, der Innenstadt, im 6stlichen Ringgebiet
und in Bahnhofsnahe konzentriert (vgl. Abbildung 119 und Abbildung 121). Von Sommer 2020
bis 2022 werden im Rahmen dieses Projektes {iber 100 Fahrrader an 20 Stationen im gesam-
ten Stadtgebiet bereitgestellt. Neben normalen Radern wird die Fahrrad-Flotte durch zwei E-

64 ygl. Stadt Braunschweig 2018
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Bikes und sechs Lastenfahrrader verstarkt. Das Projekt wird nach derzeitigem Stand bis Ende
Mai 2023 fortgefiihrt®®. Der Anbieter Call a Bike (Angebot der Deutschen Bahn) ist lediglich
mit einer Station am Hauptbahnhof vertreten. Im Gbrigen Stadtgebiet ergeben sich dadurch
Licken im Bikesharing-Netz, so dass ein flachendeckendes Angebot insbesondere an Umstei-

gepunkten fehlt, was auch im Rahmen des Expertenkreises deutlich hervorgehoben wird.

Mit dem Angebot Heinrich der Las- Abbildung 119: Station des ,Nibelungen-Bikes"
tenléwe wird auf die steigende

Nachfrage und Nutzung von Lasten-
radern reagiert. Der kostenfreie
ebenfalls stationsgebundene Las-
tenrad-Verleih bietet den Braun-
schweigerinnen und Braunschwei-
gern acht Lastenrdder an verschie-
denen Standorten im Ringgebiet
und der Innenstadt zum Verleih an.

Dabei sind die Lastenrdder an bis zu

drei aufeinanderfolgenden Tagen e S s
buchbar. Betrieben wird der Lasten- Quelle: Planersocietat
l6we durch den ADFC Braunschweig und die Frank Tristram Unternehmensberatung e.K. Um
die steigende Nachfrage nach Lastenrader zu decken, bietet der Lastenléwe bereits einen gu-

ten Ansatz und Potenziale zur Erweiterung des Mobilitdtsangebots.

E-Tretroller-Sharing (ugs. E-Scooter)

Neben den klassischen Angeboten des Car- und Bikesharings gibt es weitere Mobilitdtsange-
bote, die insbesondere in den letzten Jahren in deutschen Stadten an Bedeutung gewonnen
haben. Dazu zdhlen die E-Scooter, die aber nach ersten Praxiserfahrungen neben gewissen
Vorteilen auch Nachteile mit sich bringen. Dazu zdhlen die Verscharfung von Flachenkonflik-
ten, wenn E-Scooter falschlicherweise auf Gehwegen genutzt werden oder auf Radwegen hin-
zukommen. Auch falsch abgestellte Fahrzeuge behindern andere Verkehrsteilnehmende. Zu-
dem besteht die Vermutung, dass E-Scooter nicht kurze Autofahrten substituieren, sondern

eher anstelle des Umweltverbundes genutzt werden.

Mit den drei Betreibern Bolt, Lime und Tier gibt es bereits ein groRes Angebot an E-Scooter in
Braunschweig. E-Mopeds wie sie u.a. Tier in anderen Stadten anbietet, gibt es in Braun-
schweig derzeit noch nicht. Mit rd. 868 E-Tretrollern hat Tier eine rund doppelt so grolRe
Flotte als die Anbieter Bolt mit 420 und Lime mit rund 300°,

6531.01.2022
66 Stand November 2021
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Mit Hilfe einer Qualitatsvereinbarung zwischen der Stadt Braunschweig und den Betreibern
der E-Tretroller-Verleihsysteme werden die potenziell negativen Auswirkungen bereits im
Vorfeld des Einsatzes im Stadtraum minimiert und somit die Vorteile des Angebots gestarkt.
So werden im Rahmen der Vereinbarung Zonen als Geschaftsgebiet festgelegt. Zone A wird
als Mindestbediengebiet festgelegt. Eine Erweiterung um die Zone B ist im Laufe der Ge-
schaftstatigkeit abzustimmen. Zone C kann auf Nachfrage bei der Stadt Braunschweig eben-
falls als Geschaftsgebiet angemeldet werden. Dies wird derzeit nur von dem Betreiber Tier
genutzt, der damit das grofRte Gebiet bespielt (vgl. Abbildung 120 und Abbildung 121). Zahl-
reiche abgestellte E-Scooter bspw. unter der Eisenbahnbriicke an der Salzdahlumer Str. als
Zonengrenze der Geschaftsgebiete A und B deuten darauf hin, dass es einen Bedarf fir eine
Ausweitung der Zonen A und B gibt, beziehungsweise eine Inanspruchnahme der Zone C sei-
tens der E-Scooter-Betreiber (bspw. um den Bebelhof).

Zudem hat die Stadt Braunschweig Parkverbotszonen, z.B. in Grinanlagen, festgelegt. Auch

sind die Anbieter verantwortlich nicht-genutzte und defekte Fahrzeuge aus dem 6ffentlichen
Raum zu entfernen bzw. zu reparieren. Jedoch zeigt sich auch in Braunschweig immer wieder
unsachgemal abgestellte E-Scooter und Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden, was

auch in Zusammenarbeit mit der Polizei deutlich wurde.

Abbildung 120: E-Scooter der Anbieters Tier

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 121: Sharing-Standorte mit Einzugsgebieten

Bikesharing Carsharing E-Tretroller Hintergrundkarte
< Bikesharing ° Carsharing-Station ——  Bediengebiet A I Bebauung
o Station mit Lastenrad Einzugsgebiet (500m) | Bediengebiet B Siedlungsfldche
Station mit E-Bike []  Bediengebiet C Industrie- und Gewerbeflache
Einzugsgebiet (250m) Wasserflache
Griinfléche
Landwirtschaftliche Fléiche

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig,
Sheepersharing, greenwheels, hertz24/7, Heinrich der Lastenléwe, Nibelungen-Bike (nextbike) 2021

Beschwerdemeldungen der Biirgerinnen und Biirger miissen innerhalb von 24 Stunden durch
die Anbieter bearbeitet werden. Seitens der Stadt Braunschweig heil3t es derweil: "Die Stadt

Planersocietdt | WVI
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leitet Ordnungswidrigkeitsverfahren ein, wenn durch riicksichtslos geparkte E-Tretroller an-
dere Verkehrsteilnehmende gefdhrdet oder mehr als nach den Umstdnden unvermeidbar be-
hindert oder belastigt werden. Die Parkraumiberwachenden achten bei ihren Kontrollgdngen

auf E-Tretroller."®’

Laufende Bedarfsermittlungen sollen zudem eine iberdurchschnittliche Flacheninanspruch-
nahme und zu geringe Auslastungen der E-Scooter vermeiden. Dabei gilt: Wenn ein Fahrzeug
Uber ein Jahr betrachtet durchschnittlich weniger als 2- bis 3-mal am Tag genutzt wird, muss

die Anzahl an E-Scooter reduziert werden.

5.8.3 Zusammenfassende Bewertung

Starken

vielfaltige Sharing-Angebote in der Innenstadt und im Ringgebiet

- relativ dichtes Netz an Carsharing-Stationen v.a. im nérdlichen und 6stlichen Ringge-
biet

- Potenziale durch Kooperationen mit zentralen Wirtschaftsstandorten zur weiteren
Verbreitung von Carsharing (Eigeninitiative der Carsharing-Dienstleister und der Un-

ternehmen erforderlich)
- breites Angebot an E-Tretrollern, mit Potenzial in Richtung Siidstadt/Bebelhof
Schwachen
- fehlende Sharing-Strategie
- nicht alle Stadtteile werden durch Bikesharing-Standorte erschlossen

- groRRe Abdeckungsliicken an Sharing-Angeboten in weiter auRerhalb gelegenen Berei-

chen Braunschweigs
- mangelnden Sharing-Angebote an Umsteigepunkten
- geringes Angebot an Lastenradern und E-Bikes an Sharing-Stationen

- Kooperation zwischen Unternehmen und Sharing-Angeboten kaum bekannt

67 Pressemitteilung der Stadt Braunschweig vom 19.11.2021
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5.9 Alternative Antriebe

59.1 Einleitung®®

Unter dem Begriff der alternativen Antriebe lassen sich unterschiedliche Antriebsarten zu-
sammenfassen, welche fir den jeweiligen Fahrzeugantrieb einen zum konventionellen Benzin
oder Diesel alternativen Energietrager nutzen. Gleichwohl geht damit nicht automatisch eine
andere Antriebstechnik einher (vgl. Tabelle 20). Wahrend bei einem batterieelektrischen An-
trieb oder einem Fahrzeug mit einer Brennstoffzelle diverse Bauteile entfallen (z.B. Kupp-
lung, Schaltgetriebe) und das Kraftfahrzeug somit in Teilen ,neu” gedacht werden muss, er-
fordern synthetische Kraftstoffe keine technischen Anpassungen. Fahrzeuge mit Plug-in-Hyb-
rid-Technik®® werden hier als Ubergangstechnik verstanden und im Rahmen des MEP nicht ex-

plizit mitbetrachtet, der Fokus liegt auf alternativen Antrieben auf Basis eines Energietragers.

Tabelle 20: Technik und Energietrager alternativer Antriebe fir Kfz

L Synthetische Kraft-
Energietrager Wasserstoff Strom
stoffe

Quelle: Planersocietat

Wahrend die Forschung und Entwicklung der batterieelektrischen Antriebe mit dem Forder-
programm der ,,Modellregionen Elektromobilitdt" vor Giber zehn Jahren verstarkt an Fahrt
aufgenommen hat und zunehmend in den 6ffentlichen Diskurs getreten ist, werden Entwick-
lungen zur Nutzung von Wasserstoff in Kfz-Antrieben seit ca. sechs Jahren ebenfalls fokus-
siert. Der Einsatz von synthetischen Kraftstoffen wird im Vergleich erst seit jingster Zeit star-
ker in die Diskussion um alternative Antriebe eingebracht. Ergdnzend muss an dieser Stelle
darauf hingewiesen werden, dass insbesondere der batterieelektrische Antrieb — neben der

StraRen-/Stadtbahn — mindestens genauso alt ist, wie der bekannte Verbrennungsmotor™.

Werden die unterschiedlichen Antriebstechniken hinsichtlich ihres Wirkungsgrades genauer
angeschaut, so fallen hier deutliche Unterschiede zwischen den genannten Antrieben auf. In
die Betrachtung des Wirkungsgrades fallt neben der Energienutzung im Fahrzeug selber auch
die Bereitstellungs- und Lieferkette des jeweiligen Energietragers vor dem , Tankvorgang” mit
rein (vgl. Abbildung 122). D.h. es werden ab dem Zeitpunkt der Energiegewinnung bzw. -be-
reitstellung die weiteren Umwandlungs- und Transportschritte bis zur Tankstelle/Ladesaule

68 Die Einleitung bezieht sich primar auf die Antriebe im Kfz-Verkehr, Aussagen zu anderen Verkehrsmitteln mit alter-
nativen Antrieben, wie z.B. Pedelecs, werden im nachfolgenden Kapitel getroffen.

69 Plug-in-Hybrid: Fahrzeug mit Verbrennungs- und (kleinerem) Elektromotor (welcher extern geladen werden kann).
Die elektrische Reichweite dieser Fahrzeuge liegt i. d. R. bei ca. 50 km.

70 ygl. efahrer
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betrachtet sowie dann die Energieumwandlung im Fahrzeug selber bis zur Kraftiibertragung

auf die Rader.

Abbildung 122: Prinzip Well-to-Wheel-Betrachtung
Energiebereit-/

herstellung Fahrzeug(tank) Bewegung
Transport, Umwandlungsschritte g9f. Umwandlungsschritte

Quelle: Planersocietat

Anhand dieser well-to-wheel-Betrachtung lasst sich ableiten, wieviel von der eingangs bereit-
gestellten Energiemenge am Ende der Wirkungskette am Reifen noch ankommt. Auf Grund-
lage unterschiedlicher Quellen zeigt sich, dass ein batterieelektrisch betriebener Pkw deutlich
effizienter und dadurch ressourcenschonender im Betrieb ist, als die vergleichbaren Antriebs-
techniken (vgl. Abbildung 123). Die Werte dienen der Orientierung, es gibt bspw. auch mo-
derne Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, die einen besseren Wirkungsgrad von ca. 30 % ge-
nutzter Energie aufweisen, jedoch zeigt sich ein deutlicher Effizienzvorsprung der batterie-

elektrischen Antriebe im Vergleich zur Brennstoffzelle oder zum Verbrennungsmotor.

Anders formuliert als Gedankenspiel: Es wird von zwei Fahrzeugen des identischen Fahr-
zeugtyps und -modells einmal mit Brennstoffzellen- und einmal mit Batterieantrieb ausge-
gangen. Fiir diese werden 15 kWh Primdrenergie bereitgestellt. Wahrend das batterieelektri-
sche Fahrzeug damit ca. 100 km weit kommt, weist das Brennstoffzellenfahrzeug eine Reich-

weite von in etwa 48 km auf’".

Abbildung 123: Vergleich Wirkungsgrad

80 % 20 %=y

Verlust Nutzung

70 % 30 %

Verlust Nutzung

30% 70% =)

Verlust Nutzung

Quelle: Darstellung Planersocietét; Daten: BMU 2018, Sachverstandigenrat fir Umweltfragen

Grundsatzlich gilt es fir alternative Antriebe wie die batterieelektrische E-Mobilitat oder die

Brennstoffzelle festzuhalten, dass sie einen sinnvollen Beitrag zur lokalen Schadstoff- und

7 vgl. Sachverstdndigenrat fir Umweltfragen, S. 87
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Larmreduktion darstellen. Gleichwohl l6sen diese Technikfortschritte im motorisierten Indivi-
dualverkehr — auch bei rasantem Infrastrukturausbau — aber nicht unmittelbar die verkehrli-
chen Probleme des motorisierten Individualverkehrs, wie z.B. Uberlastungen durch Staus oder
die Flacheninanspruchnahme ausgehend vom flieRenden sowie ruhenden Kfz-Verkehrs im 6f-
fentlichen Raum.

5.9.2 Entwicklungstrends

Innerhalb der vergangenen zehn Jahre ist ein dauerhafter Anstieg der Anzahl batterieelektri-
scher Pkw am gesamten Pkw-Bestand in Deutschland zu beobachten (vgl. Abbildung 124). An-
fangs mit noch zogerlichen Entwicklungen, verzeichnen v.a. die vergangenen vier Jahre immer
groRere Bestandszuwachse, was in etwa in Relation zu der wachsenden Anzahl an verfiigba-
ren Elektroautos auf dem Markt steht. Gleichwohl muss bericksichtig werden, dass sich der
Anteil am gesamtdeutschen Pkw-Bestand mit ca. 1,2 % auf einem noch relativ niedrigen Ni-
veau bewegt. Fiir die Stadt Braunschweig liegen belastbare Zahlen seit dem Jahr 2018 vor.
Der grofRe Zuwachs von knapp 800 Elektrofahrzeugen im Jahr 2020 auf Gber 2.700 Pkw im
Jahr 2021 ist vermutlich auf die coronabedingte Mehrwertsteuersenkung und die Verdopp-
lung der Kaufpramie von Seiten des Bundes zuriickzufiihren. Fiir Braunschweig liegt der An-
teil der Elektro-Pkw am gesamtstadtischen Bestand zum 01.01.2021 bei ca. 1,9 %.

Abbildung 124: Bestand batterieelektrische Pkw in Deutschland und Braunschweig

(01.01.2021)
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Kraftfahrt-Bundesamt

Elektrofahrzeuge werden iberwiegend an Zielorten mit langerer Standzeit, im privaten oder

halb&ffentlichen Raum, geladen (,Destination-Charging”: z.B. zu Hause, am Arbeitsplatz, in

Planersocietdt | WVI
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Parkh&usern). Die Stadt kann hier als Vermittlerin auftreten indem relevante Akteure infor-
miert und motiviert werden, im Bereich der Elektromobilitat bzw. der Ladeinfrastruktur tatig
zu werden (z.B. Betreiber von Infrastruktur- und Sporteinrichtungen). Demnach ist es eine
wichtige Aufgabe, gemeinsam mit Akteuren aus Wohnungswirtschaft und Unternehmen den
Aufbau von Ladeinfrastrukturen auf privatem Eigentum zu initiieren und organisatorisch zu

fordern.

Gleichwohl die Bereitstellung von Ladepunkten nicht Bestandteil kommunaler Daseinsvor-
sorge ist, ist es sinnvoll den Ausbau im 6ffentlichen Raum punktuell voranzutreiben und
bspw. im Rahmen von Bauleitplanverfahren zu bericksichtigen. Letzterer Punkt ist insofern
von Bedeutung, dass in Wohnquartieren oftmals keine privaten Pkw-Stellplatze zur Verfi-
gung stehen und potenzielle Nutzerinnen und Nutzer auf Lademdglichkeiten im 6ffentlichen
Raum angewiesen sind, fiir welche die Stadt Braunschweig als Genehmigungsbehorde auf-
tritt. Dies wurde auch in der Voruntersuchung zur Ausschreibung der Konzession (Ausbauver-
pflichtung) fiir die Errichtung und den Betrieb von Ladeinfrastruktur fir Elektromobilitat im
Offentlichen Raum in Braunschweig bericksichtig. Hier heif3t es, dass E-Pkw ihren Energiebe-
darf nur zu einem geringen Teil im 6ffentlichen Raum decken (deutschlandweit zu etwa zehn
Prozent des Gesamtladebedarfs). Aufgrund der Braunschweiger Siedlungsstruktur sowie sta-
tistischer Daten ist fiir Braunschweig eine Quote von 16 Prozent angezeigt, da Braunschweig
mehr Geschosswohnungsbau aufweist als der Bundesdurchschnitt und diese Wohnungen hau-
figer ber keinen eigenen Stellplatz verfiigen. Die Stadt Braunschweig hat Zielmarken von
200 Ladepunkten bis Ende 2024, 400 Ladepunkten bis Ende 2026 und optional 500 Lade punk-

ten bis Ende 2028 definiert, um den jahrlich steigenden Bedarf an Ladepunkten zu decken’.

Mit der 2016 in Kraft getretenen und zuletzt im Jahr 2021 gednderten Ladesdulenverordnung
(LSV) des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie existiert eine bundesweit giiltige
Verordnung iber ,Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und
Betrieb von 6ffentlich zugadnglichen Ladepunkten fiir Elektromobile”. Die LSV bezieht sich u.a.
auf die wesentlichen Aspekte der Begriffsbestimmung, der technischen Mindestanforderun-
gen, des punktuellen Aufladens sowie der Anzeigen- und Nachweispflichten im Zuge des Auf-
baus und Betriebs. In Braunschweig kann ein batterieelektrisches Fahrzeug derzeit an ca. 57
Orten in 6ffentlichen sowie halbéffentlichen’” Rdumen aufgeladen werden. Mit insgesamt
236 Ladepunkten ergibt sich somit ein Verhaltnis mit den zugelassenen Elektro-Pkw von ca.
11,6 Fahrzeugen pro Ladepunkt’. Im Vergleich: Auf Bundesebene waren im Marz 2021 rd.
40.000 Ladepunkte (6ffentlich sowie halboffentlich) registriert, dies ergibt ein Verhaltnis von

7,7 Elektrofahrzeugen je 6ffentlich zuganglichem Ladepunkt.”

72 ygl. Stadt Braunschweig (2021d)

73 Private Flachen, die aber 6ffentlich zugédnglich ist (meist in einem begrenzten Zeitraum, wie z.B. Parkplatz eines
Supermarktbetreibers)

74 Ein Ladepunkt entspricht einem Steckeranschluss, i.d.R. verfiigt eine Ladesaule (iber zwei Ladepunkte.

75 vgl. BDEW 2021
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Abbildung 125: Versorgungsinfrastruktur im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum Ffir al-
ternative Antriebe in Braunschweig

Einzugsgebiet (500m} Bebauung
offentlich Siediungsfléche
® Schnellladeinfrastruktur (ab 50 kW) Industrie- und Gewerbefldche
(-] Normalladeinfrastruktur (bis 22 kW) Wasserflache
@ Normal- und Schnellladeinfrastruktur Grinfiéche
halb-&ffentlich Landwirtschaftliche Fliche

= Normalladeinfrastruktur
[ Normal- und Schnellladeinfrastruktur

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig,
goingelectric 2021, lemnet 2021, ladesaeulenregister 2021

Mit Blick auf die raumliche Verteilung der Ladeinfrastruktur lasst sich eine Entwicklungsten-
denz auf einer Nord-Siid-Achse in Braunschweig ablesen (vgl. Abbildung 125). Deutlich wird,
dass insbesondere in den westlichen Stadtteilen (z.B. westliches Ringgebiet, Lehndorf, Lehn-
dorf-Watenbiittel) kaum bis gar kein Ladeinfrastrukturangebot vorhanden ist. Insbesondere
mit Blick auf einen perspektivischen Ladebedarf von Privatpersonen ohne einen eigenen Pkw-

Stellplatz in Quartieren mit Geschosswohnungsbau zeigt sich die Relevanz hinsichtlich der

Planersocietdt | WVI
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Forderung alternativer Antriebe im Kfz-Verkehr. Aktuell bietet BS Energy ein Programm zum
Ausbau 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur in Braunschweig an. Das Programm richtet
sich an Privatpersonen und Gewerbetreibende, die (iberlegen, auf ihrem 6ffentlich zugangli-
chen Grundstiick mehrere Ladepunkte zu errichten. Ziel ist es, bis zu 100 neue Standorte zu
installieren (Stand: September 2021).

