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1 Ausgangssituation und Vorgehensweise 

Die Stadt Hildesheim steht ς wie viele andere Städte ς vor der Herausforderung, ihre Mobilitäts- 

und Raumstrukturen zukunftsfähig zu gestalten. Neben der Förderung nachhaltiger Mobilitätsfor-

men rückt zunehmend die Anpassung an die Folgen des Klimawandels in den Fokus städtischer Ent-

wicklung. Besonders betroffen sind dicht bebaute und stark versiegelte Stadtquartiere wie die Hil-

desheimer Neustadt, die in den Sommermonaten unter einer hohen Hitzebelastung leidet. Gleich-

zeitig wird Regenwasser als Abwasser in die Mischwasserkanalisation abgeleitet, was in Trockenpe-

rioden zu einem Mangel an Wasserressourcen und einem erhöhten Bewässerungsbedarf für das 

Stadtgrün führt. 

Die öffentlichen Räume in der Neustadt sind stark vom motorisierten Verkehr geprägt, während 

Grün- und Aufenthaltsflächen nur vereinzelt vorhanden sind. Um diesen Herausforderungen bei 

knapper Flächenverfügbarkeit zu begegnen, bedarf es einer integrierten Betrachtung von Mobilität 

und Klimaanpassung. Ziel ist es, den öffentlichen Raum multifunktional zu gestalten, die umwelt-

freundliche Mobilität sowie die Aufenthaltsqualität zu erhöhen und gleichzeitig Flächenpotenziale 

für eine dezentrale Regenwasserbewirtschaftung zu erschließen. Eine veränderte Mobilitätsnut-

zung ς etwa durch die Stärkung des Fuß- und Radverkehrs ς kann dabei auch neue Spielräume für 

eine klimaangepasste Gestaltung eröffnen. 

Vor diesem Hintergrund hat die Stadt Hildesheim die Erstellung eines integrierten Mobilitäts- und 

Klimaanpassungskonzepts für die Hildesheimer Neustadt beauftragt. Da das Quartier in das Städte-

ōŀǳŦǀǊŘŜǊǇǊƻƎǊŀƳƳ α[ŜōŜƴŘƛƎŜ ½ŜƴǘǊŜƴ ς Erhalt und Entwicklung der Stadt- ǳƴŘ hǊǘǎƪŜǊƴŜά ŀǳŦπ

genommen wurde, sollen nun innerhalb eines Förderzeitraums von 15 Jahren Maßnahmen umge-

setzt werden, die sowohl die klimatische Resilienz als auch die umweltfreundliche Mobilität stär-

ken. Darüber hinaus wird auch soziale Nachhaltigkeit als zentrales Handlungsfeld betrachtet, um 

ein ganzheitlich zukunftsfähiges, barrierefreies und inklusives Stadtquartier zu entwickeln. Insofern 

gilt es, die Voraussetzungen für die Mobilität und Klimaanpassung in der Hildesheimer Neustadt 

zunächst vertiefend zu analysieren und darauf aufbauend ein Maßnahmenkonzept zu erstellen. 

Das Konzept bildet die strategische Grundlage für die weitere Planung von Straßen- und Freiräu-

men und knüpft an bestehende städtische Planwerke an ς darunter das Integrierte Stadtentwick-

lungskonzept (ISEK) von 2020 sowie den Verkehrsentwicklungsplan. Das Mobilitäts- und Klimaan-

passungskonzepts liefert konkrete Lösungsmöglichkeiten für alle öffentlichen Flächen im Sanie-

rungsgebiet, die den Anforderungen einer klimaangepassten und nachhaltigen Stadt- und Mobili-

tätsentwicklung gerecht werden. 