In Hinblick auf das Parken mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen diirfen diese auf gebiih-
renpflichtigen, 6ffentlichen Stellpldtzen im Stadtgebiet bis zu drei Stunden kostenlos parken.
Auf Parkplatzen, die zeitlich begrenzt sind, diirfen E-Autos nicht langer als die H6chstpark-
dauer stehen. Fiir die Nutzung des Angebotes muss die Parkscheibe ausgelegt werden. Die
Regelung gilt vorerst bis zum 31. Dezember 2022.

Neben einer Ladeinfrastruktur fiir batterieelektrische Fahrzeuge gibt es in Braunschweig be-

reits eine von derzeit 91 in Deutschland eréffneten Wasserstofftankstellen’®.

Alternative Antriebe im Radverkehr

Der Fahrradmarkt erlebt in Deutschland zurzeit einen regelrechten Aufschwung durch den
aktuellen ,Verkaufsboom” von Pedelecs. Im vergangenen Jahr wurden deutschlandweit tber
1.950.000 Pedelecs und E-Bikes verkauft, wodurch der Wachstumstrend von 2019 auf 2020
nochmals einen deutlichen Sprung gemacht hat (vgl. Abbildung 126). Der aktuelle Bestand an
Pedelecs und E-Bikes in Deutschland wird auf 7,1 Mio. Fahrzeuge geschatzt, was einem Anteil
am gesamten Fahrradbestand von rd. 9 % entspricht. Im Jahr 2020 war mehr als jedes dritte

verkaufte Zweirad mit einem Elektromotor ausgestattet’’.

Das Wachstum ist u.a. darauf zurlickzufiihren, dass die zunehmende Angebotsvielfalt im Fahr-
radmarkt insbesondere im Pedelec-Bereich zu finden ist. Neben bekannten Cityradern finden
Elektromotoren ihren Einsatz auch bei Mountainbikes, Trekking- oder Lastenradern, wodurch
eine immer breitere und auch jiingere Zielgruppe angesprochen wird. Wahrend Trekking-Fahr-
rdder noch den grofiten Anteil an verkauften Pedelec-Modellen ausmachen, ist die dyna-
mischste Entwicklung derzeit bei den elektrisch unterstiitzten Mountainbikes zu beobachten,
welche mittlerweile die zweithdufigste verkaufte Modellvariante bei den Pedelecs und E-Bi-
kes darstellen (vgl. Abbildung 127). Die Reichweiten von Pedelecs sind stark abhdngig vom
eingesetzten Akku-Pack, den topographischen Gegebenheiten des Einsatzgebietes sowie der
Fahrweise und gewahlten Unterstiitzungsstufe. Pauschal kann eine Reichweiten-Spanne von
50 bis zu 120 km genannt werden.

76 ygl. H2
7 ygl. ZIV 2021



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 191 von 272

Abbildung 126: Anzahl verkaufte Pedelecs und E-Bikes (bundesweit)
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: ZIV 2021

Abbildung 127: Anteile verkaufte Pedelec-/E-Bike-Modelle 2020

sonstiges
S-Pedelecs

0,5% 1,5% 0,5% E-Rennrader
E-Cargo el

E-Trekking

E-Mountainbike

E-City-/Urban

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: ZIV 2021

Neben der zunehmenden Modellvielfalt erweitert ein Pedelec die Nutzungsmoglichkeiten ei-

nes Fahrrads generell hinsichtlich folgender Aspekte:

zuriicklegen grofRerer Distanzen bei geringerem Kraftaufwand (5 bis 20 km)

Planersocietdt | WVI
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e Transport groRerer Lasten
e leichteres Uberwinden von (natiirlichen) Héhenunterschieden oder Gegenwind.

Mit Blick auf die starksten Pendlerverflechtungen zwischen Braunschweig und dem Umland
befinden sich Wolfenbiittel, Cremlingen sowie Vechelde unter den starksten Achsen mit tiber
20.000 Personenfahrten pro Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV) (vgl. Kap. 5.6
und 5.10). Hinsichtlich der Entfernungen von jeweils unter 15 km (Orts-/Stadtmitte zur Stadt-
mitte Braunschweig) weisen diese Achsen durchaus das theoretische Potenzial fir die Nut-

zung von Pedelecs auf®,

Alternative Antriebe im OPNV

Elektrischer OPNV hat in Braunschweig bereits eine lange Tradition: Die elektrisch betriebene
Stadtbahn stellt das Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs in Braunschweig dar. Mit dem vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstiitzten Forderprojekt
~emil — Elektromobilitdt mittels induktiver Ladung” wurden innerhalb von zwei Jahren (2014-
2016) insgesamt vier elektrisch betriebene Busse im Braunschweiger OPNV eingesetzt. Die
Fahrzeuge werden mittels im Boden eingelassener Ladeplattformen an mehreren Haltestel-
len induktiv (kontaktlos) binnen kurzer Zeit geladen, um einen dauerhaften Betrieb wahrend
der Fahrten zu gewahrleisten. Mittlerweile sind insgesamt vier Gelenkbusse sowie ein Solo-
bus elektrisch in Braunschweig im Linienbetrieb erfolgreich im Einsatz. Hierdurch zeigt sich
der Innovationsantrieb der BSVG bzgl. der eingesetzten Fahrzeuge. 2020 wurde zudem das E-
Bus-Konzept der BSVG beschlossen. Diese sieht vor, die Busflotte der BSVG schrittweise bis
2030 auf Elektrobusse umzustellen. Im Konzept wird technisch der Einsatz von Elektrobussen,
welche teilweise in der Nacht auf dem Betriebshof der BSVG (Nachlader) und teilweise auf
der Strecke im Linienverlauf (Gelegenheitslader) geladen werden, empfohlen. Dem Umset-
zungskonzept wurde in Zusammenarbeit mit der TU Braunschweig erarbeitet. Die Umsetzung
wird eingeleitet, wenn Férderprogramme zur Verfiigung stehen, die die Preisdifferenz zwi-
schen Diesel- und Elektrobusse mindestens um 50 % reduzieren. Ebenso, jedoch ohne Quotie-
rung, steht der Aufbau der Ladeinfrastruktur unter einem Férdervorbehalt. Unter Vorbehalt
der Férdermittel ist eine erste Betriebsaufnahme ab 2023 vorgesehen’. Durch unregelmaRig
ausgerufene Férderprojekte des Bundes sowie des Landes Niedersachsen besteht perspekti-
visch die Mdglichkeit, die Flottenzusammensetzung weiter in Richtung alternative Antriebe

auszurichten und das E-Bus-Konzept umzusetzen.

Uber den Einsatz von E-Antrieben im Taxi-Betrieb, als Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrs,

liegen keine konkreten Daten vor.

78 Das Potenzial bezieht sich hierbei nur auf die Entfernung, Aspekte, wie z.B. Infrastruktur und Wegeverbindungen
werden an dieser Stelle ausgeklammert.

79 ygl. Stadt Braunschweig 2020b
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Alternative Antriebe in Sharing-Modellen

Bei den Braunschweiger Carsharing-Anbietern spielt E-Mobilitat derzeit noch eine geringe
Rolle. Sheepersharing hat aktuell nur ein E-Auto in ihrer Flotte, weitere Ergdnzungen sind al-
lerdings geplant. Im Bikesharing verhalt es sich dhnlich. Der Anbieter Nibelungen Bike hat
zwar Pedelecs in der Sharing-Flotte, diese beschranken sich derzeit aber nur auf eine Station
(vgl. Abbildung 121). Mit dem E-Tretroller-Sharing verfiigt die Stadt Braunschweig zudem
Gber ein Sharing-Angebot mit rein alternativen Antrieben mit dem Fokus auf die Nahmobili-
tat. Die aktuellen (bundesweiten) Entwicklungen hierbei zeigen, dass sich alternative An-
triebe nicht nur auf Kfz und Fahrrader beschrdanken, sondern auch fiir weitere Verkehrstrager
und Mobilitdtsangebote zum Einsatz kommen.

5.9.3 Zusammenfassende Bewertung

Starken

alternative Antriebe sind ein Baustein auf dem Weg zu einer klimafreundlichen Mobi-
litat
- Pedelecs und E-Bikes sind Teil des Mobilitdtsalltags

- Siedlungsstruktur bietet auf wichtigen Pendlerachsen Potenzial fiir den Einsatz von

Pedelecs als Alternative zum Pkw

- Anteil der elektrisch angetriebenen Pkw in Braunschweig liegt héher als auf Bundes-

ebene
- guter Mix aus offentlich zuganglichen Schnell- und Normalladepunkten
- eine von bundesweit 91 Wasserstofftankstellen
- Beschluss des E-Bus-Konzeptes der BSVG
alternative Antriebe auch Giber Sharing-Modelle nutzbar
Schwachen
- Anteil von E-Pkw ist noch nicht signifikant sichtbar im Alltag

- elektrisch angetriebene Kfz besitzen den gleichen Flachenanspruch wie konventionell
betrieben Kfz

- Offentliche Lademdglichkeiten in Braunschweigen fehlen v.a. in den westlichen und

peripher gelegenen Stadtteilen

- Fahrzeugen mit alternativen Antrieben bei Sharing-Angeboten (Car- und Bikesharing)
eher gering

Planersocietdt | WVI
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5.10 Kfz-Verkehr

5.10.1 Einleitung

Mit einem Anteil von 47 % macht der MIV (motorisierter Individualverkehr, im Wesentlichen
Pkw-Verkehr) derzeit den grof3ten Anteil an den Fahrten und Wegen der Braunschweiger Be-
volkerung aus (WVI 2018, Analysefall 2016). Hinzu kommen Pendlerverkehre sowie Einkaufs-

und Freizeitfahrten aus dem Umland in das Oberzentrum.

In diesem Kapitel wird der StraRenverkehr ausfihrlich beschrieben und analysiert. Neben der
Beschreibung des vorhandenen Stralsennetzes und den darauf vorherrschenden Verkehrs-

starken wird auch auf den ruhenden Verkehr (Parken) eingegangen.

Die Zustdndigkeiten fFir den Strafenverkehr in Braunschweig liegen in unterschiedlichen Han-
den. Die StraRenverkehrsbehorde ordnet bspw. Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
auf o6ffentlichen StrafRen an, erteilt Ausnahmegenehmigungen zum Parken und Fahren auf
StraRen, auf den der Verkehr beschrankt ist und Genehmigungen fiir die Durchfiihrung von
GroRraum- und Schwertransporten. Als StraRenbaulasttrager erteilt die Stadt aul3erdem Son-
dernutzungserlaubnisse, z.B. wenn 6ffentliche Straflen, Wege oder Plitze Gber den Gemein-

gebrauch hinaus genutzt werden (Veranstaltungen, Verkaufsstande, Materialagerungen etc.)

Der zentrale Ordnungsdienst kiimmert sich um die Sauberkeit und Ordnung in der Stadt und
ist im ruhenden Kfz-Verkehr beispielsweise fir die Stilllegung von Kraftfahrzeugen und Ord-
nungswidrigkeiten, wie Falschparken, zustandig. Die Polizei iberwacht den flieRenden Ver-
kehr.80

Wesentliche zu beriicksichtigende rechtliche Rahmenbedingungen bilden die StraRenver-
kehrsordnung (StVO) des Bundes, in der die Regeln fiir samtliche Teilnehmenden am Stralsen-
verkehr auf 6ffentlichen Stralen, Wegen und Platzen festlegt sind (Bundesrecht). Fiir den ru-
henden Verkehr schreibt die Niedersachsische Bauordnung (NBauO) die Anlage von ausrei-

chend Einstellpladtzen fir Kraftfahrzeuge vor (Landesrecht).

In den folgenden Kapiteln wird der fliefende und ruhende Verkehr der Stadt Braunschweig

beschrieben.

5.10.2 FlieRender Kfz-Verkehr

Die Stadt Braunschweig verfiigt (iber ein abgestuftes und leistungsfahiges Stralennetz aus
Bundesautobahnen, BundesstraRen, Landes- und KreisstralRen sowie stadtischen Hauptstra-
3en. Diese StraRen Ubernehmen unterschiedliche Funktionen innerhalb der Stadt. Sie dienen

der Verbindung von Siedlungsbereichen und der ErschlieRung.

80 Stadt Braunschweig
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Klassifiziertes StraBennetz

Organisatorisch wird eine StraRe durch die Widmung einer Straliengruppe zugeordnet (Ge-
meinde-, Kreis-, Landes- oder BundesstraRe) und damit klassifiziert. PrivatstrafRen sind dabei
keine 6ffentlichen Straflen. Damit legt die Klassifizierung die Zuordnung zu einer StraRenbau-
last fest und zeigt insbesondere die Gberértlichen Verkehrsverbindungen, sagt aber noch
nichts Gber die innerstadtische Verkehrsfunktion oder abzuwickelnde Verkehrsmengen aus.
Das klassifizierte Straflennetz fasst in Braunschweig die Autobahnen, Bundes-, Landes- und
Kreisstralsen zusammen. Der StraBenbaulasttrager ist verantwortlich fir alle mit dem Bau
und der Unterhaltung der StraRen zusammenhdngenden Aufgaben. Die nachfolgende Abbil-

dung 128 zeigt das Braunschweiger Straf3ennetz in seiner aktuellen Klassifizierung.

Abbildung 128: Klassifiziertes StraRennetz

Klassifiziertes StraRennetz R e S e s e e

w— Bundesautobahn Bundesstrale Landesstralle Kreisstralle

Quelle: Stadt Braunschweig; Datenstand: 2020
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Funktionell teilt sich das Braunschweiger StraRennetz in Hauptstrafen und NebenstralRen
auf. Als HauptstraBen werden StraRen mit hohem Verkehrsaufkommen und wichtiger Verbin-
dungsfunktion bezeichnet. Im Gegensatz dazu haben NebenstraRBen iberwiegend Erschlie-
Bungsfunktion.

Eine zentrale Aufgabe des MEP ist die Definition eines strategischen HauptverkehrsstraRen-
netzes fir die Stadt und eines Vorrangnetzes z.B. fiir den Schwerverkehr. Im Rahmen der hier
vorliegenden Bestandsaufnahmen wird fiir den aktuellen Zustand weiter von Haupt- und Ne-

benstraRen gesprochen, ohne dass damit eine Vorfestlegung verbunden ist.

Vorhandenes StraRennetz
Die Stadt Braunschweig verfiigt (iber ein gut ausgebautes und leistungsfahiges Straltennetz
um den Strallenverkehr abzuwickeln. Das Braunschweiger StraBennetz ist dabei von drei

Ringsystemen gepragt (vgl. Abbildung 9):
=  Autobahnring mit A2, A39, A391 und A392
= Wilhelminischer Ring
= Cityring

Der Autobahnring wird gebildet durch die A2 und die A392 im Norden, die A391 im Westen
und die A39 im Siiden und Osten von Braunschweig und dient im Wesentlichen zur Abwick-

lung des Durchgangs- und Fernverkehrs sowie von grof3en Teilen des Regionalverkehrs.

Durch die A2 ist Braunschweig nicht nur mit der Region in Richtung Osten und Westen gut
verbunden, sondern auch tUberregional, national und international sehr gut erreichbar. Die
A39 bietet eine sehr gute iberregionale Anbindung nach Siiden an die A7 und nach Norden in
Richtung Wolfsburg. Die A36 stellt die Anbindung in den Harz und im weiteren Verlauf nach
Osten an die A14 her.

Die Stadtautobahnen A391 und A392 sorgen fiir eine schnelle Anbindung des stadtischen Ver-
kehrsnetzes an die Giberregionalen Autobahnen. Im Stadtgebiet weisen alle Autobahnen eine
hohe Dichte an Anschlussstellen auf. Der Autobahnring entlastet damit die Kernstadt vom
Durchgangsverkehr. Mitunter fiihren Unfalle und Staus auf der A2 zu Umleitungsverkehr
durch die Stadt, welche mit erheblichen innerstadtischen Verkehrsbehinderungen verbunden

sind.

Der Wilhelminische Ring fiihrt um die Innenstadt entlang der Frankfurter Strafse, dem Cyri-
aks-, Altstadt-, Sack-, Neustadtring, iber den Rudolfplatz, den Wenden-, Reben-, Hagen- und
Altewiekring, die Strafde St. Leonhard, den Willy-Brandt-Platz und den Berliner Platz zum
Heinrich-Bissing-Ring einmal durch die Kernstadt und ist in allen Teilbereichen mit zwei Fahr-
streifen je Richtung ausgestattet. Im Siiden im Bereich Blirgerpark weist das Ringsystem des

Wilhelminischen Ringes eine Liicke auf.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 197 von 272

Der Wilhelminische Ring wird iber sternformig angelegte, ebenfalls zweistreifig je Richtung
ausgebaute Ein- und Ausfallstrafl’e an den Autobahnring und das umliegende Bundes- und

LandesstraRennetz angebunden.

Der Wilhelminische Ring und der Cityring biindeln als Ringstrafen den stadtischen Kfz-Ver-
kehr (s. Abbildung 9)

Der Cityring erschlie8t dabei die Innenstadt innerhalb der Okerumflut, was allerdings auch zu
Durchgangsverkehren in der Innenstadt fiihrt. So ist z.B. der Bohlweg als Nord-Siid-Achse
durch die Innenstadt mit rd. 8.000 Kfz-Fahrten pro Tag im Durchgangsverkehr (zwischen Ha-
genmarkt und John-F.-Kennedy-Platz) belastet, was einen Anteil von 40 % ausmacht (WVI
2018). Uber den Cityring sind fast alle Parkhduser und Tiefgaragen der Innenstadt angebun-
den, was zu einer guten Erreichbarkeit und Orientierung bei der Parkplatzsuche fiihrt. Die

gute Erreichbarkeit mit dem Kfz, wurde auch seitens des Expertenkreises betont.

Zul3ssige (Hochst)Geschwindigkeiten
In der folgenden Abbildung 129 ist das Braunschweiger Straldennetz mit den jeweils zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeiten dargestellt.

Auf der Westtangente (A391) gilt eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h.
Auf der A39 sind auf den besonders stark befahrenen Abschnitten im Bereich der Anschluss-
stellen ebenfalls Begrenzungen auf 80 km/h, auf den dazwischenliegenden Streckenabschnit-
ten von 100 km/h eingerichtet. In den weiter vom Stadtzentrum entfernt liegenden Bereichen
darf mit einer Geschwindigkeit von maximal 120 km/h gefahren werden. Die zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten auf der A2 werden im Bereich nérdlich von Braunschweig iber eine
Verkehrsbeeinflussungsanlage gesteuert. In der Regel sind Geschwindigkeiten von 100 km/h

und hoher zugelassen.

Im Hauptstrafennetz von Braunschweig gilt heute iberwiegend Tempo 50, auRerhalb ge-
schlossener Ortschaften zum Teil auch dariber. Auf einigen Abschnitten wurde in den letzten
Jahren die Geschwindigkeit aufgrund sehr dichter Bebauung aus Larmschutzgriinden auf 30
km/h begrenzt. Auf den NebenstraRen, die (berwiegend ErschlieBungs- und Anliegerver-
kehrsfunktionen innehalten, gilt iberwiegend Tempo 30. Zusatzlich gibt es im Stadtgebiet
zahlreiche Tempo 30-Zonen. Im Gegensatz zu einer streckenbezogenen Begrenzung auf 30

km/h, giltin Tempo 30-Zonen die Rechts-Vor-Links-Regelung.
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Abbildung 129: StralRennetz und zuldssige Hochstgeschwindigkeiten

Quelle:

Legende Geo-Daten: Braunschweig 2021
Druck Januar 2022

Zulassige Hichstgeschwindigkeit

— 30 km/h

= 50 km/h

~— 100 km/h Verkehr

= > 100 km/h

Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig Oktober 2021
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5.10.3 Verkehrsbelastungen und Auslastungen im StralBennetz

Eine Verkehrsbelastungen im Braunschweiger StraRennetz sind in Abbildung 130 und Abbil-
dung 131 dargestellt. Sie zeigen die Verkehrsbelastungen im werktaglichen Kfz-Verkehr fir

den Analysefall 2016 aus dem Verkehrsmodell Braunschweig.

Auf dem Braunschweig umgebenden Autobahnring werden auf der Mehrzahl der Streckenab-
schnitte Verkehrsbelastungen von 60.000 und mehr Kfz/24h erreicht.

Die Hauptverkehrsstraf3en (Ein- und AusfallstraRen, Wilhelminischer Ring und Cityring) sind
im werktaglichen Verkehr mit bis zu 40.000 Kfz/24h belastet.

Auf den innerstadtischen Verbindungsstrafen und den weiter vom Stadtzentrum entfernt lie-
genden Verbindungsstraflsen zwischen den verschiedenen Stadtbezirken liegen die Verkehrs-
belastungen in der Regel bei bis zu 10.000 Kfz/24h, vereinzelt auf bedeutenderen Verbindun-
gen auch bei bis zu 20.000 Kfz/24h.

Im untergeordneten Netz der NebenstraBen werden Verkehrsbelastungen je nach Lage in der
Stadt von bis zu 5.000 Kfz/24h, zum Teil auch deutlich darunter, erreicht.

In der Abbildung 132 sind die werktaglichen Verkehrsbelastungen fiir den Ausschnitt der
Kern- und der Innenstadt dargestellt. Gut erkennbar sind wiederum das Ringsystem des Wil-

helminischen Rings auRerhalb der Okerumflut und der Cityring innerhalb der Okerumflut.

Der Wilhelminische Ring ist im Querschnitt mit 14.000 — 40.000 Kfz/24h belastet. Die Belas-
tungen steigen von Stiiden nach Norden an. Den am starksten belasteten Abschnitt stellt der
Rebenring zwischen Hamburger Strafse und Mihlenpfordtstralie dar. Aber auch im dstlichen
Abschnitt weisen der Hagenring und der Altewiekring hohe Belastungen von bis zu 35.000
Kfz/24h auf.

Der innen liegende Cityring ist im Westen entlang der GlldenstrafRe mit rd. 22.000 Kfz/24h
belastet. Im nordlichen und 6stlichen Abschnitt liegen die werktdglichen Belastungen bei rd.
25.000 Kfz/24h. Die héchsten Belastungen des Cityrings treten mit rd. 28.000 Kfz/24h im sid-
lichen Abschnitt zwischen Europaplatz und John-F.-Kennedy-Platz auf. Auf dem Bohlweg be-
tragen die Belastungen heute rd. 22.000 Kfz/24h.

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 130: Verkehrsbelastungen im werktaglichen Kfz-Verkehr nach Belastungsklassen
(in Kfz/24h)

MIV Streckenbelastungen klassifiziert mm Braunschweig 2021
~——  bis 2.500 === bis 40.000 Druck: September 2021
—  bis 5.000 = bis 60.000
bis 10.000 = mehr als 60.000
——  bis 20.000 M’
Verkehr

Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: Stadt Braunschweig, WVI 2018
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Abbildung 131: Verkehrsbelastungen im werktaglichen Kfz-Verkehr (Analyse 2016)

Quelle: WVI 2018
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Abbildung 132: Verkehrsbelastungen im werktdglichen Kfz-Verkehr in Kfz/24h (Analyse 2016),
Ausschnitt Kern- und Innenstadt

(12400
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Quelle: WVI 2018
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Auslastung im StraBennetz

Im Folgenden werden die Verkehrszustande im Braunschweiger StralRennetz im Analysefall
fir verschiedene Stunden des Tages betrachtet. Die Basis bilden Auswertungen aus dem Ver-
kehrsmonitoringsystem ViBS™ von November 2018 (WVI 2018-2). Dabei wird im Wesentlichen
auf das Hauptstraflennetz Bezug genommen, welches die héchsten Belastungen und Auslas-
tungen tragt. Im Nebennetz z.B. in den Wohnsiedlungen bilden die Auslastungen nicht das
wesentliche Kriterium der Bewertung, da hier nicht die Verkehrsfunktion, sondern eher die

Aufenthaltsfunktion im Mittelpunkt einer Bewertung steht.

Die Auslastungen werden in vier Stufen als sog. , Level of Service” (LOS) eingeteilt. Dabei wer-
den auf Basis des Verkehrsmodells Braunschweig sowie aktueller Verkehrsdaten aus der au-
tomatischen Detektion im StralRenraum (BELLIS) fir alle Strecken im stadtischen Hauptstra-
lennetz nach Fahrzeugklassen differenzierte Verkehrsmengen sowie Level-of-Service-Anteile
gemal HBEFA-Klassifikation (Handbuch fiir Emissionsfaktoren im Stralsenverkehr, Umwelt-
bundesamt) in stiindlicher Auflésung errechnet. Daneben kénnen auch Staus aufgrund man-
gelhafter Steuerung oder durch Baustellen auftreten. Dies wird hier nicht abgebildet.

Die Einteilung in den LOS ist im Wesentlichen abhangig von der Auslastung also dem Verhalt-

nis der Belastung zur Kapazitat der Strecke. Die vier Stufen bedeuten:
= LOS-Stufe 1 = flissiger Verkehr
» LOS-Stufe 2 = dichter Verkehr
= L OS-Stufe 3 = gesattigter Verkehr
= LOS-Stufe 4 = Stop and Go

Die folgenden Abbildungen zeigen den Verkehrszustand fiir vier ausgewahlte Stunden im Ta-
gesverlauf. Ausgewahlt wurde exemplarisch der Verkehrszustand an einem reprasentativen
Werktag im November 2018:

= Morgenspitze 7-8 Uhr
» Nebenverkehrszeit am Vormittag 10-11 Uhr
» Nachmittagsspitze 16-17 Uhr

= Abend 20-21 Uhr

Planersocietdt | WVI



Seite 204 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht

Abbildung 133: Streckenauslastungen im StraBennetz - Morgenspitze 7-8 Uhr
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Legende Geo-Daten; Braunschweig 2021
Druck: September 2021
Maximaler LOS in Stunde 7:00 - 8:00 Uhr
- max. LOS-Stufe 1
max. LOS-Stufe 2
——  max. LOS-Stufe 3 M’
—  max. LOS-Stufe 4 Verkehr

Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Daten: ViBS™ November 2018 (WVI 2018-2)
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Abbildung 134: Streckenauslastungen im StraRennetz - Nebenverkehrszeit am Vormittag 10-
11 Uhr

Quelie
Legende Geo-Daten: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

Maxdimaler LOS In Stunde 10:00 - 11:00 Uhr
——  max. LOS-Stufe 1

max. LOS-Stufe 2
——  max. LOS-Stufe 3 M’
Verkehr

~—  max. LOS-Stufe 4
Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Daten: ViBS™ November 2018 (WVI 2018-2)
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Abbildung 135: Streckenauslastungen im StraRennetz - Nachmittagsspitze 16-17 Uhr

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

Maximaler LOS in Stunde 16:00 - 17:00 Uhr
- max. LOS-Stufe 1

max. LOS-Stufe 2
= max. LOS-Stufe 3 M’
—  max. LOS-Stufe 4 Verkehr
Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Daten: ViBS™ November 2018 (WVI 2018-2)
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Abbildung 136: Streckenauslastungen im StraRennetz - Abend 20-21 Uhr

Crielker
Legende Geo Daten: Braunschweig 2021
Druck: September 2021

Maximaler LOS in Stunde 20:60 - 21:00 Uhr
= max. LOS-Stufe 1

max. LOS-Stufe 2
——  max. LOS-Stufe 3 M’
Verkehr

——  max. LOS-Stufe 4
Infrastruktur

Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Daten: ViBS™ November 2018 (WVI 2018-2)
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Zu den Spitzenzeiten morgens und nachmittags zeigen sich in einzelnen Bereichen des Stra-
Rennetzes hohe Auslastungen. Daraus resultieren zeitweise Beeintréachtigungen und Staus.
Nur wahrend der verkehrlichen Spitzenzeiten treten Verkehrszustiande der Stufen 3 und 4
auf. Besonders betroffen sind die hoch belasteten Autobahnen und Ein- und AusfallsstraBen
aus und nach Stiden, die nur einstreifig je Fahrtrichtung ausgebauten Ein- und AusfallsstralRen
aus Osten (Berliner Heerstral3e, Berliner StraRe) und Westen (B1), die Ortsdurchfahrt Waten-

biittel und die nord-6stliche Bereich des Wilhelminischen Rings.

Zu den Ubrigen Zeiten fliel3t der Kfz-Verkehr im Wesentlichen ohne groéf3ere Beeintrachtigun-

gen.

In der Nebenverkehrszeit am Vormittag wird auf dem Cityring, dem 6stlichen und nérdlichen
Teil des Wilhelminischen Rings sowie auf einigen Ein- und Ausfallstraf3en ein LOS der Stufe 2

erreicht, im Gbrigen Streckennetz herrscht die Stufe 1, flissiger Verkehr.

Der beste Verkehrsablauf zeigt sich am Abend. Zu dieser Zeit wird auf der (berwiegenden
Zahlvon Strecken ein LOS der Stufe 1 erreicht. Lediglich die am starksten befahrenen Stellen
des Wilhelminischen Rings sowie einige Ein- und Ausfallstrafen weisen zu dieser Zeit einen
LOS der Stufe 2 auf.

Insgesamt zeigt sich ein leistungsfdhiges StralRenverkehrssystem in der Stadt, welches nur zu
den verkehrlichen Spitzenzeiten hoch ausgelastet ist. Ansonsten flieRt der Kfz-Verkehr in der

Stadt im Wesentlichen gut bis sehr gut.

5.10.4 Erreichbarkeitsanalyse

Im Rahmen einer Erreichbarkeitsanalyse wurden die Reisezeiten auf besonders nachgefrag-

ten Verbindungen zu zentralen Orten ausgewertet. Als Ziele wurden dafiir festgelegt:
» Fahrtenin die Innenstadt (Rathaus, Altstadtmarkt, Friedrich-Wilhelm-StraRRe)
» Fahrten zum Hauptbahnhof

Die Erreichbarkeiten im Kfz-Verkehr (MIV) wurden ebenso wie fiir den OV mit dem Verkehrs-
modell Braunschweig analysiert. Untersucht wurden die erforderlichen Tir-zu-Tiir-Reisezei-
ten. Fiir den MIV sind neben der reinen Fahrzeit auch die FuRwegezeiten zu den Parkgelegen-
heiten bericksichtigt. Dies fiihrt insbesondere in der Innenstadt zu etwas langeren Zu- und

Abgangszeiten. Der OV beriicksichtigt auch die Umstiegszeiten gemaR Fahrplan.
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Abbildung 137: Erreichbarkeit der Innenstadt im MIV
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MIV Erreichbarkeit der Innenstadt Geo Deten: Braanscheo 2021
ek Druck September 2021
bis 15 min
! 15 bis 30 min
10 30 bis 45 min M’
0 mehr als 45 min Verkehr
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Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI 2018
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Abbildung 138: Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes im MIV

MIV Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes
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Quelle: WVI; Kartengrundlage: Stadt Braunschweig; Datengrundlage: WVI 2018
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Die Auswertungen zeigen, dass die Innenstadt aus allen Stadteilen in maximal 30 Minuten mit
dem Pkw erreichbar ist, fiir Fahrten aus dem Kernbereich sind haufig nur Reisezeiten unter 15
Minuten erforderlich. Damit zeigt sich die sehr gute Erreichbarkeit fiir den Pkw in der Stadt,
was auch in der guten Lage und Erreichbarkeit der Tiefgaragen und Parkhduser begriindet ist
(vgl. Abbildung 137).

Der Hauptbahnhof ist mit dem Pkw ebenfalls in maximal 30 Minuten erreichbar, aus den siidli-
chen Stadtteilen sogar mit Reisezeiten bis zu 15 Minuten. Dazu tragt auch der grof3e Park-

platz am Eingang S{d bei, der iber die Ackerstrale erreichbar ist (vgl. Abbildung 138).

Ein Reisezeitvergleich mit dem OV und dem Radverkehr findet im Kapitel Offentlicher Ver-
kehr (Kapitel 5.6.8) und im Kapitel Radverkehr (Kapitel 5.5) statt.

Netz- und Verbindungsdefizite

Die Stadt Braunschweig weist heute ein dichtes Straldennetz auf, sodass auf Wegen innerhalb
der Stadt die meisten Ziele in maximal 20 - 30 Minuten mit dem Pkw erreichbar sind. Das
HauptstraBennetz ist gut und zum grof3en Teil mehrspurig ausgebaut. Insbesondere fir die
radial auf das Zentrum zulaufenden Verkehrsstrome bestehen mit den Ein- und Ausfallstra-
Ben direkte Verbindungen, die keine Umwege und eine im Wesentlichen flissige Verkehrsab-
wicklung ermdglichen. Auch Fahrten innerhalb der Kernstadt kénnen Gber die beiden Ringer-

schlieBungen Cityring und Wilhelminischer Ring gut abgewickelt werden.

Netz- oder Verbindungsdefizite entstehen immer dort, wo zwischen benachbarten Gebieten
unverhaltnismaRig hohe Umwege in Kauf genommen werden missen. Auch dort, wo eine vor-
handene Verkehrsverbindung nicht ausreichend und gegebenenfalls iber Nebenstraflien ab-
gewickelt werden muss, kann es notwendig sein, ein Verbindungsdefizit zu beheben und z.B.
zu einer Hauptverbindung auszubauen, um z.B. vorhandene Schleichverkehre zu biindeln oder

erforderliche Umwegfahrten zu reduzieren.

Verbindungsdefizite treten auch dort haufig auf, wo aufgrund topographischer bzw. natiirli-
cher Gegebenheiten (in Braunschweig zum Beispiel die Oker im Stiden und Norden der Stadt)
oder aufgrund von Kunstbauten (zum Beispiel Bahnstrecken, Flughafen) eine Trennung ent-

steht und eine direkte StraRenverbindung fehlt.

Ein Blick auf die Verkehrsmengenkarte gibt Hinweise auf ggf. vorhandene Netz- und Verbin-
dungsdefizite im Braunschweiger StraBennetz. Diese zeigen sich (iberwiegend und dhnlich
wie im OPNV auf den tangentialen Verbindungen in den AuRenbereichen der Stadt.

Bei der Diskussion von Netz oder Verbindungsdefizite muss abgewogen werden, ob die Besei-
tigung tatsachlich erforderlich ist oder notwendige Umwege fiir den KFfz-Verkehr als zumut-

bar angesehen werden.

Planersocietdt | WVI



Seite 212 von 272 MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht

Maogliche Verbindungen in Braunschweig, die aktuell ggf. auf Verbindungsdefizite hinweisen,

sind:

Veltenhof - Watenbiittel

Die Verbindung zwischen Veltenhof und Watenbiittel erfolgt heute Gber die Stralze Wiesen-
tal. Sie ist wenig leistungsfihig und haufig durch Uberschwemmungsereignisse der Oker nicht

befahrbar, so dass fiir die Verkehrsteilnehmenden gréRere Umwege entstehen.

Waggum/Bevenrode — Querum

Durch die Verlangerung der Start- und Landebahn des Flughafens Braunschweig — Wolfsburg
wurde die Grasseler Straflse (damalige LandesstrafRe) im Herbst 2010 unterbrochen. Verkehrs-
teilnehmende aus Waggum und Bevenrode sowie aus dem siidlichen Landkreis Gifhorn ms-
sen seitdem durch Waggum und (iber die neu gebaute Hermann-Schlichting-Strafl3e in das
Zentrum von Braunschweig fahren. Wesentliche Fahrzeitverlangerungen entstehen dadurch

nicht. Fur die MalRnahme l3uft aktuell ein nachgelagertes Plandnderungsverfahren.

Hamburger Stral’e — Schuntersiedlung — Kralenriede — Querum

Im Norden der Kernstadt gibt es derzeit keine ausgebaute Strallenverbindung auf der Bezie-
hung Hamburger Strafe - Schuntersiedlung — Kralenriede — Querum. Der Verkehrsbedarf
sucht sich derzeit Wege (ber das untergeordnete und nur wenig ausgebaute Nebenstrallen-
netz. Dadurch entstehen zahlreiche Schleichverkehre durch Wohngebiete oder z.B. iiber den
Parkplatz Real Markt an der Hamburger Straf3e und Weinbergweg und Wodanstralie. Auch die
SiegfriedstralRe, das Ohefeld, der Mittelweg und die NordstralRe nehmen Teile des Verkehrs-
bedarfs auf und werden zusatzlich belastet.

Im Zuge der Entwicklung des Nérdlichen Ringgebietes auf den ehemaligen Freihalteflachen
fir die (zwischenzeitlich aus dem Flachennutzungsplan entfernte) sog. Nordtangente wurde
eine StraBenverbindung zwischen Hamburger StralRe — Mittelweg - Bienroder StralRe disku-
tiert und untersucht (,StadtstraRe Nord").

Wilhelminischer Ring im Siiden

Es fehlt der Liickenschluss des Wilhelminischen Rings im Stiden der Stadt. Da dieser durch den
Blirgerpark fiihren wiirde, ist der Liickenschluss bisher ausgeblieben. Der Bau eines Tunnels
wurde bereits in den 80er Jahren verworfen. Der Verkehr wird heute Gber die Eisenbiitteler
Straf3e sowie den Kalenwall/Konrad-Adenauer-Strafle im Norden und die A39 im Siiden abge-
wickelt.

Ostumfahrung Braunschweig

Im Osten der Kernstadt war in den siebziger Jahren ein Ringschluss der Stadtautobahn ge-
plant (sogenannte Osttangente). Diese wurde in den achtziger Jahren aus der Planung ent-

fernt, insbesondere zum Schutz der Naherholungsflachen am Nussberg. Die tangentialen Ver-
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kehrsbeziehungen im Osten der Stadt sollen (ber die A39 abgewickelt werden. Fir die stadt-
nahen Verflechtungen liegt die A39 aber zu weit entfernt. Diese werden aktuell iber den

Brodweg und die Georg-Westermann-Allee bzw. (iber die Ebertallee abgewickelt.

Der Brodweg ist flir hdhere Belastungen jenseits von 5.000 Kfz pro Tag derzeit nicht ausge-
baut. Die Ebertallee ist aufgrund der langen Schrankenschliel3zeiten der ICE-, SPNV- und Gii-
terverkehrsstrecke Braunschweig - Wolfsburg - Berlin nicht leistungsfahig, hier entstehen

haufig lange Wartezeiten.

Leiferde — Stockheim

Derzeit besteht keine Verbindung fiir den Kfz-Verkehr zwischen den benachbarten Stadttei-
len Leiferde und Stéckheim. Ein Neubau der Okerbriicke Fischerbriicke/LeiferdestralRe ist ge-

plant.

5.10.5 Ruhender Kfz-Verkehr - Innenstadt

Der ruhende Verkehr bzw. das Parken von KFfz ist eine wichtige kommunale Stellschraube zur
Verkehrsentwicklung sowie zur Steuerung des Mobilitdtsverhaltens. Dabei wird der ruhende
Verkehr in zwei Bereiche unterschieden: das Parken im 6ffentlichen StralRenraum (inklusive
Bewohnerparken) sowie das Parken in 6ffentlichen und privaten Parkbauten (Tiefgaragen

und Parkhauser) oder Stellplatzen.

Hinzu kommen Park+Ride-Anlagen, die auRerhalb der Kernstadt von Braunschweig an dicht
bedienten OPNV-Achsen ({iberwiegend Stadtbahnlinien) liegen. Sie sind modale Verkn{ip-
fungspunkte und dienen der Entlastung der Parkpldtze im Wesentlichen in der Kernstadt.

Weitere Ausfiihrung dazu siehe im Kapitel 5.7.2 Verkniipfungspunkte.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme zum ruhenden Kfz-Verkehr wurde das Parkraumangebot
und die Parkraumnachfrage in der Innenstadt analysiert. Fir die Stadtteile liegen hinsichtlich
Parkraumangebot und Nachfrage keine Daten vor, insofern kénnen sich diese Analysen nur
auf qualitative Aussagen beschranken. Zudem wird auf die Parkraumbewirtschaftung in der
Stadet, die einen wichtigen Einflussfaktor fiir die Verkehrsmittelwahl darstellt, eingegangen.
Anhand der Parkgebiihren wird ein Kostenvergleich gegeniiber der Nutzung des OPNV aufge-
stellt.

Parkraumangebot
In der Innenstadt gibt es rd. 7.300 6ffentlich zugangliche Stellplatze, davon 5.200 in insge-
samt zehn Parkhausern und Tiefgaragen sowie rd. 2.100 bewirtschaftete Stellpldtze im Stra-

Renraum.