Das Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept für die Hildesheimer Neustadt wurde über den Zeit-

raum von etwa einem Jahr in enger Zusammenarbeit mit den Fachbereichen Stadtplanung und 

Stadtentwicklung sowie Tiefbau, Verkehr und Grün der Stadt Hildesheim und vielen weiteren loka-

len Akteuren erarbeitet. Auch die Bürger:innen, insbesondere die Anwohner:innen und Schüler:in-

nen in der Neustadt, wurden an mehreren Stellen im Prozess eingebunden. Ergänzend wurden Spa-

ziergänge mit lokalen Interessenvertretern durchgeführt. 
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Die Bearbeitung des Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept folgte dem planerischen Vorgehen, 

bei dem zu Beginn eine Bestandsaufnahme und -analyse steht, anschließend Ziele und mögliche 

Maßnahmen entwickelt werden und final das Konzept inhaltlich und räumlich ausgearbeitet und 

abschließend zusammengeführt und dargestellt wird. Dabei wurden die Themen Mobilität und 

Klimaanpassung zeitlich parallel und inhaltlich in enger Interaktion bearbeitet, sodass räumliche 

und inhaltliche Synergien, aber auch mögliche (Flächen-)Konflikte erkannt werden konnten. Ende 

Juli 2024 starteten die Arbeiten mit einer Ortsbesichtigung und Auftaktbesprechung. Die Analyse-

phase wurde im Oktober 2024 der politischen Lenkungsgruppe und den Bürger:innen vorgestellt 

und bis etwa Ende des Jahres abgeschlossen. 

 

Bis zum Frühling 2025 wurden dann Bausteine für die Mobilitätsentwicklung und Klimaanpassung 

entwickelt sowie mögliche Flächenbedarfe und Entwicklungsmöglichkeiten in Varianten geprüft. In 

diesem Rahmen fand die weitere Beteiligung der Lenkungsgruppe und der Bürger:innen statt (März 

2025). Das abschließende Konzept wurde der Lenkungsgruppe und den Bürger:innen im Juni bzw. 

August 2025 vorgestellt. Im Oktober 2025 wurde schließlich der Schlussbericht als Gesamtkonzept 

abgestimmt und fertiggestellt. Die Projektlaufzeit blieb somit weitgehend im vorgesehenen Rah-

men. 

Abbildung 1: Zeitplan 
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2 Bestandsaufnahme und -analyse Mobilität 

Im Rahmen der Bestandsanalyse werden alle Verkehrsträger hinsichtlich ihrer Stärken, Schwächen 

und Potenziale näher untersucht. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass das Untersuchungsge-

biet zentral und innenstadtnah gelegen ist, ist auch eine Untersuchung der Wechselwirkungen zwi-

schen einzelnen Verkehrsträgern von Bedeutung. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf den 

Wechselwirkungen zwischen Kfz-Verkehr und dem Umweltverbund (Fuß-, Radverkehr sowie öffent-

licher Personennahverkehr (ÖPNV)). 

2.1 Bestehende Konzepte und Planungsgrundlagen im Bereich 
der Mobilität 

Im Rahmen der Bestandsaufnahme sind bereits vorhandene Konzepte und Planungsgrundlagen aus 

dem Bereich der nachhaltigen Mobilität gesichtet. Planwerke mit Auswirkungen auf oder Bezug zur 

Hildesheimer Neustadt sind der Integrierte Verkehrsentwicklungsplan 2025 (IVEP 2025), der Green 

City Plan Hildesheim, das Radverkehrskonzept 2025 sowie das Radverkehrskonzept Landkreis Hil-

desheim, das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) und die Vorbereitende Untersuchung 

ό±¦ύ αIƛƭŘŜǎƘŜƛƳŜǊ bŜǳǎǘŀŘǘά ǳƴŘ ein im Jahr 2025 in Bearbeitung befindliches Parkraumkonzept. 

Durch den IVEP 2025 ς eine Aktualisierung befindet sich in Planung ς hat sich die Stadt Hildesheim 

zum Ziel gesetzt insbesondere nachhaltige Verkehrsmittel zu fördern, die Mobilität sozial- und 

stadtverträglich zu gestalten, den Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes zu verändern und 

die Umweltauswirkungen des Verkehrs zu minimieren. So gilt es bspw., den Radverkehr durch eine 

Verbesserung der Infrastruktur und den ÖPNV durch die Einführung eines Mobilitätsmanagements 

zu fördern. Auch sollen benachteiligte Personengruppen stärker in der Stadtentwicklung berück-

sichtigt werden. In der Hildesheimer Neustadt/Innenstadt wurden konkret bereits die Wollenwe-

berstraße und die Schuhstraße umgestaltet. In diesem Zusammenhang wurde ein erhöhter Netzwi-

derstand für den Straßenzug Wollenweberstraße - Goschenstraße ς Annenstraße eingeführt. Dieser 

Straßenzug besitzt hauptsächlich eine Erschließungsfunktion zwischen der Süd- und der Innenstadt 

Hildesheims durch geringere Geschwindigkeiten (abschnittweise 30 km/h). 