Die Parkhauser und Tiefgaragen sind so verteilt, dass eine gute Erreichbarkeit aus allen An-

fahrtsrichtungen gegeben ist und das gewiinschte Innenstadtziel schnell zu FuR erreichbar ist.
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Es besteht ein Parkleitsystem, welches in der Zufahrt zum Cityring die vorhandenen Kapazita-

ten anzeigt.

Tabelle 21: Anzahl Stellplitze und Offnungszeiten der Parkhduser und Tiefgaragen in Braun-
schweig

Parkhaus/Tiefgarage B el Anza!.hl
Innenstadt Stellplatze
1 Parkhaus Lange Stral3e Mo-Fr: 06:00-02:00 Uhr 406
’ Nord Sa: 08:00-02:00 Uhr; So: 10:00-02:00 Uhr
5 Parkhaus Lange StraRRe Mo-Do: 07:00-23:00 Uhr; 152
) Sad Fr-Sa: 07:00-24:00 Uhr; So: geschlossen
3. Tiefgarage Packhof Mo-So: 07:00-24:00 Uhr 1.063
Parkhaus
4, WilhelmstraRe Mo-So: 06:00-23:30 Uhr 536
Mo-Sa: 07:00 - 21:30 Uhr;
5. Parkhaus Schloss So: 11:00 - 18:00 Ut 1.250
Parkhaus
. Mo-So: 24h
6 SchiitzenstralBe o-50 366
. . Mo-Sa: 07:00-22:00 Uhr; So: geschlossen;
[ Tiefgarage Magni Ausfahrt auch nach 22 Uhr méglich. 44
8. Tiefgarage Eiermarkt Mo-Sa: 07:00-21:00 Uhr; So: geschlossen 530
9. Parkhaus SteinstraRe Mo-So 24h 300
10. Parkhaus Wallstral3e Mo-So: 24h 605

aulRerhalb der Innenstadt

Mo-Fr: 06:00-22:30 Uhr Sa: 06:30-22:30
Parkhaus Ring-Cent 300
arkhaus Ring-t.enter Uhr So. und Feiertage: geschlossen

Parkhaus Stadthalle Mo-So: 24h 450
Parkhaus BraWo-Park Mo-So: 24h 428
Parkhaus Weisses Ross Mo-So: 24h 300

Quelle: WVI 2021

Erganzend zu den Parkhausern und Tiefgaragen gibt es neun groflRere Parkpldtze sowie eine
Vielzahl an Stellpldtzen am Strallenrand, welche das Parkangebot im Innenstadtbereich ver-
dichten und iber Parkscheinautomaten bewirtschaftet werden.

Aulerhalb der Innenstadt gibt es groRRe Parkpldtze mit insgesamt rd. 570 Stellpldtzen um den
Hauptbahnhof (Nord und Siid) sowie das Parkhaus an der Stadthalle mit 450 Stellplatzen, das
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Parkhaus am BraWo-Park mit 428 Stellplatzen, das Parkhaus am Ring-Center mit 300 Stellplat-
zen und das Parkhaus Weisses Ross an der Celler Strafe mit 300 Stellplatzen. Weitere Park-

hauser sind bspw. an den Braunschweiger Kliniken zu finden.

Die Offnungszeiten der Parkhiuser und Tiefgaragen variieren, einige Tiefgaragen schlieRRen
bereits um 21 Uhr, andere haben an allen Wochentagen fiir 24 Stunden geé6ffnet. Dies erfor-
dert eine genaue Information fiir Benutzende. Die Anzahl der Stellplatze sowie unterschiedli-

chen Offnungszeiten zeigt die nachfolgende Tabelle 21.

Die neun groRen kostenpflichtigen Parkplatze in der Innenstadt von Braunschweig umfassen
rd. 500 Stellplatze. In der folgenden Tabelle sind die Parkplatze der Innenstadt Braun-
schweigs mit der entsprechenden Stellplatzanzahl kurz aufgefihrt.

Tabelle 22: GréRere Parkplatze in der Innenstadt

Parkplatz Anzahl Stellplatze

1. Wendenstralte/Werder 101
2 GrolRer Hof 78
3 Markthalle 70
4 StecherstraRRe 20
5. KannengieRerstralkRe 87
6 Eiermarkt 40
7 SidstraRe 26
8 Jodutenstrasse (Klint) 20
Gesamt 442

Quelle: WVI 2021

In der Abbildung 139 ist die Lage und die Zugange der Parkhduser und Tiefgaragen sowie die
Lage der Parkplatze und des StraRenrandparkens in der Innenstadt Braunschweigs, die mit

Parkscheinautomaten (PSA) bewirtschaftet werden, dargestellt.

In der Braunschweiger Innenstadt sind nicht alle Parkpldtze bewirtschaftet. Dies soll in 2022
konsequent umgesetzt werden, so dass innerhalb der Okerumflut dann eine allgemeine Park-

gebihrenpflicht gilt.

Im Bereich der Kernstadt auRRerhalb der Innenstadt sowie in den Stadtteilen gibt es weite Be-
reiche, die ebenfalls einer Parkraumbewirtschaftung unterliegen. Dies erfolgt sowohl Giber
Gebihren (z.B. an der Stadthalle) oder Giber Parkdauerbeschrankungen oder Bewohnerpar-
ken. Zum Umfang der Parkplatze sowie Gber deren Nutzung liegen aktuell keine flachigen Er-

hebungen und Untersuchungen vor.
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Insgesamt fehlen stadtweite Untersuchungen und Konzepte fiir die Parkraumbewirtschaf-
tung. Insbesondere in den verdichteten Ringgebieten wie z.B. im dstlichen Ringgebiet gibt es
einen erhohten Parkdruck, da mehr Pkws als Stellplatze vorhanden sind. In den auRenliegen-
den Stadtteilen besteht heute weitestgehend kein Parkdruck.

Zur Verminderung des Parkdrucks ist der Bau von Quartiersgaragen moglich. Die erste Quar-
tiersgarage wurde 2020 im neuen Quartier Berliner StralRe gegeniiber dem Mobilitatsver-
knipfungspunkt Bf.-Gliesmarode gebaut. Aktuell wird der Bau weiterer Quartiersgaragen u.a.

im nordlichen Ringgebiet diskutiert.

Die Stadt Braunschweig férdert die E-Mobilitdt unter anderem mit einem kostenlosen Park-
Angebot fiir E-Autos wahrend des Ladevorgangs. Zum Thema Elektromobilitat siehe auch Ka-
pitel 5.9 Alternative Antriebe.

Parkraumnachfrage und Auslastung

Fir die Parkhaduser und Tiefgaragen in der Innenstadt liegen Daten (ber die stiindliche Auslas-
tung vor. Die nachfolgenden Abbildung 140 und Abbildung 141 zeigt die durchschnittliche
stindliche Auslastung der einzelnen Parkhauser und Tiefgaragen in der Innenstadt von Mon-
tag bis Freitag sowie die durchschnittliche Auslastung an Samstagen. Dazu wurden die Daten
fr einen dreiwochigen Zeitraum auRerhalb von Ferien- und Feiertagen im Marz 2019 ausge-
wertet.

Abbildung 140: Durchschnittliche Auslastung der Parkhduser und Tiefgaragen — Werktage
Montag - Freitag
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Quelle: WVI; Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2019
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Abbildung 141: Durchschnittliche Auslastung der Parkhauser und Tiefgaragen in Braun-
schweig an Samstagen
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Quelle: WVI; Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2019

Esist zu erkennen, dass die Parkhduser und Tiefgaragen unter der Woche von Montag bis Frei-
tag zu allen Zeiten noch (iber ausreichend Kapazitaten verfiigen. Die maximalen Auslastungen
werden mittags erreicht, z.B. im Parkhaus Lange Straflde Sid mit rd. 90 %. Dagegen liegen die
Auslastungen im Schloss, Packhof und Eiermarkt zu dieser Zeit lediglich bei 55 — 65 %, bieten

also noch ausreichend Kapazitdten.

An Samstagen ist zu beobachten, dass die Parkhauser Schloss, Lange Straf3e Siid und Schiit-
zenstralRe sowie die Tiefgarage Magni mit Auslastungen zwischen 97 % und 100 % um die Mit-
tagszeit voll ausgelastet sind. Bei den restlichen Parkhdusern und Tiefgaragen sind noch aus-
reichend Kapazititen vorhanden. Die untypische Gangline des Parkhauses Lange StrafRe Nord

beruht auf der samstagabendlichen Nachfrage durch die Kinobesuchenden.

Die Abbildung 142 zeigt die Gesamtauslastung fiir die Summe aller Parkhauser und Tiefgara-
gen im Tagesverlauf fir die einzelnen Wochentage Montag - Samstag. Es ist zu erkennen, dass
unter der Woche von Montag bis Freitag kein Parkdruck in der Innenstadt von Braunschweig
besteht. Die Parkhduser und Tiefgaragen verfiigen zu allen Zeiten noch iiber ausreichend Ka-
pazitdten. Die maximale Auslastung liegt auch am Samstagmittag nur bei 80 % und an den Gb-

rigen Werktagen mit rd. 70 % noch darunter.

Die hohe Auslastung einiger Parkhauser und Tiefgaragen sowie der Parksuchverkehr kann
durch weitere Informationen, Digitalisierung und den Ausbau des Parkleitsystems reduziert

und verlagert werden.
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Abbildung 142: Durchschnittliche Gesamtauslastung der Parkhaduser und Tiefgaragen in
Braunschweig

Parkhauser und Tiefgaragen in Braunschweig-
durchschnittliche tagliche Gesamtauslastung
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Quelle: WVI; Datengrundlage: Stadt Braunschweig 2019

Parkgebiihren

Die Nutzung der 6ffentlichen Parkplatze ist von Montag bis Samstag von 9:00 Uhr bis 20:00
Uhr gebihrenpflichtig. In den (ibrigen Zeiten ist das Parken in Braunschweig auf den Parkplat-
zen im StraRenraum kostenlos. Die Nutzung der Tiefgaragen und Parkhauser sowie der Park-
platze am Hauptbahnhof sind dauerhaft gebiihrenpflichtig.

Die Gebiihren fiir das Parken im 6ffentlichen Strafdenraum und auf Platzen, welches bspw.
durch Beschilderung oder Parkscheinautomaten als gebihrenpflichtig gekennzeichnet ist,
richten sich nach der Gebihrenordnung fiir das Parken auf gebiihrenpflichtigen Parkplatzen
in der Stadt Braunschweig (ParkGO), zuletzt gedndert mit Stadtratsbeschluss vom 19. Dezem-
ber 2017. Danach ergeben sich die Parkgebihren nach Parkgebiihrenzonen. Als Parkgebiih-
renzone | gelten alle StraRen und Plitze innerhalb der Okerumflut, sieht Abbildung 143, die
Parkgebiihrenzone Il umfasst den stadtischen Parkplatz stidlich des Gebaudes Willy-Brandt-
Platz 4 - 7 und die Parkgebiihrenzone Ill umfasst alle StralRen und Platze im ehemaligen
Stadtbezirk 132 - Viewegsgarten-Bebelhof, soweit sie nicht zur Parkgebihrenzone | oder II

gehoren (siehe folgende Abbildung 143).

Planersocietdt | WVI
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Abblldung 143 Parkgebuhrenzonen far oFFentllche Parkplatze im StraBenraum nach ParkGO
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Quelle: ParkGO Braunschweig

* Inden Parkgebiihrenzonen | und Il betragt die Parkgebiihr 0,90 € je 30 Minuten bei

einer Hochstparkdauer von 180 Minuten.

» Inder Parkgebiihrenzone Il betragt die Parkgebihr 0,50 € je 30 Minuten. Ab neun
Stunden bis zu 24 Stunden betragt die Parkgebiihr 9,00 €.

Dabei sind die aufgefiihrten Betrage beispielhaft. Die exakte Parkdauer ergibt sich am Park-
scheinautomaten entsprechend den eingeworfenen Miinzen, bei elektronischer Parkgebiih-

renzahlung (Handyparken) minutengenau.

Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Gegeniiberstellung der Parkentgelte und -gebiihren von
Parkplatzen und Parkhdusern in Braunschweig mit den Entgelten und Gebihren in benachbar-
ten Stadten im GroRraum Braunschweig sowie in Celle (Stand April 2021). Dabei wurden die
durchschnittlichen Preise der Parkhauser und Parkplatze der jeweiligen Stadt fir die erste,
zweite und jede weitere Stunde sowie der Tagessatz betrachtet. Die Unterscheidung nach der
zweiten und jeder weiteren Stunde erfolgte, da sich die Tarife beispielsweise in Braunschweig
im Schloss sowie in drei Parkhdusern in Wolfsburg unterscheiden. Dort muss beispielsweise
erst ab der dritten Stunde mehr pro Stunde gezahlt werden.
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Tabelle 23: Durchschnittliche Parkentgelte und -gebihren im GroRraum im Vergleich (Stand
April 2021)

v | 6 | wr | wos | v | c& | o

1. Stunde 0,87 € 0,97 € 1,16 € 0,40 € 1,60 € 0,45 €
2.Stunde 195 € 193 € 2,42 € 0,80 € 1,50 € 0,90 €
weitere Stunde 1,11 € 0,97 € 1,20 € 0,80 € 1,40 € 0,45 €

Tagessatz 10,58 € - 8,68 € 4,00 € 12,00 € 6,50 €
1. Stunde 1,67 € 1,00 € 0,78 € 0,52 € 1,20 € 1,00 €
2.Stunde 3,33 € 2,00 € 1,57 € 0,68 € 2,40 € 2,00 €

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI Internetrecherchen

Im Vergleich zu den anderen benachbarten Ober- und Mittelzentren liegen die Parkentgelte
und -geblhren in Braunschweig tiber dem Durchschnitt. Die Parkhduser in Wolfsburg und
Celle werden Gberwiegend hoher bewirtschaftet, bei den Parkplatzen liegen die Parkentgelte
und -gebilhren in Braunschweig tber allen anderen Stadten. Generell sind die Parkgebihren
fir das Parken im StraRenraum in Braunschweig héher als in den Tiefgaragen. Dies zieht die
Kundinnen und Kunden in die Tiefgaragen und entlastet die 6ffentlichen Rdume vom ruhen-

den Verkehr und insbesondere auch vom Parksuchverkehr.

Ein deutschlandweiter Stadtevergleich zeigt hingegen, dass die Preise in den Parkhdusernin
Braunschweig deutlich giinstiger sind als in Vergleichsstaddten dhnlicher GréRe und Funktion
als Oberzentrum, was seitens des Expertenkreises bestdtigt wird. Wahrend die Tarife in
Braunschweig Fiir die erste Stunde im Durchschnitt weniger als einen Euro betragen, liegen
die Preise in den anderen Stadten iberwiegend deutlich héher zwischen 1,40 Euro (Kassel)
und 1,90 Euro (Libeck). Auch der Tagessatz ist in Braunschweig als vergleichsweise giinstig zu
bewerten. Die Entgelte und Gebihren fiir die 6ffentlichen Parkplatze hingegen liegen im obe-

ren Segment (vgl. Tabelle 24).
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Tabelle 24: Parkgebiihren in Braunschweig im deutschlandweiten Stadtevergleich (Stand Ok-
tober 2021)

1.Stunde 0,87 € 1,60 € 0,89 € 1,60 € 1,63 € 191 € 1,83 € 1,58 € 1,38 €
2.Stunde 1,95 € 3,00 € 193€ 3,16 € 3,27€ 382¢€ 3,67€ 326€ 3,19¢€
weitere Stunde 1,11€ 1,17€ 1,03€ 156€ 1,56€ 191€ 139€ 154€ 195¢€
Tagessatz 10,58 € 12,00€ 9,50€ 1050€ 12,11€ 1094€ 13,89€ 1250€ 16,40%€

1.Stunde 167€ 120€ 093€ 1,08€ 233€ 144€ 152€ 100€ 1,67€
2.Stunde 333€ 240€ 193€ 215€ 467€ 289€ 3,04€ 200€ 333¢€
Tagessatz 7,00 € = 888€ 875€ 10,00€ 580€ 1520¢€ = 4,33 €

Quelle: WVI, Datengrundlage: WVI Internetrecherchen

Einen Vorteil bietet das Handyparken, bei dem alle 6ffentlichen Parkflachen mit Parkschein-
pflicht komfortabel Gber eine App bezahlt oder verlangert werden kénnen. Der digitale Park-
schein wird direkt nach der Buchung an die Verkehrsiberwachung tiibermittelt. Mittels elekt-
ronischer Kennzeichenabfrage kann die Verkehrsiiberwachung vor Ort die digitalen Tickets
einsehen. Die Nutzenden kénnen Uber die kostenlose PayByPhone-App auRerdem mittels

GPS den nachstgelegenen Parkplatz finden.

Bewohnerparken

Bewohnerparkausweise berechtigen zur Nutzung von ausgewiesenen Parkplatzen in der
Nahe der eigenen Wohnung. Bewohnerparkplatze sind in verschiedenen Bereichen eingerich-
tet. Ein Bewohnerparkausweis kann beantragt werden, sofern der Hauptwohnsitz in dem be-
treffenden Stadtbezirk liegt und eine Haltung oder Nutzung eines Kraftfahrzeuges vorliegt.
Sofern nur eine Nebenwohnung in Braunschweig gemeldet ist, wird ein Bewohnerparkaus-
weis nur ausgestellt, wenn nachgewiesen wird, dass die Wohnung iberwiegend genutzt wird,
eine Anmeldung mit Hauptwohnung aber aus melderechtlichen Griinden nicht zuldssig ist

(z. B., wenn man verheiratet ist und gemeinsam mit der Familie den Hauptwohnsitz in einer
anderen Stadt hat, sich aus beruflichen Griinden aber iberwiegend in Braunschweig aufhalt).

Ein Bewohnerparkausweis stellt jedoch keine Garantie fiir einen freien Parkplatz dar.

Nur ein Bewohnerparkausweis fiir die Innenstadt berechtigt auch zum Parken in den entspre-
chenden Kurzzeitparkzonen (Parkscheiben- oder Parkscheinzonen), ohne dass dort Parkge-
bihren bezahlt werden missen. In der folgenden Abbildung ist die Unterteilung der Innen-
stadt in drei Bezirke fiir Bewohnerparkpldtze dargestellt. Die restlichen Stadtbezirke sind

nicht weiter unterteilt.

Bei unberechtigtem Parken auf Bewohnerparkpldtzen kann dies der BuRgeldabteilung des
stadtischen Fachbereichs Biirgerservice, Offentliche Sicherheit gemeldet werden. Pro Anwoh-

nerin oder Anwohner darf nur ein Bewohnerparkausweis ausgestellt werden.



MEP Braunschweig 2035+ Zwischenbericht Seite 223 von 272

Abbildung 144: Bezirke fiir Bewohnerparkplatze - Innenstadt
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Quelle: Stadt Braunschweig

Die Gebiihren betragen fiir sechs Monate 15,35 €, fiir ein Jahr 30,70 € und fir zwei Jahre
61,40 €. Fiir eine Ersatzausstellung eines Bewohnerparkausweises (z.B. durch Verlust) wird
eine Gebihr von 10,20 EUR erhoben.

Damit gilt in Braunschweig die bis 2020 zuldssige gesetzliche Hochstgrenze.

Durch eine Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) kénnen die Lander seit Juni 2020
den Gebihrenrahmen fiir Bewohnerparkausweise anpassen. In Baden-Wirttemberg wurde
die Ermachtigung dafiir auf die Kommunen Gbertragen. Aktuell soll eine Anpassung der Ge-
bihren in Tiibingen und Freiburg erfolgen, wobei Erhéhungen zwischen 180 und 360 Euro pro
Jahr je nach Fahrzeuggewicht diskutiert werden (Stand: September 2021). Die Landesregie-
rung Niedersachsen plant aktuell keine neue Gebiihrenordnung fiir das Bewohnerparken zu
erlassen, sondern macht ebenfalls von der Méglichkeit der Ubertragung des Erlasses von Ge-
bihrenordnungen an die Kommunen Gebrauch. Den niedersdchsischen Kommunen ist damit
die Befugnis erteilt worden, die in Rede stehenden Gebiihrenordnungen zu erlassen. Eine Ge-
bihrenhochstgrenze ist hierbei nicht vorgeschrieben worden.

Stellplatzsatzung
Die Niedersachsische Bauordnung (NBauO) rdumt den Gemeinden die Mdglichkeit ein, im ei-

genen Wirkungskreis eigene ortliche Bauvorschriften beziiglich der Anzahl der notwendigen
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Pkw-Einstellpldtze sowie zu Fahrradabstellanlagen in Form einer Stellplatzsatzung zu erlas-
sen, die u.a. regelt, wie viele Stellplatze fiir Kraftfahrzeuge und Fahrrdder beim Neubau eines
Gebéaudes auf dem Grundstiick oder in der Ndhe nachgewiesen werden miissen. Aktuell ver-
fligt die Stadt Braunschweig noch nicht tiber eine Stellplatzsatzung, was seitens des Exper-

tenkreises bemangelt wird.

Aktuelle Trends aus anderen Stadten zeigen, dass sich auch in Braunschweig als Verdichtungs-
raum mit gut ausgebautem OPNV und giinstigen Voraussetzungen fiir die Fahrradnutzung ein
anderes Mobilitdtsverhalten entwickelt, wozu auch die schwindenden Flachenressourcen in-
nerhalb der Stadt beitragen. Vor dem Hintergrund der bereits im Rahmen der Leitlinie zur kli-
magerechten Bauleitplanung formulierten Ziele kann mit einer Stellplatzsatzung lenkend in
die Ausweisung von Pkw-Stellplatzen und Fahrradabstellanlagen eingewirkt werden. Damit
kann der 6ffentliche Verkehrsraum vom ruhenden Verkehr entlastet, ein Umstieg auf den
Radverkehr und den OPNV begiinstigt und mit den gesparten Flichen ein kostengiinstigerer

Wohnungsbau ermdglicht werden.

Als gute Beispiele fiir eine Stellplatzsatzung gehen unter anderem die Stadt Mainz, die Stadt
Hannover und die Stadt Rostock voran. Durch die Aufteilung der Stadtgebiete in Zonen ent-
lasten die Stellplatzsatzungen mit moglichst wenig zusatzlichen Pkw-Einstellpldtzen die In-
nenstadte. Dies gilt ebenfalls fiir Bereiche mit einer besonders hohen baulichen Dichte, die
unmittelbar an die Innenstadt angrenzen. Gleichzeitig tragen die Stellplatzsatzungen mit Vor-
gaben zur Gestaltung und Bestimmungszahl von Fahrradabstellpldtzen im Stadtgebiet zum
Umstieg auf den Fahrradverkehr bei.

Stellplatzsatzungen konnen die notwendigen Stellpldtze gemeinsam mit mobilitdtsbeeinflus-
senden MaRnahmen verringern. Im Rahmen von Mobilitdtskonzepten werden Voraussetzun-
gen und MaRRnahmen formuliert, die zur Vermeidung, Verlagerung oder Reduzierung des mo-

torisierten Individualverkehrs fiihren sollen:
= die Nahe zu Versorgungseinrichtungen und den Dingen fiir taglichen Bedarfs

» die Férderung des OPNV mit regelméaRiger und enger Taktung, differenziertem Ange-

bot und einem fuBlaufigen und barrierefreien Zugang,
= das Angebot von alternativen Verkehrsmitteln wie Car- und Bikesharing,

» eine gute Anbindung an das Radverkehrsnetz sowie qualitativ hochwertige Fahr-
radabstellanlagen sowie

» das Vorlegen, Umsetzen und Controlling des Mobilitdtskonzeptes.

5.10.6 Zusammenfassende Bewertung

Starken

- gute Erreichbarkeit der Stadt mit dem Pkw aus den Stadtteilen und aus dem Umland
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- guter Ausbau des StralRennetzes, es gibt nur vereinzelte Bereiche, die zu den Spitzen-

zeiten Uberlastet sind, im Wesentlichen flieRt der Kfz-Verkehr gut

- groRe Teile des StraRennetzes sind bereits geschwindigkeitsreduziert oder verkehrs-
beruhigt

- es gibt zahlreiche Parkmoglichkeiten in der Stadt, die gut tiber den mehrspurig ausge-

bauten Cityring angeschlossen und (iber ein Parkleitsystem ausgeschildert sind

- esbesteht kein Parkdruck in der Innenstadt, die Parkhauser und Tiefgaragen haben
noch Kapazitaten

- die Preise fiir das Parken sind vergleichsweise giinstig und liegen unter den Preisen
vergleichbarer Oberzentren in Deutschland

Schwiachen

- die StraRRenzige sind eher fir die Hauptverkehrszeiten dimensioniert und in Schwach-

verkehrszeit Gberdimensioniert
- esfehlen (gesamtstadtischen und quartierbezogene) Parkraummanagementkonzepte
- es gibt wenig Daten zu Parkraumangebot und —nachfrage im 6ffentlichen Raum
- das Bewohnerparken entspricht alten Vorgaben
- Kosten fiir OPNV sind nicht konkurrenzfihig gegeniiber Parkgebiihren fiir Pkw
- es gibt keine Stellplatzsatzung

- ineinigen verdichteten Stadtgebieten wie z.B. im 6stlichen Ringgebiet gibt es einen
erhohten Parkdruck, da offenbar mehr Pkw als Stellpldtze vorhanden sind

Blitzlicht aus der Biirger-Beteiligung®'
- gute Verbindungen in Innenstadt sowie zwischen Umland und Innenstadt

- Behinderungen im StraBenverkehr entstehen vor allem durch Ampelschaltungen und

einem hohen Verkehrsaufkommen
- StraRenzustdnde grundsatzlich zufriedenstellend

- viele Befragte legen mit Auto in der Kernstadt Kurzstrecken zuriick

81 Auszug aus den Ergebnissen aus der Online-Beteiligung der Europaischen Mobilitdtswoche 2020 und aus der On-
line-Beteiligung 2021. Aufgrund der Analysestruktur wurden nur die Hinweise zu den Themen Fulverkehr, Rad-
verkehr, Kfz-Verkehr und OPNV aufgenommen. Die gesamte Dokumentation ist auf der Projektwebsite einseh-
bar.
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5.11 Wirtschaftsverkehr

5.11.1 Einleitung

Wege und Fahrten, die in Ausiibung der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefiihrt
werden, werden unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr zusammengefasst. Ein Drittel aller zu-
rickgelegter Strecken in Deutschland sind dem Wirtschaftsverkehr zuzurechnen. Wirtschafts-
verkehr l3sst sich dabei in verschiedene Kategorien unterteilen. Im Allgemeinen wird zwi-
schen den primaren Verkehrszwecken Giterverkehr, Personenbeférderungsverkehr und Per-
sonenwirtschaftsverkehr unterschieden. In diesem Kapitel wird vorwiegend auf den Giiterver-
kehr eingegangen. Giiterverkehr umfasst die reine Beférderung von Gitern, mit dem prak-
tisch keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Installation der gelieferten Ware)
verbunden ist. Zu diesem zahlt auch der stadtische Lieferverkehr, wie Kurier-, Express- und Pa-
ketdienstleistungen (KEP-Dienstleistungen). Im Unterkapitel ,,Gewerbe- und Industriestand-
orte als Arbeitsorte” wird noch einmal gesondert auf die Erreichbarkeit von Gewerbe- und In-

dustriestandorte durch Personen eingegangen.

Neben den unterschiedlichen Kategorien des Wirtschaftsverkehrs kann auch zwischen den
Verkehrstragern — Stralde, Schiene, Wasser und Luft — unterschieden werden. Der iberwie-
gende Anteil des Giterverkehrs wird Gber die StraRe abgewickelt und ist somit der bedeu-
tendste Verkehrstrager in diesem Bereich. Im StraRengiterverkehr werden leichte Nutzfahr-
zeuge (Uberwiegend fir den Lieferverkehr) und Lkw-Schwerverkehr (iber 3,5 t zulassiges Ge-

samtgewicht) eingesetzt.

Als Hafen-, Wirtschafts- und Industriestandort ist der Wirtschaftsverkehr fiir Braunschweig
von besonderer Bedeutung. Eine vertragliche Gestaltung und Lenkung des Giterverkehrs
spielen demnach eine tragende Rolle. Mit dem Gewerbeflachen Entwicklungskonzept aus
dem Jahr 2016 liegt bereits ein strategisches Gesamtkonzept fir die Braunschweiger Gewer-

beflachenentwicklung mit dem Zeithorizont 2030 vor.

5.11.2 Gewerbe- und Industriestandorte

Im gesamten Braunschweiger Stadtgebiet sind Industrie- und Gewerbefldchen sowie Bereiche
fir wissensbasierte und unternehmensbezogene Einrichtungen verortet. Nach dem Braun-

schweiger Gewerbefldchenkonzept werden Gewerbegebiete wie folgt gegliedert®:

e Arbeitsstitten in integrierten Lagen (Freie Berufe, Handwerker, Dienstleister in

Wohn- und Mischgebieten, Banken, Kultur- und Kreativwirtschaft)

e Griinderzeitlich gepragte Gewerbe- und Industriegebiete (Leitinfrastruktur Bahn)

82 ygl. Stadt Braunschweig 2016
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e Gewerbe- und Industriegebiete der Nachkriegszeit (Leitinfrastruktur Autobahn)

e Wissensbasierte Arbeitsstatten Forschung und Lehre (Universitaten, Forschungsein-

richtungen, keine ausgepragte Leitinfrastruktur)

e Wissensbasierte Betriebe (Hochtechnologie, Dienstleister, unterschiedliche Leitinfra-

strukturen, z.B. Forschungsflughafen, Ndhe zu Forschungseinrichtungen)

Die Braunschweiger Gewerbegebiete sind zum Teil durch die unterschiedlichen Verkehrstrager
— Schiene, Wasser und StralRe — fiir den Giiterverkehr erschlossen. Die trimodale Verkehrsan-
bindung ist ein besonderer Standortvorteil fir den Wirtschaftsstandort Braunschweig und bie-

tet Potenziale im Giiterverkehr, um intermodale Verkehre auszubauen.

Spatestens als 1986 der Giiterverkehr auf der Ringbahn eingestellt wurde, hat der Lkw jedoch
die Position als Haupttransportmittel fiir den Giterverkehr eingenommen. Die wesentlichen
Quellen und Ziele fiir den Lkw-Verkehr in Braunschweig stellen die 6rtlichen Gewerbe- und In-
dustriebetriebe dar. lhre rdumliche Lage und ihre Anbindung an ein HauptstraBennetz sind da-
mit entscheidend fir eine moglichst vertragliche und effiziente Abwicklung des Lkw-Verkehrs.
Ein Lkw-Leitsystem gibt es in Braunschweig derzeit nicht. Bisher sind nur vereinzelte Ziele (z.B.
Zoll) ausgeschildert. Ziel eines Lkw-Leitsystems ist es, die Erreichbarkeit im Wirtschaftsverkehr
zu sichern, und gleichzeitig die Gefahrenquellen und Belastungen durch eine intelligente Fih-
rung zu minimieren. Durch eine Biindelung von Lkw-Verkehren auf geeigneten Korridoren, kon-
nen sensiblere Bereiche entlastet werden. Die Routen eines Lkw-Leitsystems werden verkehrs-
sicherheitstechnisch ertiichtigt und gewahrleisten eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung.
Dabei wird das Leitsystem durch Beschilderung und ggf. Verkehrsbeschrankungen (z.B. Fahr-

verbote fir Schwerlastverkehr) verstandlich und klar kommuniziert.

ErschlieBung und Erreichbarkeit der Gewerbe- und Industriestandorte

Zu den flachenmalig grofiten Gewerbe- und Industriestandorten in Braunschweig zahlen:

e Gewerbegebiet HansestraRe West / Christian-Pommer-Str. (VW-Werk 3, New Yorker

Warehouse, KEP-Dienstleister und Co.)
e Gifhorner Str. (Volkswagen Financial Service AG und VW Werk 1 und 2)
e Braunschweiger Hafen
e Gewerbegebiet an der Frankfurter StrafRe
e Gewerbegebiet MiinchenstralRe
e Gewerbegebiet Friedrich-Seele-StralRe
e Gewerbegebiet an der Sudetenstrale
e Hauptgliterbahnhof Braunschweig

e |nnenstadt
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e Forschungs- und Verkehrsflughafen
e Campus Johann Heinrich von Thiinen-Institut und PTB
e AckerstralRe (Siemens)

Mit Volkswagen Braunschweig (drei Werkstandorte), dem Gewerbegebiet HansestraRe West
und dem Braunschweiger Binnenhafen befindet sich ein groRer Teil der Industrie- und Gewer-
beflachen im Norden der Stadt. Hinzu kommt der Forschungs- und Verkehrsflughafen nord-
Ostlich des Stadtzentrums. Fir den Lkw-Verkehr sind die im Norden gelegenen Gewerbe- und
Industriestandorte gut Gber die A2 und die A391 angeschlossen. Mit der A391 und A392 be-
steht aulRerdem eine gute Anbindung der Gewerbe- und Industriegebiete im nérdlichen Ring-
gebiet an das Ubergeordnete StraBennetz. Volkswagen Financial Service wird zusatzlich Gber
die Gifhorner Strafl’e angebunden. Auf der Ost-West-Verbindung iber die A2 werden die

Durchgangsverkehre, insbesondere im Lkw-Schwerverkehr, abgewickelt®.

Mit dem Braunschweiger Binnenhafen ist die Stadt an den Mittellandkanal angeschlossen. Ge-
messen am Gesamtumschlag (Schiff deutlich dominierend) ist die Bedeutung des Hafens in den
letzten Jahren fast kontinuierlich gestiegen und hat 2018 ihren Hochststand erreicht (Stand
2021). Insbesondere der Containerumschlag weist eine fast durchgehend positive Entwicklung
vor®®. Der Braunschweiger Hafen bietet noch rund 10 ha Flichenreserven, wohingegen dem
Containerterminal selbst noch rund 3 ha Flichenreserven zur Verfiigung stehen®, sodass es
noch Entwicklungspotenzial am Braunschweiger Hafen gibt. Ausgehend von einer zunehmen-
den Verlagerung des Giiterverkehrs auf Schiff und Schiene wird auch am Braunschweiger Hafen

von einer weiteren Steigerung des Gesamtumschlags und Verkehrsaufkommens ausgegangen.

Zudem nimmt der Braunschweiger Hafen durch seine trimodale Anbindung eine Funktion als
Ankerpunkt und Schnittstelle zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ein. Innerhalb des
Braunschweiger Hafens und in die angrenzenden Gewerbegebiete HansestralRe West und
Heesfeld erfolgt die Verteilung der Wagonladungen Gber die eigene Hafenbahn. Die Kapazi-
tdten der Hafenbahn ist derzeit noch nicht voll ausgelastet, sodass es hier noch Verlagerungs-
potenzial gibt. Zudem wird derzeit eine Erweiterung der Hafenbahn Giber den Mittellandkanal
geprift, die ein groRRes Verlagerungspotenzial von Lkw auf Schiene am Standort Christian-
Pommer-StrafRe bedingen wiirde. Mit dem dort ansassigen Tarifbahnhof Braunschweiger Ha-
fen besteht ein direkter Anschluss des schienengebundenen Giiterverkehrs an das Strecken-
netz der Deutschen Bahn, sodass ein direkter Umschlag von Schiff auf das iberregionale
Schienennetz moglich ist. Der Expertenkreis weist allerding auf die Auslastung der Zeitslots
auf Seiten der DB Netz hin, sowie fehlende Mdglichkeiten den schienengebundenen Giiter-

verkehr weiter auszubauen.

83 ygl. WVI 2018
84 ygl. Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH 2021
85 ygl. Niedersdchsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierung (2020)
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Eine pauschale Aussage (ber das Potenzial im Schienengiiterverkehr Braunschweigs lasst sich
derzeit nicht treffen. Das Verlagerungspotenzial ist stark abhangig von individuellen Betriebs-
konzepten (Vollzug, Halbzug oder Einzelwagons erforderlich) und erst im zweiten Schritt von
der Trassenkapazitat. Genauere Aussagen diesbeziiglich werden allerdings erst nach Ab-
schluss der Giterverkehrsstudie des Regionalverbands Grofsraum Braunschweig (Forschungs-
vorhaben in Zusammenarbeit mit der Bergischen Universitdt Wuppertal und der Technischen
Universitdt Braunschweig) getroffen werden kénnen®. Mit dem zweigleisigen Ausbau der
Weddeler Schleife (2021 bis 2023) auf der Strecke Braunschweig — Wolfsburg gibt es dennoch
bereits Planungen, um die Bedingungen des Schienengiiterverkehrs zu verbessern. Neben
den fir den Personenschienenverkehr vorhandenen Schienennetz gibt es noch Gleisanlagen,
die sich von der Verbindung Wolfsburg — Braunschweig in die Nordstadt abzweigen. Ansons-
ten spielt die Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager im Braunschweiger Wirtschaftsver-
kehr nur eine untergeordnete Rolle. Die Beférderung per Schiene und Wasser kann jedoch zu
einer erheblichen Reduzierung der zusatzlich entstehenden Lkw-Verkehre beitragen. Die
trimodale Anbindung Braunschweigs bietet, unter Beriicksichtigung individueller Betriebs-
konzepte, demnach die Chance, Logistikarten bei Bedarf zu kombinieren bzw. zu verkniipfen

(intermodaler Verkehr).

Die Gewerbegebiete an der Frankfurter Straf3e, MiinchenstralRe und Friedrich-Seele-Stralie
sind mit der A391 und der A39 gut fiir den Lkw-Verkehr erschlossen. Der Hauptgiterbahnhof
im SlUdosten der Stadt ist neben der Schiene zudem Uber die A39 unmittelbar an das Auto-
bahnnetz angeschlossen. Ein grof3eres Gewerbegebiet mit unterschiedlichen Ansiedlungen
z.B. aus dem Bereich Autohandel befindet sich rund um die Sudetenstral3e. Dieses ist fir den

Gilterverkehr sowohl durch die A391 als auch durch die A392 angeschlossen.

86 Riicksprache Regionalverband Braunschweig
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Abbildung 145: Gewerbe- und Industriestandorte sowie Potenzialflichen in Braunschweig
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Dariliber hinaus werden im Gewerbeflachenentwicklungskonzept noch weitere Potenzialfla-
chen fiir neue Gewerbe- und Industriegebiete vorgeschlagen, die bei Umsetzung in Zukunft
zusdtzliche Verkehre in und um Braunschweig erzeugen wiirden. Potenzialfladchen mit hoher

Prioritat sind dabei:
Innerhalb des Stadtgebietes Braunschweig:
e Peterskamp-Sid (Hondelage — Querum)
e Ehemaliges Eisenbahnausbesserungswerk
e Stiddien-Beddingen
e ThiedestraRRe-Ost (Riiningen)
AuRerhalb des Stadtgebietes Braunschweig (mit tangierender Bedeutung):

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

e Interkommunales Gewerbegebiet Wolfenbittel-Braunschweig (Wolfenbittel West
Nord, Wolfenbittel West Sid)

Die Nachfrage nach Flachen fiir Gewerbe- und Industriestandorten ist in Braunschweig nach
wie vor hoch. Bei den Nachfragenden handelt es sich allerdings iberwiegend um kleine und
mittelstdndische Unternehmen und seltener um grolte Gewerbetreibenden. Kleine und mit-
telstdndische Unternehmen haben ein geringeres Aufkommen an Schwerverkehr als grof3fla-
chige Gewerbe- und Industriestandorte. Es ist davon auszugehen, dass diese (berwiegend
leichte Nutzfahrzeuge bzw. Lieferfahrzeuge bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht fir den Giitertrans-
port beanspruchen. Im Jahr 2050 ist fiir die Region Braunschweig insbesondere ein Zuwachs
im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge (auch KEP-Dienstleistungen) zu erwarten, wohingegen
der Lkw-Schwerverkehr sich nur gering steigern wird. Zunahmen werden vor allem fir die Au-

tobahnen A2 und A39 prognostiziert?’.

Gewerbe- und Industriestandorte als Arbeitsorte

Erganzend zum Wirtschaftsverkehr kommen die Personenverkehre, die zur Erreichung der je-
weiligen Arbeitsorte erzeugt werden. Flexible Arbeitsformen und eine Zunahme an Home-
office-Tagen werden langfristig zu einem Riickgang der Arbeitswege fiihren. Zudem kénnen
durch die Entwicklungen in der Elektromobilitat mittlerweile auch peripherere Arbeitsorte
mit dem Fahrrad (E-Bike) erreicht werden (vgl. Kap. 5.9). Genauere Angaben zu der Anzahl an

Arbeitsplitzen, die nicht durch den OPNV erschlossen sind, sind in Kap. 5.6.5 nachzulesen.

Der Volkswagen Standort Gifhorner Strafe ist mit mehreren Stadtbahn- und Bushaltestellen
(iberwiegend mit Radabstellanlagen ausgestattet) bereits heute gut durch den OPNV fiir den

87 ygl. WV1 2018
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Personenverkehr erschlossen. Auch mit dem Fahrrad ist der Standort schnell aus der Innen-
stadt erreichbar. Das Gewerbegebiet HansestraRe West, der Braunschweiger Hafen und das
nordlich des Mittellandkanals gelegene Gewerbe- und Industriegebiet sind hingegen noch
nicht optimal fir den Personenverkehr angebunden. Es gibt zwar zahlreiche Bushaltestellen
(seit April 2021 neue Haltestelle Christian-Pommer-Stralie), jedoch werden diese teilweise
nur im 1-Stunden-Takt bedient. Um in die Braunschweiger Innenstadt zu gelangen oder den

Hauptbahnhof ist ein Umsteigen auf die Stadtbahn erforderlich.