Der Green City Plan umfasst neben Maßnahmen zur Förderung des Radverkehrs und dem ÖPNV 

auch Ideen für eine umweltverträgliche Abwicklung der Kfz-Verkehre. Es sollen neben einem Lo-

gistikkonzept für die Hildesheimer Innenstadt auch Konzepte für Park-and-Ride-Anlagen und Ver-

besserungen der E-Ladeinfrastrukturen sowie die Umstellung auf Elektromobilität entwickelt wer-

den. 

Neben dem kommunalen Radverkehrskonzept 2025 tangiert auch das regionale Radverkehrskon-

zept des Landkreises Hildesheim die Stadt Hildesheim und damit auch die Hildesheimer Neustadt. 

Durch das kommunale Konzept hat sich die Stadt zum Ziel gesetzt, den Radverkehrsanteil im Modal 

Split bis 2025 auf mindestens 25% zu erhöhen. So bilden beide Konzepte u. a. Maßnahmen zur Er-

weiterung des Radverkehrsnetzes, Ertüchtigung der Radinfrastruktur und zur Erhöhung der 
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Verkehrssicherheit für Radfahrende ab. Darüber hinaus gilt es, Radabstellanlagen zu qualifizieren 

und auszubauen. 

Das ISEK Hildesheim Neustadt und die damit einhergehende Vorbereitende Untersuchung befassen 

sich konkret mit dem Planungsraum der Hildesheimer Neustadt und setzen neben dem städtebauli-

chen Schwerpunkt diverse Ziele zur Förderung einer nachhaltigen Mobilität und zur Klimaanpas-

sung: Durchgangsverkehre sollen reduziert und der Umstieg auf alternative Mobilitätsformen un-

terstützt werden.  Außerdem gilt es, die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualität im Straßen-

raum zu erhöhen und in diesem Zuge auch den Neustädter Markt aufzuwerten sowie Stellplätze zu 

bündeln. Ein weiterer Fokus soll auch auf die Barrierefreiheit im öffentlichen Raum, Instandset-

zungsmaßnahmen der Verkehrswege und den Ausbau von E-Ladeinfrastruktur und Car-Sharing-An-

geboten gelegt werden. 

Die Stadt Hildesheim hat ein umfassendes Parkraumkonzept erarbeitet, das eine systematische Be-

wirtschaftung des öffentlichen und privaten Parkraums im gesamten Stadtgebiet vorsieht. Ziel ist 

es, die vorhandenen Stellplatzkapazitäten effizient zu nutzen, die Belastung durch Pendler- und Ein-

kaufsverkehre in Wohnquartieren zu reduzieren und die Aufenthaltsqualität in den Stadtteilen zu 

verbessern. Das Konzept basiert auf einer detaillierten Erhebung von rund 12.100 Stellplätzen, da-

runter etwa 9.400 im öffentlichen Straßenraum und 2.700 in Parkierungsanlagen. Es differenziert 

zwischen Bewohnerparken und Mischparken und sieht eine schrittweise Umsetzung in priorisierten 

Quartieren vor ς beginnend mit der Innenstadt, der Oststadt und der Neustadt ab 2026. 