Der Forschungs- und Verkehrsflughafen ist (iber die A2 an das (ibergeordnete StraRennetz
angebunden. Fiir den Personenverkehr wird mit dem Bau der Regionalbahnhaltestelle Bien-
rode der Forschungs- und Verkehrsflughafen in Zukunft (Inbetriebnahme ab 2026 geplant)
noch besser erreichbar sein. Derzeit ist nur eine Erreichbarkeit mit dem Bus moglich. Auch die

Erreichbarkeit mit dem Fahrrad ist noch nicht optimal ausgebaut (vgl. Kap. 5.5).

Im Nordwesten der Stadt befindet sich mit dem Campus des Johann Heinrich von Thiinen-In-
stituts und der PTB ein groRer wissensbasierter Unternehmensstandort. Fiir den MIV ist der
Campus Uber die Bundesallee und die L638 erschlossen. Am Haupteingang des Campus gibt
es eine Bushaltestelle mit einer Taktung von ca. 15 Minuten mit Direktverbindung in die In-
nenstadt und dem Hauptbahnhof. Aufgrund der weitldufigen Wege auf dem Geldnde entste-

hen dennoch Verbindungsdefizite (vgl. Kap. 5.6.5).

Mehrere Bushaltestellen und die Stadtbahnlinien 3 und 5 machen das Gewerbegebiet an der
MiinchenstralRe gut fiir den Personenverkehr zuganglich. Mit dem geplanten Bau der Station
Braunschweig West mit Anschluss an die Stadtbahn und den Busverkehr wird das Gewerbege-
biet in Zukunft noch besser erschlossen werden. Die Gewerbegebiete an der Frankfurter
StraRe und der Friedrich-Seele-Strale sind fast ausschlieBlich mit dem Bus erreichbar. Am

westlichen Ende des Gewerbegebiets Friedrich-Seele-StraRe verkehrt die Stadtbahnlinie 5.

Mit unmittelbarer Lage am Braunschweiger Hauptbahnhof ist der Unternehmensstandort von
Siemens und der Hauptgiterbahnhof mit den dort ansdssigen Unternehmen optimal fiir den
Personenverkehr erschlossen. Allerdings ergeben sich auch hier weite Wegestrecken auf den

Gelanden.

KEP-Dienstleistungen (Fokus Innenstadt)

Mit einer Einzelhandelszentralitdt von 143,4 (Stand 2019) hat das Oberzentrum Braunschweig
eine hohe Bedeutung als Einkaufsstandort. Die hohe Einkaufszentralitdt bedeutet, dass es ei-
nen Kaufkraftzufluss in Braunschweig gibt, also das ein hoher Anteil der Menschen aus der
Region in Braunschweig einkauft. Auch mit einer Gesamtflache von 236,5 ha und einer Ver-
kaufsflache von rd. 184.000 m? weist die Braunschweiger Innenstadt gute Voraussetzungen
fir einen Einkaufsstandort auf. Mit dem beliebten Einkaufsstandort gehen in der Innenstadt

aber auch hohe Einkaufsverkehre miteinher.
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Durch den zunehmenden Online-Handel wird die Anzahl der Geschéafte zwar zuriickgehen,
aber auch neue Geschiaftsformen hinzukommen, sodass davon ausgegangen wird, dass die In-
nenstadt auch weiterhin beliebtes Besucher- und Pendlerzentrum bleiben wird. Die Ver- und
Entsorgung der Geschéfte und Einrichtungen im zentralen Innenstadtbereich erfolgt zum Teil
auch durch die innerstadtischen FuRgadngerzonen (vgl. Abbildung 146). Fiir eine vertragliche
Abwicklung dieser Verkehre auf einer gemeinsamen Flache mit den zu Ful3 gehenden Innen-
stadtbesuchern ist der Lieferverkehr genauso wie der Radverkehr auf die Zeitfenster 18 —

11 Uhr beschrankt. Das Parken in zweiter Reihe, auf dem Biirgersteig oder dem Radweg fiihrt
aufgrund fehlender Lieferzonen zu Konflikten mit allen Verkehrsteilnehmenden, was auch
durch den Expertenkreis hervorgehoben wird. Dies ist auch darauf zurlickzufiihren, dass es
derzeit noch keine flichendeckende Umsetzung von Ansatzen zu alternativer Lieferlogistik
gibt, wie die Einrichtung von Lieferzonen, der Ausbau der Radlogistik (Nutzung von Cargo-Bi-
kes) oder der Einsatz von Micro-Hubs. Mit der Logistik- und Mobilitdtsstudie Innenstadt hat

die Braunschweig Zukunft GmbH sich diesen Themen gewidmet.

Abbildung 146: Zufahrtsmoglichkeiten fir den Lieferverkehr in die FuRgangerzone (links) und

Liaferverkahr von 18-1ia.
Tutahr! aut die Grundsticke

Krankentransporte
wnd Ragfahrer frei

Quelle: Planersocietat

Das Wachstum der KEP-Dienstleistungen stellt die zukiinftige Mobilitat dabei vor weiteren
grofden Herausforderungen. 2019 ist das Sendungsvolumen in der KEP-Branche um 3,8 % ge-
stiegen. Damit wachst die KEP-Branche so stark wie keine andere. Aufgrund des wachsenden
Online-Handels sind v.a. die Paketsendungen in den letzten Jahren stark angestiegen. Grund
dafiir ist eine steigende Zahl an Paketen, die direkt an den Endkonsumenten (Business-to-
Consumer) ausgeliefert werden. Die Anzahl an Paketsendungen zwischen Unternehmen (Busi-
ness-to-Business) ist hingegen riicklaufig®. Durch die Corona-Pandemie wurde dieser Trend
verstarkt und wird sich in den nachsten Jahren weiter fortsetzen (vgl. Abbildung 147). Ein-
kaufswege fallen dadurch zwar weg, aber Lieferverkehre und Fahrten durch KEP-

Dienstleistungen steigen an.

88 ygl. KE-CONSULT Marktanalyse und Prognose 2020
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Abbildung 147: Entwicklung der Paketsendungen bis 2024
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: KE-CONSULT Marktanalyse und Prognose 2020

Im Rahmen der branchenibergreifenden Logistik- und Mobilitatsstudie fir die Braunschwei-
ger Innenstadt (2021), werden vorwiegend die Herausforderungen der Lieferlogistik (z.B.
.Letzte Meile") und der KEP-Dienstleistungen in der Braunschweiger Innenstadt thematisiert.
Handlungsbedarfe werden v.a. bei den Themen Erfassung von Potentialflichen logistischer
Nutzung, die Ausweisung von Anlieferungsflachen (Liefer-, Ladezonen), der Aufbau eines Lie-
ferzonenmanagements und die Errichtung von Mikrodepots festgestellt. Als Alternative zum
Lkw wird fir die Feinverteilung auch der Einsatz von Cargo-Bikes, also die Belieferung der
letzten Meile als Potenzial aufgefihrt. Insbesondere in verdichteten Wohngebieten und in
der Braunschweiger Innenstadet, die einen hohen Anteil an kleinen und mittleren Unterneh-
men mit hohem Paketliefervolumen aufweist, sind Potenziale fiir den Einsatz von Mikrode-

pots und Cargo-Bikes vorhanden.

Der industrielle Sektor, wie z.B. die Automobilindustrie, ist neben dem Handel einer der wich-
tigsten Wirtschaftsbereiche, der KEP-Dienstleistungen nutzt. So ergeben sich nicht nur in der
Innenstadt, sondern auch in den Braunschweiger Gewerbe- und Mischgebieten Handlungsbe-
darfe in Bezug auf KEP-Dienstleistungen. Wobei das Thema der Parkplatzsuche in Gewerbe-
gebieten eine eher untergeordnete Bedeutung hat®. Die Konfliktpunkte im FuRverkehr und
Radverkehr, wie beispielsweise in Wohnsiedlungen, wurden in den Kapiteln Ful3- und Radver-
kehr (Kapitel 5.4 und Kapitel 5.5) aufgegriffen.

89 ebd.
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5.11.3 Zusammenfassende Bewertung

Starken

verschiedene Verkehrstrager ,StraRe, Schiene und Wasser" zur Abwicklung des Wirt-

schaftsverkehrs vorhanden (trimodal)

Grol3teil der Gewerbe- und Industriegebiete gut fiir strallengebundenen Giiterver-

kehr erschlossen
Braunschweiger Hafen unmittelbar an DB-Netz angeschlossen

Infrastruktur Fir vertragliche Abwicklung von Giterverkehr vorhanden (Autobahnen
und Einfallstraf3en)

Verlagerungspotenziale im Giterverkehr vom Lkw-Verkehr zu alternativen Verkehrs-

tragern vorhanden

Vorliegen einer aktuellen branchenibergreifenden Logistik und Mobilitdtsstudie zur
Starkung der Innenstadt

Erarbeitung einer Giiterverkehrsstudie fir den GroRraum Braunschweig

Schwiachen

Belastung der Innenstadt durch Lieferverkehre
keine Lieferzonen ausgewiesen

bisher keine MaRnahmen auf gesamtstaddtischer Ebene zur vertraglichen Abwicklung
von Lieferverkehren

kein stadtweites Lkw-Leitsystem im Glterverkehr

Potenzial des Schienengiiterverkehrs in Braunschweig derzeit nicht abschlief3end be-

wertbar (Regionalverband Grofiraum Braunschweig)

Nutzung von Kapazitdten (,Zeitslots”) auf schienengebundenen Giterverkehrswegen

abhangig von Betriebskonzepten

5.12 Verkehrssicherheit

5.12.1 Einleitung

Trotz derin den letzten Jahrzehnten stetig sinkenden Zahlen an Verletzten und Toten im

Stral3enverkehr liegt die innerhalb der Européischen Union angestrebte , Vision Zero” noch in

weiter Ferne. Darin wird eine Reduzierung der Zahl der Unfalltoten im Strallenverkehr auf na-

Planersocietdt | WVI
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hezu 0 bis zum Jahr 2050 angestrebt.’® Neben EU-weiten Zielvorgaben gibt es auf Bundeslan-
debene weitere Ziele: So wurde in der Verkehrssicherheitsinitiative 2020 der Polizei Nieder-
sachsen das Ziel ausgegeben, die Zahl der getéteten und schwerverletzten Unfallopfer bis
zum Jahr 2020 um ein Drittel zu reduzieren. Dieses Ziel konnte jedoch nicht erreicht werden,
eine Neuausrichtung der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit in Niedersachsen fiir die
ndchsten Jahre wird angestrebt.”® Eine weitere Herausforderung im Bereich der Verkehrssi-
cherheit stellt die fehlende Erfassung von nicht polizeilich gemeldeten Unfillen dar: Davon
sind bei Unfallen mit Personenschaden zu FuR Gehende und Radfahrende im Vergleich zu Kfz-
Fahrenden haufiger betroffen.’? Diesen Umstand gilt es bei der spiteren Ergebnisauswertung

fr Braunschweig zu berticksichtigen.

Unter Verkehrssicherheit werden samtliche Einzelaspekte verstanden, die die Sicherheit von
Verkehrsteilnehmenden beeinflussen. Dabei geht es vor allem um den Schutz vor Verkehrsun-
fallen, aber auch um Kriminalitdt und andere Risiken bei der Nutzung von Verkehrsmitteln
und dem Bewegen im 6ffentlichen Raum. Neben der objektiven Verkehrssicherheit geht es
zudem um die subjektivempfundene bzw. erlebte Sicherheit im Stralenverkehr.

Fir die strategische Verkehrsplanung bedeutet dies eine umfassende Betrachtung diverser
Aspekte von Verkehrssicherheit. Vor diesem Hintergrund sowie der ,Vision Zero" soll daher
im Folgenden die Verkehrssicherheitslage in Braunschweig analysiert werden, um darauf auf-
bauend zu skizzieren, welchen Beitrag die Stadt zur ,Vision Zero" leisten kann. Unter Riick-
griff auf Daten des statistischen Landesamtes Niedersachen wird zunachst das Unfallgesche-
hen Braunschweigs mit dem des Landes Niedersachsen sowie einiger weiterer Grof3stadte
verglichen. AnschlieRend erfolgt auf Basis polizeilicher Unfalldaten eine detaillierte Analyse
des Unfallgeschehens vor Ort, um insbesondere mogliche Unfallschwerpunkte identifizieren
zu kénnen. Dabei wird auch eine differenzierte Betrachtung von im StraBenverkehr beson-
ders vulnerablen Gruppen, wie Kinder und dltere Menschen, vorgenommen. Im Rahmen einer
verkehrsmittelspezifischen Analyse wird die Situation von Radfahrenden und zu Fuf® Gehen-
den ndher beleuchtet, die ebenso besonderen Gefdahrdungen im StraRenverkehr ausgesetzt

sind.

Gegenwartig gibt es bereits mit der Unfallkommission Braunschweig ein Gremium, welches
Unfallhdufungsstellen identifiziert, das dortige Unfallgeschehen analysiert, MaRnahmen zur
Erhéhung der Sicherheit an diesen Stellen beschliel3t und deren Wirksamkeit iberwacht und
Uberpriift. Unfallkommissionen gibt es bundesweit und bestehen aus Mitgliedern der jeweili-
gen Polizei, des StraRenbaulasttriagers und der StraRenverkehrsbehorde. Dariiber hinaus gibt
es in Braunschweig mit der Radverkehrskommission ein weiteres Gremium, das sich speziell

fir die Verkehrssicherheitsbelange von Radfahrenden einsetzt. In dieser Kommission wirken

90 ygl. Europaische Kommission (2019)
91 vgl. Polizeidirektion Hannover (2022)

92 ygl. Hautzinger et al. (1993)
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neben Vetreterinnen und Vertretern der im Rat der Stadt vertretenden Fraktionen, der Poli-
zei, dem ADFC, dem braunschweiger forum e.v., dem VCD, der Fahrrad- und Verkehrs-AG der

TU auch mehrere Bereiche der Stadtverwaltung mit.

5.12.2 Vergleich des Unfallgeschehens mit Niedersachsen

Abbildung 148: Vergleich der Verunglicktenrate im StraBenverkehr
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Landesamt fiir Statistik Niedersachsen 2021

In Abbildung 148 wird die Entwicklung der Verunglicktenrate im StraBenverkehr fiir den Zeit-
raum 2011 bis 2019 zwischen der Stadt Braunschweig und dem Land Niedersachsen vergli-
chen. Die Verunglicktenrate stellt hierbei das Verhaltnis der Verunglickten auf 1000 Einwoh-
nerinnen und Einwohner innerhalb eines Jahres dar. Abgesehen vom Jahr 2013 liegt die Ver-
ungliicktenrate Niedersachsens stets Giber der von Braunschweig, wenn auch mit jeweils nur
geringfiigigen Unterschieden. Insgesamt lassen sich im Zeitverlauf keine grofen Schwankun-
gen erkennen: Niedersachsens Verungliicktenrate lag 2019 auf demselben Niveau vom Aus-
gangsjahr 2011. Die Stadt Braunschweig verzeichnete hingegen einen kleinen Riickgang im
gleichen Zeitraum von 5,2 auf 4,9 Verunglickte pro 1000 Einwohnerinnen/Einwohner. Ein

langfristiger Trend ldsst sich daraus jedoch nicht ableiten.
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Abbildung 149: Vergleich der Getotetenrate im Strafenverkehr
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Ahnlich wie bei der Verungliicktenrate, liegt auch die in Abbildung 149 dargestellte Rate ge-
toteter Personen im Straenverkehr zwischen 2011 und 2019 in Niedersachsen hoher als in
Braunschweig. Dabei fallen die jeweiligen Unterschiede erheblich grof3er aus: So verzeichnete
Niedersachsen etwa 2016 5,2 Verkehrstote pro 100.000 Einwohnerinnen und Einwohner,
Braunschweig hingegen lediglich 1,2. Zwei Griinde scheinen hierfiir entscheidend zu sein: Zum
einen ist das Risiko bei einem Unfall todlich zu verungliicken auf Landstrafsen und Autobah-
nen héherim Vergleich zu geschlossenen Ortschaften.®® Zum anderen unterliegt die Getéte-
tenrate Braunschweigs aufgrund der wesentlich geringeren Fallzahl gréReren Schwankungen:
So stieg die Rate zum Beispiel im Jahr 2019 auf 4,4 an. Wahrend Niedersachsen im Vergleichs-
zeitraum eine leicht sinkende Getotetenrate von 6,9 im Jahr 2011 auf 5,4 im Jahr 2019 ver-
zeichnet, lasst sich fiir Braunschweig angesichts der groRen Schwankungen kein Trend able-
sen (vgl. Abbildung 149).

Der in Abbildung 150 vorgenommene Vergleich der Verunglicktenrate mehrerer niedersach-
sischer GroRstadte fiir das Jahr 2019 zeigt, dass Braunschweig im betroffenen Jahr eine mit
4,9 tendenziell eher niedrige Verungliicktenrate hatte: Oldenburg (6,2) und Osnabriick (6,4)
verzeichneten hingegen wesentlich héhere Werte. Jedoch missen auch hier mogliche

Schwankungen aufgrund geringer Fallzahlen beriicksichtigt werden.

93 ygl. Statistisches Bundesamt 2020
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Abbildung 150: Stadtevergleich der Verunglicktenrate im StraRenverkehr 2019
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Landesamt fiir Statistik Niedersachsen 2021

5.12.3 Aktuelles Unfallgeschehen in Braunschweig 2018-2020

Im folgenden Unterkapitel wird das Unfallgeschehen in Braunschweig in den Jahren 2018 -
2020 analysiert. Dabei ist das infolge der Corona-Pandemie zeitweise stark eingeschrankte
Mobilitdtsverhalten zu beriicksichtigen, welches im Jahr 2020 zu einer dementsprechend
ricklaufigen Zahl an Unfallen gefihrt hat. AuRerdem werden lediglich Unfalle mit Personen-
schaden in die Statistik miteinbezogen, bei denen Beteiligte entweder leichtverletzt, schwer-
verletzt oder getétet wurden.” Es kdnnen zudem lediglich polizeilich erfasste Unfélle analy-
siert werden. Die tatsachliche Zahl der Unfille liegt hoher, jedoch kann dazu keine genauere
Aussage getdtigt werden. Weiterhin wurde ein Fokus der Unfallanalyse auf besonders vul-

nerable Gruppen gesetzt: Kinder sowie Seniorinnen und Senioren.

Unfalle nach Verletzungsgrad

In den Jahren von 2018 bis 2020 kam es innerhalb Braunschweigs zu insgesamt 2786 Unfillen,
bei denen 3412 Personen zu Schaden kamen. 83,9 % der Menschen verletzte sich leicht, wah-

rend sich 15,5 % der Menschen schwer verletzte. 20 Personen, also 0,6 %, verstarben in Folge
von Unfallen (vgl. Abbildung 151).

94 Bei Schwerverletzten handelt es sich um Menschen, die unmittelbar nach einem Unfall in stationare Behandlung fir
mindestens 24 Stunden mussten. Zu den Getoteten gehdren Menschen, die in Folge eines Unfalls innerhalb von
30 Tagen verstorben sind. Quelle: Statistisches Bundesamt, 2019: Statistisches Jahrbuch 2019, S. 621.
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Abbildung 151: Verunfallte Personen nach Verletzungsgrad 2018 — 2020
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

UnFalle mit Beteiligung von Kindern

Im Zeitraum von 2018 bis 2020 waren insgesamt 160 Kinder im Alter von 0 — 14 Jahren an Un-
fallen mit Personenschaden beteiligt. Lediglich knapp 10 % der Kinder zogen sich dabei keine
Verletzungen zu. 75 % (120) wurden hingegen leicht verletzt, rd. 15 % (25) sogar schwer. Ein
Kind verstarb in Folge des Unfalls (vgl. Abbildung 152).

Abbildung 152: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Kinder nach Verletzungsgrad
2018 -2020%
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

95 Bei Unfallen mit Personenschaden sind neben mindestens einer leichtverletzten Person unter Umstanden auch
weitere Personen beteiligt, die unverletzt bleiben.
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Eine getrennte Betrachtung nach genutztem Verkehrsmittel zeigt, dass bei 50 % der Unfille
mit Personenschaden das Kind mit dem Fahrrad und in 49 % der Falle zu Ful? unterwegs war
(vgl. Abbildung 153).

Abbildung 153: An Unfallen mit Personenschaden beteiligte Kinder nach Verkehrsmittel 2018
-2020
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

Unfalle mit Beteiligung von Seniorinnen und Senioren

Waihrend der Jahre 2018 bis einschlielich 2020 waren in Braunschweig 773 Seniorinnen und
Senioren im Alter von 65 Jahren und dlter in Unfdlle mit Personenschaden involviert. Davon
hat sich etwas mehr als die Halfte (398) keine Verletzung zugezogen. Knapp ein Drittel, sprich
261 Personen, wurden leichtverletzt. Knapp 14 % (105) zogen sich schwere Verletzungen zu
und 1,2 % (9) der Seniorinnen und Senioren verstarben in Folge des Unfalls (vgl. Abbildung
154).

Planersocietdt | WVI
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Abbildung 154: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Seniorinnen und Senioren nach
Verletzungsgrad 2018 - 2020
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

Eine nach genutztem Verkehrsmittel differenzierte Betrachtung zeigt, dass ein Grof3teil der
Seniorinnen und Senioren, ndmlich 61 %, zum Unfallzeitpunkt mit dem Pkw unterwegs war.
173 Personen, also 22 %, waren mit dem Fahrrad unterwegs, lediglich 10 % zu Fuf3 (Abbildung
155).

Abbildung 155: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Seniorinnen und Senioren nach
Verkehrsmittel 2018 — 2020
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

Unfalle mit Beteiligung von FuB3- und Radverkehr
In den letzten drei Jahren gab es 360 zu Ful’ Gehende und 1330 Radfahrerende in Braun-
schweig, die an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt waren. Das sind insgesamt 6,5 %
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bzw. 24 % aller insgesamt an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Personen (vgl. Abbil-
dung 156).

Besonders auffallige Unterschiede zeigt die Betrachtung des Risikos von zu FuR Gehenden
und Radfahrenden sich bei einem Unfall mit Personenschaden selbst schwer zu verletzten
oder gar getotet zu werden. Zu FuR Gehende haben hier das héchste Verletzungsrisiko:
Knapp 29 % aller in Unféllen beteiligten zu FuR Gehenden verletzte sich mindestens schwer.
Fir Radfahrerende, die in den letzten drei Jahren an einem Unfall mit Personenschaden in
Braunschweig beteiligt waren, endeten diese Unfille in rd. 15 % aller Falle mindestens mit ei-
ner schweren Verletzung. Zum Vergleich: Pkw-Fahrende hatten unterdessen ein Risiko von

3 %, wenn dieser in einem Unfall verwickelt war. Mit 65 % ist dementsprechend der Anteil von
getoteten zu Fu Gehenden und Radfahrenden in Braunschweig sehr hoch. Vor diesem Hin-
tergrund sind im spateren Handlungskonzept insbesondere Malinahmen zum Schutz von zu
Ful® Gehenden und Radfahrenden unverzichtbar.

Abbildung 156: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Personen nach genutztem Ver-
kehrsmittel 2018-2020
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Polizeiinspektion Braunschweig 2020

Unfallhdufungsstellen

Wenn es im Bereich eines Knotenpunkts oder eines StraRenabschnittes innerhalb eines be-
stimmten Zeitraums zu einer Mindestzahl an Unfallen kommt, wird von einer Unfallhdufungs-
stelle (UHS) gesprochen. Die Darstellung der UHS im Braunschweiger Stadtgebiet liefert eine
detaillierte Ubersicht {iber die schwerpunktméRige, rdumliche Verteilung des Unfallgesche-
hens. Dabei wird zwischen leichten und schweren UHS unterschieden: Eine schwere UHS liegt
dabei vor, wenn es innerhalb von drei Jahren zu mindestens finf Verkehrsunfallen mit Perso-
nenschaden kommt. Von einer leichten UHS wird gesprochen, wenn es zu fiinf Verkehrsunfal-

len gleichen Typs kommt.

Planersocietdt | WVI
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Es fallt auf, dass sich ein GroRteil der UHS an Knotenpunkten entlang von Hauptverkehrsach-
sen befindet: Hier ist insbesondere die in Nordwest-Siidost-Richtung verlaufende Celler
Strafde zu nennen, entlang derer sich sieben schwere UHS befinden. Auch die in Nord-Sid-
Richtung verlaufende Hamburger Stral3e (spater Gifhorner Strale), die den Braunschweiger
Norden mit der Kernstadt verbindet, stellt einen Schwerpunkt dar: Dort sind fiinf schwere
UHS verzeichnet. Neben den Einfallstralden hdaufen sich auch entlang der Ringstraf3en Braun-
schweigs Unfille: Insbesondere die nordlichen und 6stlichen Abschnitte des Rings sind davon
betroffen. Hier gab es neun schwere Unfallhdufungsstellen sowie vier leichte UHS (vgl. Abbil-
dung 157).
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Abbildung 157: Unfallhdufungsstellen im Braunschweiger Stadtgebiet
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Seitens der Polizei, des StraRenbaulasttragers und der StraRenverkehrsbehorde sind viele
kurzfristige MalRnahmen in Planung oder bereits umgesetzt, um die Unfallhdufigkeiten an den
betroffenen Stellen zu senken. Zu den eingefiihrten MalRnahmen zéhlen etwa das Aufstellen
von Stop-Schildern (Verkehrszeichen 206) oder eine separate Lichtsignalanlage fiir linksabbie-
gende Fahrzeuge. Zudem dient die kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung (Einsatz von
Mess-Kfz, Messanhanger, feste Messsaulen) an UHS und Gefahrenstellen als ergénzende MaRk-
nahme: So wurde im Jahr 2021 an einer UHS auf der Gifhorner StralRe eine stationare Mess-

sdule zur Uberwachung beider Fahrtrichtungen in Betrieb genommen.

5.12.4 Zusammenfassende Bewertung

Starken

- Stadt und Polizei (Unfallkommission) setzen viele kurzfristige Mallnahmen zur Besei-

tigung von Unfallhdufungsstellen um

- Verunglicktenrate im Vergleich zu anderen niedersachsischen GroRstadten bereits

relativ niedrig
Schwachen

- hoheres Risiko fir zu Fuld Gehende und Radfahrende im Vergleich zu Pkw-Fahrenden

sich bei Unfillen mit Personenschaden schwer zu verletzen oder getdtet zu werden

- Totungvon 20 Personen im StraBenverkehr zwischen 2018 und 2020, fast die Halfte

davon Seniorinnen und Senioren

- Haufung von Unfallhdufungsstellen entlang der Celler StraRe und Hamburger StraRe

und in der Innenstadt

5.13 Mobilitatsmanagement

5.13.1 Einleitung

Mobilitatsmanagement lasst sich in unterschiedlichen Kontexten bzw. fiir verschiedene Ziel-
gruppen anwenden. Im folgenden Kapitel werden deshalb bisherige Bestrebungen in diesem

Bereich fiir Kommunen, Betriebe und Schulen in Braunschweig tiberblickartig dargestellt.

Mobilitatsmanagement stellt eine wichtige Sdule der Mobilitdt in Braunschweig dar. Im Ge-
gensatz zu umfangreichen baulichen MaBnahmen, wie beispielsweise der Bau eines neuen

Fahrradweges, soll mithilfe eines Mobilitdtsmanagements individuelles Verhalten und Routi-
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nen in Richtung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens verandert werden. Die damit verbun-
denen Strategien lassen sich den drei Wirkungsbereichen Vermeidung, Verlagerung und Ver-

besserung zuordnen. %

5.13.2 Kommunales und regionales Mobilitatsmanagement

Das Thema Mobilitdtsmanagement ist in Braunschweig institutionell in der Stadtverwaltung
verankert: So beschéftigt sich die zum Fachbereich ,Tiefbau und Verkehr” gehérende Abtei-
lung ,Verkehrsplanung und Verkehrsmanagement” beispielsweise mit dem Thema, etwa in
Form eines Parkraummanagementkonzepts fiir das Umfeld der Stadthalle, welches vor eini-
gen Jahren erarbeitet wurde. Eine eigene Stelle (Person) fiir das kommunale Mobilitdtsma-
nagement, wie es sie in anderen Stadten teilweise bereits gibt, existiert in Braunschweig
nicht. Speziell fir Familien mit Kindern sowie Jugendliche hat die Stadt Braunschweig fir je-
denihrer Stadtteile Kinderstadtplane entwickelt, auf denen wichtige Orte fir diese Zielgrup-
pen vermerkt sind, darunter Spielplatze, Sportanlagen, Kitas, Zoos und viele mehr. Die Stadt-
plane sind sowohl digital auf der stadtischen Website als auch analog an vielen Orten, wie der

Touristinfo, Museen und allen Kinder- und Jugendzentren, kostenfrei erhaltlich.

Neben dem konzeptionellen Arbeiten ist auch der Bereich der Kommunikation beim Mobili-
tatsmanagement angesiedelt. Hierzu zdhlen z.B. Informationskampagnen, Beteiligungsfor-
mate oder Veranstaltungen, um sich mit dem Thema der Mobilitdt auseinanderzusetzen. Zur
Forderung des Radverkehrs bewirbt die Stadt Braunschweig beispielsweise die Aktion
STADTRADELN, bei der alle Menschen, die in Braunschweig wohnen, arbeiten, vereinsangeho-
rig sind oder studieren teilnehmen kénnen. Die Teilnehmenden bilden gemeinsam Teams und
tragen dabei gefahrene Kilometer online ein. Neben der Stadtverwaltung bilden auch diverse
Schulen und Unternehmen in Braunschweig eigene Teams. Somit bietet die Aktion
STADTRADELN sowohl Anknipfungspunkte fiir ein kommunales und betriebliches als auch
ein schulisches Mobilitdtsmanagement. Eine weitere Veranstaltung ist die Europaische Mobili-

tatswoche, an der Braunschweig seit 2020 teilnimmt.

Zu MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements zahlen auch Plattformen, die den Nutzenden die
Organisation ihrer Wegeketten erleichtern und Anreize zum Umstieg auf den Umweltverbund
liefern: So gibt die Stadt Braunschweig mit dem online verfiigbaren und interaktiven Stadt-

plan Braunschweig Interessierten die Méglichkeit, im Vorfeld diverse Verkehrs- und Mobili-

tdtsdaten abzurufen. Hierzu zdhlen neben aktuellen Staudaten auf den Hauptverkehrsachsen
auch Baustelleninformationen sowie Auslastungsdaten von Parkhausern. Dariiber hinaus wer-
den beispielsweise auch P+R-Stellpldtze angezeigt, sodass ein intermodales Mobilitdtsverhal-

ten und damit Anreize fiir einen Umstieg auf den Umweltverbund gesetzt werden. Zukiinftige

% ygl. Umweltbundesamt 2019
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Potenziale ergeben sich durch eine Integration mit der Plattform der Verkehrs-Management-
Zentrale Niedersachsen.

Auf regionaler Ebene arbeitet der Regionalverband GroRraum Braunschweig an MalRnahmen
zum Mobilitdtsmanagement. Im September 2019 wurde ein entsprechender Férderantrag be-
willigt, mit dessen Mitteln der Regionalverband ein verkehrstriageriibergreifendes Mobilitats-
management zur Starkung des Umweltverbundes aufbaut. Im Vordergrund stehen dabei In-
formations- und Offentlichkeitsarbeit und weitere ,weiche MaRnahmen®. Eine konkrete MaRk-
nahme des Regionalverbands ist dabei die Online-Plattform ,,mobi38", Gber die sich Pen-
delnde zu Fahrgemeinschaften zusammenschliel3en konnen. Zudem werden Fahrten mit dem
Bus- und Bahnverkehr eingebunden, sodass die Organisation intermodaler Wegeketten er-
leichtert bzw. ermdglicht wird. Eine weitere MalRnahme zur Vernetzung verschiedener Ak-
teure ist die Organisation von Veranstaltungen und Workshops. Weiterhin bietet der Regio-
nalverband interessierten Kommunen und Landkreisen Beratungstermine zum Thema nach-

haltige Mobilitit und Férdermittelakquise an.’”

Auch das Land Niedersachsen stellt den Kommunen im Land verschiedene Angebote im Be-
reich Mobilitdtsmanagement zur Verfiigung: Als landeseigene Tochtergesellschaft bietet die
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) gemeinsam mit weiteren Partne-
rinnen und Partnern unter dem Begriff ,MOBILOTSIN" ebenfalls ein umfangreiches Bera-
tungsangebot fiir Kommunen an, das neben Informationsveranstaltungen auch fachliche Wei-
terbildungsmaRnahmen beinhaltet.®

5.13.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Ein betriebliches Mobilitdtsmanagement bietet Unternehmen und ihren Mitarbeitenden zahl-
reiche Vorteile und erzielt positive 6kologische Effekte. So profitieren Unternehmen von ei-
ner hoheren Gesundheit ihrer Beschaftigten, Effizienzsteigerungen und damit Kostensenkun-
gen, einem Imagegewinn sowie Umweltwirkungen, etwa in Form von CO2-Einsparungen.®

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement wird auch im aktuellen Larmaktionsplan der Stadt
Braunschweig von 2020 als sinnvolle MaRnahme zur Lirmminderung im StraRenverkehr gese-
hen: Insbesondere Betriebe in sensiblen Bereichen und mit vielen Beschaftigten im Schichtbe-

trieb sind demnach besonders geeignet fiir ein betriebliches Mobilitdtsmanagement.

Eine konkrete MaRnahme im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements stellt das
vom Verkehrsverbund Region Braunschweig (VRB) zur Verfligung gestellte Job-Abo dar. Inte-

ressierte Unternehmen und Institutionen haben dabei die Mdglichkeit ein Job-Abo zu erwer-

97 ygl. Regionalverband GroRraum Braunschweig 2021
%8 ygl. LNVG 2021
99 ygl. Umweltbundesamt 2019
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ben. Anderswo auch als Job-Ticket bezeichnet, ermdglicht das Job-Abo des VRB teilnehmen-
den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern die vergiinstigte Nutzung des OPNV, auch auRerhalb
von Fahrten von und zur Arbeitsstelle. Hierfiir ist eine Mindestabnahme von 50 oder 100 Be-
stellungen je Unternehmen notwendig. An dem Programm nehmen unter anderem die Tech-
nische Universitat Braunschweig, das Klinikum Braunschweig, die Telekom, Siemens, die Bun-
desagentur flr Arbeit, Volkswagen und die Stadt selbst teil.

Mit dem 2019 beschlossenen Elektromobilitdtskonzept organisiert die Stadt zudem ihre in-
terne dienstliche Mobilitdt: Neben dem Austausch des Fuhrparks mit elektrisch betriebenen
Fahrzeugen sowie die Reduzierung der gesamten Anzahl von Fahrzeugen im Fuhrpark steht
auch die starkere Verlagerung der dienstlichen Mobilitat auf Verkehrstrager des Umweltver-
bundes im Vordergrund. Zudem wird die Einrichtung eines zentralen dienstlichen Mobilitdts-
managements vorgeschlagen, das schrittweise auch auf die stadtischen Beteiligungen ausge-

weitet werden soll.

Daridber hinaus bietet die Klimaschutz- und Energieagentur Niedersachsen fiir Betriebe klei-
ner und mittlerer Grof3e in Niedersachsen eine Impulsberatung zum Thema betriebliches Mo-
bilitdtsmanagement an. Die (iber Landesmittel finanzierte Beratung ist fir die Unternehmen
kostenfrei und soll Wege zu einem eigenen betrieblichen Mobilitatsmanagement mit nachhal-
tigem Charakter aufzeigen. Inhalte der Beratung sind unter anderem Dienstreisen, der Fuhr-

park sowie die Beschiftigtenmonbilitst.'®

5.13.4 Schulisches Mobilitatsmanagement

Viele Eltern bringen taglich ihre Kinder mit dem Auto zur Schule, wodurch zu Schulbeginn und
-ende oft uniibersichtliche und gefahrliche Situationen vor den Schulen auftreten. Durch viele
haltende Fahrzeuge werden beispielsweise die Sichtbeziehungen eingeschrankt und damit
das Queren von Straf3en fir Kinder erschwert. Zudem kann dadurch auch die Anfahrt mit dem
Bus verzogert werden, wenn Fahrzeuge im Bereich von Bushaltestellen anhalten. Diese auch
unter dem Begriff ,Elterntaxi” bekannte Problematik macht die Relevanz eines schulischen
Mobilitatsmanagements deutlich. So ist der tagliche Weg zu FuR zur Schule fiir Kinder und Ju-
gendliche wichtig, um moglichst friih zu lernen, sich im StraBenverkehr zu orientieren und si-
cher fortzubewegen. Ein schulisches Mobilitdtsmanagement setzt genau daran an, indem es
unter besonderen Sicherheitsaspekten die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendli-
chen fordert.

Eine MaBnahme im Rahmen des schulischen Mobilitdtsmanagements sind Schulwegplane. Sie
bilden eine Schnittstelle zwischen infrastrukturellen MaRnahmen und Uberzeugungs- und Of-
fentlichkeitsarbeit. Schulwegpldne zeigen Eltern und Kindern auf, welche Wege zur jeweiligen
Schule am geeignetsten sind fiir den Weg zu FuB (vgl. Abbildung 158).

100 ygl. Klimaschutz- und Energieagentur Niedersachsen 2021
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Abbildung 158: Schulwegplan fiir die Grundschule Lehndorf
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Quelle: Stadt Braunschweig 2020

Das Thema Schulwegplane ist in Braunschweig institutionell verankert mit entsprechenden
Ansprechpersonen seitens der Stadt: So hat die Stadt in Zusammenarbeit mit der Polizei
Braunschweig fir alle Grundschulen im Stadtgebiet Schulwegpldne erstellt, die den Kindern
sichere Gehwege zu ihrer Schule aufzeigen. Begleitet wird dies von der Verkehrswacht mit
weiteren MaRnahmen. Die Pldane enthalten u.a. Informationen zu Querungsmaoglichkeiten,
OPNV-Haltestellen und vielem mehr (vgl. Abbildung 158).

Neben der Erstellung von Schulwegplanen fir Braunschweiger Grundschulen fiihrt die Polizei
Braunschweig mit Schiilerinnen und Schiilern der vierten Klassen jahrlich eine Radfahrpriifung
durch. Diese beinhaltet sowohl theoretische als auch praktische Module, sodass die Schiilerin-
nen und Schiler ein sicheres Verhalten mit dem Fahrrad im StraRenverkehr erlernen. Weiter-
hin bietet die Polizei eine Uberpriifung der Fahrrader auf ihre Verkehrssicherheit an. Fiir Schi-
lerinnen und Schiiler weiterfihrender Schulen, Férderschulen sowie berufsbildender Schulen
hat die Stadt Braunschweig deshalb auch einen gesamtstadtischen Schulradwegeplan erstellt,
auf denen die entsprechenden Schulen in Kombination mit dem Radrouten- und Radwegenetz
dargestellt sind. Schiilerinnen und Schiilern werden somit Moglichkeiten fiir einen sichereren

und komfortableren Weg zur Schule aufgezeigt.
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5.13.5 Zusammenfassende Bewertung

Starken
- schulisches Mobilitdtsmanagement mit Schulwegplanen fiir alle Grundschulen
- Regionalverband baut regionales Mobilitatsmanagement seit 2019 auf
- Moglichkeit fiir ein Job-Ticket (Job-Abo)
- viele nutzbare Beratungsangebote fiir Unternehmen und die Stadt selbst

- Stadt geht mit Erarbeitung eines dienstlichen Elektromobilitdtskonzepts mit gutem

Beispiel im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements voran
Schwachen

- Organisation regionaler Wegeketten durch bisher fehlende Verkniipfung des interak-

tiven Stadtplan Braunschweigs mit regionalen Verkehrsdaten erschwert

- bisher kein ibergeordnetes (kommunales) Mobilitatsmanagement in der Stadtverwal-

tung in Form einer kommunalen Mobilitdtsmanagerin oder eines -managers

- keine Biindelung der Angebote in den unterschiedlichen Bereichen des Mobilitdtsma-

nagements
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6 Ausblick: zusammenfassende Analyse
und Zielvision

Mit dem vorliegenden Zwischenbericht liegt eine umfangreiche Bestandsaufnahme und -ana-
lyse der gegenwartigen Situation im Verkehrs- und Mobilitdtssektor der Stadt Braunschweig
vor. Insgesamt kann diese Situation als ambivalent bezeichnet werden. In allen betrachteten
Handlungsfeldern und Verkehrstragern werden Starken identifiziert, die teilweise sehr gute
Anhaltspunkte fir den weiteren Bearbeitungsprozess und somit fiir die spatere Konzeption
darstellen. Gleichzeitig zeigen sich auch zahlreiche Mangel in unterschiedlicher Intensitat und
Auspragung, die teilweise singular nur flr den einen betrachteten Verkehrstrager gelten, teils
aber auch verkehrsmitteliibergreifend (iber mehrere Betrachtungsebenen hinweg deutlich
werden. Dies zeigt den notwendigen integrativen Blickwinkel in Bezug auf Verkehr und Mobi-
litat (vgl. Abbildung 159).