2.2 Mobilitätsverhalten 

Die Verkehrsmittelnutzung und Verkehrsmittelverfügbarkeit der in der Neustadt lebenden Men-

schen gibt Hinweise auf die Zonierung und Gestaltung des öffentlichen Straßenraums. Hinzu 

kommt durchgehender Verkehr, der über den zentralen Straßenzug Annenstraße/Goschen-

straße/Wollenweberstraße abgewickelt wird. Wichtig ist jedoch insbesondere das Mobilitätsverhal-

ten der Menschen vor Ort. Hinweise darauf können aus der Mobilitätsbefragung für Stadt und 

Landkreis Hildesheim aus dem Jahr 2018 abgeleitet werden. Bezogen auf alle Hildesheimer:innen 

werden für 47 % der Wege der motorisierte Individualverkehr (MIV), für 11 % der ÖPNV und für 23 

% der Wege das Fahrrad genutzt. 19 % aller Wege werden zu Fuß absolviert. Damit ist der Anteil 

der Wege mit dem MIV im Vergleich zu früheren Befragungen zurückgegangen und vor allem der 

Anteil der Wege mit dem Fahrrad deutlich gestiegen. In Hildesheim gesamt zeigt sich also ein Trend 

zum stärkeren Radverkehr. 

 Die Mobilitätsbefragung erlaubt auch Hinweise auf das lokale Mobilitätsverhalten in der Neustadt, 

da die Auswertung auf Ebene von Ortsteilgruppen erfolgt ist. In Ortsteilgruppe HI 9, die die Stadt-

mitte, die Neustadt und die Südstadt umfasst, ist der MIV-Anteil mit 37 % etwas geringer und insbe-

sondere der Fußverkehrsanteil mit 27 % erwartungsgemäß höher, da die städtebaulichen und ver-

kehrlichen Strukturen sowie raumsoziologische Aspekte dies begünstigen. Zu beachten ist zudem, 

dass hierbei alle Wege erfasst sind, also z. B. auch längere (Pendel-)Wege über die Stadt hinaus. Die 

Wege innerhalb des Innenstadtbereichs HI 9 werden zu über 63 % zu Fuß zurückgelegt und nur zu 
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13 % mit dem Auto. In die benachbarte Oststadt wird zu 61 % Fuß und Fahrrad genutzt, zu 31 % der 

MIV. Auf den Wegen im Wohnumfeld dominiert demnach insbesondere der Fußverkehr. 

Abbildung 2: Modal Split (Wegeanzahl) 

 

Quelle: SHP Ingenieure i. A. des LK Hildesheim 2018 

Die Verkehrsmittelwahl allein ist jedoch noch nicht gleichzusetzen mit der Verkehrsmittelverfüg-

barkeit. So können bspw. viele Wege im Innenstadtbereich zu Fuß oder mit dem Rad zurückgelegt 

werden und dennoch ein Pkw im Haushalt vorhanden sein, welcher nur selten genutzt wird, aber 

dennoch eine Stellfläche benötigt. Bezogen auf die Gesamtstadt weist die Mobilitätsbefragung 

2018 eine Pkw-Verfügbarkeit von 70 % aus (d. h. 70 % der Menschen steht zumindest teilweise ein 

Pkw zur Nutzung zur Verfügung). Die Fahrrad-Verfügbarkeit beläuft sich auf 79 %. Die Pkw-Dichte 

(zugelassene Pkw je 1.000 Einwohner:innen) lag in Hildesheim Anfang 2024 bei gut 0,6. Etwas mehr 

als jede:r zweite Einwohner:in besitzt demnach ein Auto. In der Neustadt wohnten 2024 2.377 Per-

sonen, zugleich waren dort 663 private und 68 gewerbliche Pkw gemeldet. Die Pkw-Dichte ist mit 

etwa 0,31 demnach deutlich geringer, was üblich für die innenstadtnahe Lage ist. 

2.3 Wichtige Ziele und Wegebeziehungen 

Die Neustadt liegt im gesamtstädtischen Kontext eingebettet zwischen einer Vielzahl von relevan-

ten Zielen und Nutzungen. In Richtung Norden besteht ein unmittelbarer Quartiersübergang zur 

Altstadt mit der hochfrequentierten Fußgängerzone Hoher Weg als Lebensader der Stadt mit dem 

Zugang zum Hildesheimer Hauptbahnhof und dem Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) am nördli-

chen Ende. Innerhalb der Altstadt befinden sich zahlreiche Sehenswürdigkeiten und kulturelle Ein-

richtungen ς zum Teil Weltkulturerbe wie z. B. der Mariendom oder auch die St. Michaeliskirche. 