Abbildung 159: Vernetzte Mobilitdt und Schnittstellen als Planungsprdmisse des MEP

Mobilitdtsverstandnis — L)
= o= B+R

Quelle: Planersocietat

Der MEP kann auf zahlreichen bestehenden und in der Umsetzung befindlichen Planwerken
unterschiedlicher Fachdisziplinen aufbauen. Neben Konzeptionen mit direkten Beziigen zu
Verkehr und Mobilitdt (z.B. Stadtbahnausbaukonzept) werden auch Planungen mit Quer-
schnittsbeziigen zum MEP aufgesetzt (z.B. Fortschreibung des Zentrenkonzeptes, Integrier-
tes Klimaschutzkonzept 2.0), welche ebenso eine relevante Bedeutung fiir die zukunftsorien-
tierte Gestaltung der Mobilitadt in Braunschweig besitzen. Diese Zusammenhange lassen sich
sehr gut an einem Beispiel ablesen: Mit einer wachsenden Bevélkerungs- und Wirtschafts-
prognose blickt Braunschweig in eine prosperierende Zukunft. Mit einem aktuell in der Auf-
stellung befindlichen Flachennutzungsplan, sowie einem Gewerbeflachenentwicklungs- und
Zentrenkonzept fiir den Einzelhandel kann die Stadt auf entsprechende Entwicklungen rea-

gieren. Gleichzeitig werden Herausforderungen hinsichtlich der verkehrlichen Anbindung neu
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zu entwickelnder Gewerbe- und Wohnbaufléchen sichtbar, die unmittelbar mit diesen Ent-
wicklungen in Zusammenhang stehen. Auch die Verdichtung bestehender Quartiere adres-
siert die (Leistungsfahigkeit der) vorhandenen Infrastrukturen im Verkehrs- und Mobilitats-
sektor, da sich die Anzahl der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer erhéht. Die Klammer bil-
det der Klimawandel bzw. die Klimaschutzkonzeptionen. Hierdurch wird der Anspruch und die
Notwendigkeit deutlich, sektoreniibergreifend moglichst klimaschonend zu handeln bzw. die
einzelnen Sektoren — und insbesondere den Bereich Verkehr und Mobilitdt — klimafreundlich,

ressourcenschonend und zukunftsorientiert aufzustellen.

Mit Blick auf das Mobilitatsverhalten der Braunschweiger Bevolkerung zeigt sich, dass bereits
mehr als die Halfte der zuriickgelegten Wege mit dem Umweltverbund (FuR, Rad, OPNV) be-
waltigt werden. Dies ist eine gute Grundlage, welche aber zugleich Potenzial fir Steigerungs-
raten insbesondere beim OPNV sehen ldsst. Wird zudem das Umland mit einbezogen, zeigt
sich ein deutlicher Modal Split zugunsten des MIV. Der Umweltverbund spielt bei den Wegen
der pendelnden Personen kaum eine Rolle, wodurch sich ein direkter Handlungsbedarf hin-
sichtlich attraktiver Wegeketten im Umweltverbund zwischen der Stadt und dem Umland ab-
leiten lasst. Wird der Blick wieder auf die Bereiche innerhalb der Stadtgrenzen fokussiert, so
ergibt sich ein relativ charakteristisches Bild im Verkehrs- und Mobilitdtsangebot einer deut-
schen Grof3stadt.

Uberwiegend trifft die These zu, dass je weiter sich der Innenstadt gendhert wird, desto dich-
ter wird das Angebot unterschiedlicher Mobilitdtsoptionen und desto kiirzere Wege missen
zu bestimmten Zielen zuriickgelegt werden. Dies zeigt sich insbesondere auch bzgl. der vor-
handenen Sharing-Angebote und den entsprechenden Stationen und Bediengebieten in
Braunschweig (Bike-, Car- und Scooter-Sharing). Gleichzeitig erh6ht sich die Bebauungsdichte
und die zur Verfiigung stehende Flache fiir alle Verkehrsmittel wird immer geringer. Dies
wirkt sich insbesondere Ffiir die nicht-motorisierten Verkehre oftmals negativ aus. Teils stark
Kfz-orientierte StraRenrdume — die u. a. primar fir die verkehrliche Abwicklung in den Haupt-
verkehrszeiten dimensioniert sind - fiihren zu geringen Flachen fiir den Fuliverkehr und besit-
zen eine Trennwirkung, die durch fehlende Querungsmaglichkeiten zusatzlich verstarkt wird.
Die gemeinsame Fiihrung des Rad- und FuRverkehrs im Seitenraum sowie Flachen fiir den ru-
henden Kfz-Verkehr spitzen dieses Spannungsfeld um Flachenverfiigbarkeit weiter zu. Ein
nicht unwesentlicher Aspekt in diesem Zusammenhang ist das héhere Risiko fiir zu Ful? Ge-
hende und Radfahrende —im Vergleich zu Pkw-Fahrenden - sich bei Unfallen mit Personen-

schaden schwer zu verletzen oder getétet zu werden.

Die Wegeverbindungen aus den Stadtteilen in Richtung Innenstadt sowie zum Hauptbahnhof
koénnen fir alle Verkehrsmittel als iberwiegend gut bewertet werden. So stellt auch die Er-
reichbarkeit der Innenstadt aus nahe gelegenen Quartieren abseits des StralRennetzes eine
gute Ausgangslage fiir nicht-motorisierte Verkehre dar. Im Vergleich dazu werden fiir die tan-

gentialen Wegeverbindungen zwischen den Stadtteilen Verbesserungsbedarfe sichtbar. Auch
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dies gilt verkehrsmittelibergreifend, wirkt sich aber unterschiedlich aus. Wahrend im Radver-
kehr vergleichsweise sensibel auf Umwege und somit ldngere Strecken reagiert wird (das Rad
wird nicht genutzt), weichen Kfz-Verkehre oftmals auf das NebenstraBennetz aus und die ent-
stehenden Durchgangsverkehre fiihren zu einer Mehrbelastung in Wohnquartieren. Dies hat

u. a. eine direkte klimatische, sicherheits- und verkehrsflussrelevante Auswirkung auf die Situ-

ation fiir den FuRR- und Radverkehr sowie ggf. den OPNV vor Ort.

Auch im OPNV zeigen sich fiir die Tangentialen defizitire Wegeverbindungen durch zu viele
Linienumstiege und somit langere Fahrtzeiten, was die Attraktivitat fiir Nutzerinnen und Nut-
zer einschrankt. Mit Blick auf das Reisezeitverhaltnis fiir alle Wegerelationen in Brauschweig
wird diese Erkenntnis verstarkt. Das Fahrrad ist bis zu einer Entfernung von ca. 2 km das
schnellste Verkehrsmittel, der OPNV hingegen schneidet im Vergleich zum Fahrrad und Kfz
Uiberwiegend schlechter ab, wodurch sich ein relevanter Optimierungsindikator fiir die wei-

tere Prozessarbeit herausbildet.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelvernetzung kann die Stadt Braunschweig mit einem grundsatz-
lich gut ausgebauten Bus- und Stadtbahnnetz (insbesondere bzgl. der Wegeverbindungen in
Richtung Innenstadt und zum Hautbahnhof) auf eine gute Basis fir die Verkettung mehrerer
Verkehrsmittel aufbauen. Zahlreiche Haltestellen sind bspw. mit Radabstellanlagen ausge-
stattet, quantitativ und qualitativ besteht aber auch hier weiterer Optimierungsbedarf. Ein
Konzept fiir den Einsatz von Mobilitdtsstationen —im Sinne von Stationen, die mehrere Ange-
bote (z.B. Car-, Bike- und Scooter-Sharing sowie Bus- und Stadtbahnhaltestellen und Radab-
stellanlagen) unter einem gestalterischen und organisatorischen Dach vereinen — existiert in

Braunschweig nicht.

Es wird deutlich, dass die Stadt Braunschweig nicht alle ihr zur Verfligung stehenden regulati-
ven bzw. angebotsorientierten Handlungsmaoglichkeiten nutzt. Im speziellen sei einerseits auf
eine fehlende Stellplatzsatzung sowie konkret auf aktuelle Parkraum- und Bewohnerpark-
Konzeptionen fir die Innenstadt und Stadtteile hingewiesen. Insbesondere bei stadtebauli-
chen Neubau- oder Verdichtungsvorhaben kann eine Stellplatzplatzsatzung ein gutes Instru-
ment zur frihzeitigen Steuerung der zu erwartenden Verkehre zugunsten einer klimafreundli-
chen Mobilitat darstellen. Auch sanftere Handlungsansdtze, z.B. zur vertraglichen Steuerung
der Wirtschafts- und Giiterverkehre, fehlen bislang. Die Industrie- und Gewerbestandorte in
Braunschweig konnen grundsatzlich auf eine gute Anbindung an die schienen-, strafen- und
sogar wassergebundene Infrastruktur zuriickgreifen. Wird der Fokus in Richtung Kernstadt
gelenkt, so fehlen hier Angebotselemente - z.B. ein Lkw-Leitsystem auf Hauptverkehrsachsen
und Lieferzonen in dicht bebauten Quartieren - fiir eine Einflussnahme auf die verkehrliche
Steuerung der Verkehre. Dadurch entstehen beobachtete Situationen, wie z.B. das Halten in
zweiter Reihe oder auf dem Geh- oder Radweg, was zu negativen Auswirkungen auf die (bri-

gen Verkehrsteilnehmenden Ffiihrt.
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Es zeigt sich wie vielfaltig das Braunschweiger Verkehrs- und Mobilitdtsangebot gestaltet ist
und somit auf einer breiten und gut ausgebauten Basis weitere Entwicklungen in Richtung ei-
ner zukunftsorientieren und klimafreundlichen Mobilitdt eingeleitet werden kénnen. Zugleich
wird sichtbar, wie vielseitig die betroffenen und durch die benannten Starken und Schwéachen
angesprochenen Personengruppen sind. Neben dem Spannungsfeld von Flachenkonkurren-
zen kommt eine Mischung aus unterschiedlichen Anspriichen an den 6ffentlichen (Ver-
kehrs-)Raum sowie die Mobilitdtsangebote hinzu, die es bestméglich zu beriicksichtigen gilt.
Es gibt in Braunschweig Anséatze, mit denen bestimmte Zielgruppen konkret angesprochen
werden (z.B. Schulwegpléane fiir alle Grundschulen, Beratungsangebote fiir Unternehmen). Ein
ganzheitliches und stadtweites Konzept fiir die Ansprache unterschiedlicher Personengrup-

pen und deren Anspriiche existiert nicht.

6.1 Ausblick

Aus der Bestandsanalyse heraus ergeben sich Handlungserfordernisse fiir den weiteren MEP-
Prozess. In erster Linie geht es darum, die identifizierten Schwachen mittels entsprechender
MaRnahmen fir die spatere Gesamtkonzeption zu adressieren. Die strategischen Zielfelder
liefern hierfiir den Leitfaden und geben den Orientierungsrahmen vor, in welchem sich die zu-
kiinftigen MalRnahmenempfehlungen bewegen. Ubergeordnet und verkehrsmitteliibergrei-
fend wird u. a. festgehalten, dass der MEP Hauptverkehrsnetze fiir die jeweiligen Verkehrstra-
ger in Braunschweig benennt und identifiziert. Diese sollen die zukiinftige strategische Aus-
richtung und Fokussierung hinsichtlich kurz-, mittel- und langfristiger Entwicklungen der viel-
faltigen Mobilitdtsangebote darstellen. Hierbei kdnnen auch unterstiitzende und teilweise
konkretisierende Aussagen, z.B. zu baulichen Standards, getroffen werden, um eine umset-
zungsorientierte und praktikablere MaRnahmenkonzeption im Ergebnis des MEP-Prozesses

sicherzustellen.

Bevor eine finale MaRBnahmenkonzeption des MEP ausformuliert wird, bedarf es weiterer Zwi-
schenschritte zur Uberpriifung unterschiedlicher MaRnahmenpakete und Herangehenswei-
sen. Anhand der Szenarienmethodik sollen verschiedene Optionen fiir die zukiinftige Entwick-
lung der Verkehrs- und Mobilitatssituation in Braunschweig ausgearbeitet und Giberpriift wer-
den, um dann Erkenntnisse hinsichtlich von MaBnahmenwirkungen und Wechselwirkungen
zwischen unterschiedlichen MaRBnahmen abzuleiten. Diese Erkenntnisse flielen dann in die

Erstellung eines Handlungskonzeptes ein, welches das Endprodukt des MEP darstellt.

Szenarien beschreiben mégliche Zukunftsbilder des Mobilitats- und Verkehrsgeschehens auf
der Grundlage unterschiedlicher Handlungskonzepte. Szenarien sollen dabei die Spannbreite
der zukiinftigen Verkehrsentwicklung in Abhangigkeit von MalRnahmen sowie den demografi-
schen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen abbilden. Sie sind also keine Prognosen, son-

dern die Kombination fachlich und politisch vorgedachter MaRnahmen und Entwicklungen.
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Die Szenarien werden hinsichtlich ihrer Wirkungen untersucht, um bewusst zu machen, wel-
che unterschiedlichen Méglichkeiten bestehen und mit welchen verkehrsplanerischen MaR-
nahmen welche Wirkungen und Ergebnisse in Hinblick auf die strategischen Zielfelder er-
reicht werden kénnen. Damit tragen sie dazu bei, die Wirksamkeit von Konzepten und die dar-
aus ableitbaren Konsequenzen und Handlungsstrategien abzuschatzen. Die Szenarien stellen
jeweils unterschiedliche Fokussierungen dar und damit eine Bandbreite der Entwicklung, be-
schreiben aber noch keine Umsetzungsstrategien. Es besteht nicht der Anspruch, dass sie die
endgiiltigen MaRnahmen des MEP in Braunschweig beschreiben.

Es werden insgesamt vier Szenarien in einem nachsten Schritt vorgedacht und vor dem Hin-
tergrund moglicher inhaltlicher Schwerpunkte je Szenario gemeinsam mit den prozessbetei-
ligten Gremien diskutiert. Hierbei werden auch die aus den bisherigen Arbeitsphasen an den
MEP herangetragenen Anmerkungen fir eine zukiinftige Entwicklung mit einbezogen und be-
ricksichtigt. Stehen die inhaltlichen Schwerpunkte der unterschiedlichen Szenarien fest, wer-
den diese mit Malinahmenpaketen — abgeleitet aus den Beteiligungsprozessen und der Ana-
lyse — gefiillt. Der nachste Schritt ist dann eine Wirkungsabschatzung — auch im Sinne der Ziel-
erreichung der strategischen Zielfelder — der einzelnen Szenarien mittels einer verkehrsmo-
dellgestitzten Untersuchung sowie einer an die Delphi-Methode angelehnten qualitativen

Bewertung.

Das Ergebnis der Wirkungsuntersuchung der Szenarien liefert die Grundlage fir die Auswahl
der einzelnen MaRnahmen fir ein finales Zielszenario, welches dann in ein umsetzungsorien-
tiertes Handlungskonzept ibersetzt wird.
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Abkirzungsverzeichnis

ALB
ALT
BEV
BSVG
bzw.
ca.
DFI
EFA
EMW
ERA
FGSV
FvV
HVZ
IKT
ISEK
KEP
Kfz
Krad
Lkw
LOS
LV
MEP
MiD

MIV

MV
NVP

NVZ

Anruf-Linien-Bus

Anruf-Linien-Taxi

Elektroauto mit Batterie (Battery Electric Vehicle)
Braunschweiger Verkehrs-GmbH
beziehungsweise

circa

Dynamische Fahrgast Information (Anzeige)
Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen
Européische Mobilitatswoche

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Forschungsgesellschaft fiir Stralden- und Verkehrswesen
Fuldverkehr

Hauptverkehrszeit

Informations- und Kommunikationstechnologien
Integriertes Stadtentwicklungskonzept
Kurier-Express-Paket-Dienstleister

Kraftfahrzeug

Kraftrad

Lastkraftwagen

Level of Service

Leichtverkehr (bis 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht)
Mobilitatsentwicklungsplan

Mobilitat in Deutschland

motorisierter Individualverkehr

(Personenverkehr Pkw oder Kraftrad als Fahrer oder Mitfahrer)
Motorisierter Verkehr (MIV und OV)
Nahverkehrsplan

Nebenverkehrszeit
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OPNV 6ffentlicher Personennahverkehr (Bus, Stadtbahn, Schienenpersonennahverkehr)
ov offentlicher Verkehr (inkl. Fernverkehr Giber 50 km und Luftverkehr)
P+R  Park and Ride bzw. Park+Ride

Pkm  Personenkilometer

Pkw  Personenkraftwagen

PSA  Parkscheinautomat

rd. rund

RV Radverkehr

RVB  Regionalverband Grofsraum Braunschweig

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StVG  StraBenverkehrsgesetz

SV Schwerverkehr (Gber 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht)

SVZ  Schwachverkehrszeit

UHS  Unfallhdufungsstelle

VEP  Verkehrsentwicklungsplan

VM Verkehrsmodell

VRB Verkehrsverbund Region Braunschweig

z.B. zum Beispiel

ZFZR Zentrales Fahrzeugregister
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Glossar

Cityring

RingstralRe zur Feinerschliefung der Innenstadt (Lange StrafRe — Glldenstralie — Kalenwall -

Bohlweg)
Hauptrouten Radverkehr

Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum und zwischen Stadtteilzentren (vgl.
ERA). Das strategische Hautroutennetz Radverkehr wird im MEP festgelegt.

HauptverkehrsstraBen MIV

Strafsen mit hohem Verkehrsaufkommen und wichtiger Verbindungsfunktion (im Gegensatz
zu NebenstraRen mit iberwiegender ErschlieBungsfunktion). Das strategische Hautrouten-
netz MIV wird im MEP festgelegt.

Innenstadt

Bereich innerhalb der Okerumflut (ehemaliger Stadtbezirk 131). Auch Zentrum oder Stadt-

zentrum genannt.
Kernstadt

Bereich der zusammenhadngenden Siedlungsgebiete zwischen der A391 und den Bahnschie-
nen (Bereich Innenstadt — Nordliches Ringgebiet — Westl. Ringgebiet — Hauptbahnhof — Ostl.
Ringgebiet).

ModalFilter

Ein Modalfilter verhindert das Durchfahren einer StraRe oder Weges fir bestimmte Verkehrs-
mittel. Dabei handelt es sich meistens um Poller oder andere Hindernisse, die gréRere motori-
sierte Fahrzeuge von der Durchfahrt abhalten, wahrend Fahrrad- und FuBverkehr die entspre-

chende Stelle weiter passieren kénnen.
Nebenrouten Radverkehr

Verbindung zwischen Stadtteilzentren und Wohngebieten sowie allen wichtigen Zielen. An-

bindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Zielen (vgl. ERA).
On-Demand-Verkehr

Ein On-Demand-Verkehr (Verkehr auf Nachfrage) ist eine Art Shuttleservice angesiedelt in
den Angeboten des OPNV. Der Fahrgast duRert seinen Fahrtwunsch {iber eine App oder per

Telefon und wird an seinem oder einem ausgewahlten Standort eingesammelt.
Radverkehrsnetz

Netzplan mit der Zuordnung der Strecken zu Netzkategorien und der fiir die Strecken ange-
strebten Qualitdten (ERA)
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Stadtbezirk

Verwaltungseinheit unterhalb der Stadtverwaltung in Braunschweig mit jeweils eigenem

Stadtbezirksrat und Bezirksbiirgermeisterin oder Bezirksbiirgermeister
Stadtteil

Bei den Stadtteilen handelt es sich in Braunschweig nicht um offizielle administrative Raum-
einheiten wie die Stadtbezirke, sondern vielmehr um historisch gewachsene Raumeinheiten,
die kleinteiliger als die Stadtbezirke sind und sich oftmals raumlich nicht eindeutig voneinan-

der abgrenzen lassen.
Stellplatzsatzung

Regelt, wie viele Stellplatze fir Kraftfahrzeuge und Fahrrader beim Neubau eines Gebdudes

auf dem Grundstiick oder in der Ndhe nachgewiesen werden missen.
Velorouten

s. Hauptrouten Radverkehr

Wilhelminischer Ring

RingstraRe um die Innenstadt und innerhalb der Kernstadt (Wendenring — Altstadtring — Hein-

rich-Bissing-Ring — Altewiekring)
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