Dabei stellt die viel befahrene Schuhstraße eine Barrierewirkung zwischen Neu- und Altstadt dar, 

der jedoch mit kurzen Wechselphasen der Lichtsignalanlage (LSA) entgegenwirkt wird. Der Hinden-

burgplatz und der Gebäudedurchgang zur Küsthardtstraße nehmen in diesem Zusammenhang eine 

Portalfunktion zwischen Alt- und Neustadt für die Nahmobilität ein. 
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Das Quartier der Neustadt wird zudem von Grünanlagen in Form der Sedanallee und des Kehrwie-

derwalls (Ernst-Ehrlicher-Park) als Naherholungsräume südöstlich flankiert, wobei die Sedanallee 

auch als Übergang zum Bahnhof Hildesheim Ost fungiert. Darüber hinaus grenzen zum einen das St. 

Bernward Krankenhaus als medizinisches Versorgungszentrum und zum anderen die Hochschule 

Hildesheim/Holzminden/Göttingen als Bildungseinrichtung unmittelbar an die Neustadt an. Mit 

dem Blick auf die gesamte Stadt Hildesheim machen noch der Hohnsensee, die Universität Hildes-

heim, die Grünanlagen des Wildgatters und der Galgenberg sowie die medizinischen Einrichtungen 

Helios- und AMEOS Klinikum wichtige Points of Interest aus. 
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Abbildung 3: Wichtige Ziele in der Stadt Hildesheim 

 

Quelle: Planersocietät 
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2.4 Öffentlicher Personennahverkehr 

Das Angebot auf der Schiene 

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bildet mit Hilfe seiner Beförderungskapazität das Rück-

grat des ÖPNV, was grenzüberschreitende und überregionale Verkehre nach und aus Hildesheim 

betrifft. Die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) ist als öffentlicher ÖPNV-

Aufgabenträger für die Planung und Durchführung des SPNV-Angebotes in ganz Niedersachsen 

(ausgenommen Region Hannover und Regionalverband Großraum Braunschweig) und somit auch 

für die Stadt Hildesheim zuständig. Hildesheim verfügt mit den Bahnhöfen Hildesheim Hauptbahn-

hof und Hildesheim Ost über die folgenden Bahnverbindungen z. B. in Richtung Hannover und 

Braunschweig. Hildesheim Ost ist aus der Neustadt fußläufig zu erreichen. Auch der Hauptbahnhof 

ist zu Fuß, mit dem Rad oder mit dem Bus schnell erreicht. Somit ist die Anbindung an den SPNV 

aus der Neustadt als sehr gut zu bewerten. 

Tabelle 1: Übersicht SPNV-Angebot 

Bahnhaltepunkt Linie Verbindung 
Bedienungs-

zeitraum 
Taktung 

Hildesheim 

Hauptbahnhof 

RE 10 

Bad Harzburg - Goslar - Braun-

schweig ς Salzgitter - Hildes-

heim - Hannover 

ca. 5-23 Uhr 

(werktags) 

ca. 6 ς23 Uhr 

(samstags und 

sonntags) 

 60-Minuten-Takt 

RE 50 
Hildesheim ς Braunschweig ς 

Wolfsburg 

 ca. 5-23 Uhr 

(werktags) 

ca. 6 ς23 Uhr 

(samstags und 

sonntags) 

 60-Minuten-Takt 

(HVZ 30-Minuten-

Takt) 

S3 Hildesheim - Hannover 

ca. 5-24 Uhr 

(werktags und 

samstags) 

ca. 6-7 Uhr und 

14 ς 17 Uhr zu-

sätzlich (werk-

tags) 

ca. 7-24 Uhr Uhr 

(sonntags) 

 60-Minuten-Takt 

S4 
Hildesheim - Lehrte - Hannover 

- Bennemühlen 

 ca. 5-24 Uhr 

(werktags, sams-

tags und sonn-

tags) 

 60-Minuten-Takt 

Hildesheim Ost RB 79 Hildesheim - Bodenburg 
 ca. 5:30-22:30 

Uhr 
 60-Minuten-Takt 
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Bahnhaltepunkt Linie Verbindung 
Bedienungs-

zeitraum 
Taktung 

ca. 6:30-22:30 

Uhr (samstags) 

ca. 8:30-22:30 

Uhr (sonn- und 

feiertags) ausge-

nommen 09:34 

Uhr 

RE 10 

Bad Harzburg - Goslar - Braun-

schweig ς Salzgitter - Hildes-

heim - Hannover 

ca. 5-23 Uhr 

(werktags) 

ca. 6 ς23 Uhr 

(samstags und 

sonntags) 

 60-Minuten-Takt 

Quelle: Deutsche Bahn 2024 

Darüber hinaus bestehen Fernverkehrsverbindungen nach Berlin, Frankfurt a. M., München und 

Stuttgart, die jedoch lediglich den Hildesheimer Hauptbahnhof bedienen. 

Das Angebot auf der Straße 

Für das Busverkehrsangebot ist die Stadt bzw. der Landkreis Hildesheim verantwortlich; die inner-

städtische Mobilität im Rahmen öffentlicher Verkehrsmittel wird von der SVHI Stadtverkehr Hildes-

heim GmbH (SVHI) und der RVHI Regionalverkehr Hildesheim GmbH (RVHI) betrieben. Insgesamt 

bestehen 15 Tageslinien, fünf Abendlinien, drei AST-Linien sowie 41 Regionalbuslinien. Die Einbet-

tung des Quartiers Neustadt in das Angebot der Tageslinien ist in der Abbildung 4 dargestellt. Dabei 

fällt auf, dass zum einen die Linie 2 Nordstadt - Im Mittelfeld unmittelbar das Quartier bedient, 

während die Linie 4 Itzum - Bavenstedt die Neustadt entlang der Goslarschen Straße tangiert. Die 

Kernbedienzeit liegt Montag bis Freitag durchschnittlich zwischen 05:00 und 18:30 Uhr durch die 

Linie 2 in einem 30-Minuten-Takt, die von der Abendlinie 103 abgelöst wird. Diese bedient die Hal-

testellen der Neustadt dann zwischen 18:30 Uhr und 23:45 Uhr. Am Samstag besteht die Bedienzeit 

ebenfalls in einem 30-Minuten-Takt von 05:30 Uhr bis 16:30 Uhr durch die Linie 2 und von 16:30 

Uhr bis 23:45 Uhr durch die Linie 103. Am Sonntag besteht das Angebot lediglich durch die Linie 

103 erneut in einem 30-Minuten-Takt von 07:00 bis 23:45 Uhr. Insgesamt ist das Angebot für die 

Stadtgröße Hildesheims als ausbaufähig einzuordnen, was die Bedienqualität betrifft; Zum Jahres-

wechsel 2025/2026 werden jedoch die Taktzeiten der Linie 2 auf 20 min erhöht und die Taktzeit 

der Linie 4 in den Hauptverkehrszeiten auf 10 min erhöht. Die grundlegende Einschätzung spiegelt 

sich bis dato auch in den bisherigen Ergebnissen im Modal Split mit einem ÖPNV-Anteil von ledig-

lich 11% wider.1  

 

1 Landkreis Hildesheim 2020 
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Abbildung 4: Anbindung der Neustadt an das ÖPNV-Netz der Stadt Hildesheim 

 

Quelle: Planersocietät 
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Bei einem genaueren Blick auf die in der Neustadt bestehen-

den Haltestellen Wollenweberstraße, Goschenstraße und An-

nenstraße fällt auf, dass nur an der Haltestelle Wollenweber-

straße die Bordsteinhöhe von mindestens 18 cm gegeben ist, 

um barrierefreie Ein- und Ausstiegsvorgänge zu ermöglichen. 

Die beiden anderen Haltestellen können nicht als barrierefrei 

eingeschätzt werden. Außerdem besitzt die Haltestelle Wol-

lenweberstraße Fahrgastunterstände, Sitzgelegenheiten und 

ein taktiles Leitsystem und während die Goschenstraße zumin-

dest in einer Fahrtrichtung einen Fahrgastunterstand und Sitz-

gelegenheiten bietet, fehlen alle betrachteten Elemente an 

der Haltestelle Annenstraße.  

Abbildung 6: Haltestellenausstattung in der Neustadt 

 

 

Quelle: Planersocietät 

SWOT-Analyse 

Stärken, die aktuell bereits gute Standortqualitäten der Hildesheimer Neustadt ausmachen, sind: 

ā Direkte Verbindungen in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof 

ā Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Wollenweberstraße 

Schwachpunkte, die im Quartier festgestellt wurden, sind: 

 Abbildung 5: Bushaltestelle           
Goschenstraße 
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Ă 
Linie 2, die als einzige Linie die Hildesheimer Neustadt quert, fährt bis 2025 nur im 30-Mi-

nuten-Takt 

Ă Teilweise fehlende Barrierefreiheit sowie verbesserungswürdige Aufenthaltsqualität vor 

allem auch an zentralen Bushaltestellen (barrierefreie Ausstattung besteht nur an der 

Wollenweberstraße) 

Potenziale und zielführende Ansätze, die zukünftig in Angriff genommen werden sollten, sind: 

Õ 
ÖPNV als kollektives Basismobilitätsangebot ist dafür geeignet, um große Verkehrsmen-

gen effizient zu bewältigen und viele Mobilitätsansprüche abzudecken 

Õ 
Modernere Fahrzeuge und zunehmend barrierefreie ÖPNV-Anlagen eröffnen mehr Men-

schen die Nutzung 

Risiken, die in der weiteren Planung berücksichtigt werden sollten, sind: 

Õ 
Derzeit: ÖPNV-Finanzierung auf hohem Niveau langfristig nicht gesichert, zudem ange-

spannte Personallage 

Õ 
Insbesondere infrastrukturelle Maßnahmen mit langen Planungszeiträumen und hohen 

Investitionskosten 

Õ 
ÖPNV mit entsprechendem Flächenbedarf und Infrastrukturanspruch, insbesondere dann, 

wenn ein Vorrang vor dem Kfz-Verkehr eingeräumt werden soll 

2.5 Kfz- und Wirtschaftsverkehr 

Fließender Kfz-Verkehr 

Die Stadt Hildesheim ist grundsätzlich sehr gut mit dem Pkw erreichbar. Dazu trägt maßgeblich die 

Bundesautobahn 7 bei, die aus dem Quartier Neustadt heraus in unter zehn Minuten mit dem Auto 

zu erreichen ist. Die innerörtliche Erschließung der Neustadt erfolgt durch die Hauptverkehrsachse 

Wollenweberstraße - Goschenstraße - Annenstraße mit werktäglichen Verkehrsstärken zwischen 

5.200 und 7.300 Kfz2. Diese wird innerhalb des Quartiers von weiteren Nebenstraßen mit werktägli-

chen Verkehrsstärken zwischen 200 und 1.700 Kfz im Straßennetz ergänzt (siehe Abbildung 7). 

 

2 DTVw5 (KFZ/SV): durchschnittliche werktägliche Verkehrsstärke (Kfz und Schwerverkehr) von Montag bis Freitag (ohne Feiertage) 
außerhalb der Schulferien Niedersachsens 
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Abbildung 7: Werktägliche Kfz-Verkehrsstärken in der Neustadt (DTVw5 Kfz/SV) 

 

Quelle: Verkehrsmodell Stadt Hildesheim 2022 

Im Zuge der überörtlichen Betrachtung schließt die Wollenweberstraße weiterführend im Norden 

über den Kennedydamm an die Bundesstraße 1 in Richtung Nordstemmen/Hoheneggelsen und im 

Süden über den Hohnsen an die Kreisstraße 104, B 243 und die Landesstraße 491 in Richtung Och-

tersum/Itzum an. 

In der folgenden Karte ist die Anbindung der Neustadt durch ein klassifiziertes Straßennetz darge-

stellt. Dabei werden zudem bestehende Lieferverkehrsrouten und ihre Zielorte wie z. B. Gastrono-

mie oder Bildungseinrichtungen hervorgehoben. Die Anfahrt im Lieferverkehr erfolgt vornehmlich 

über die Hauptverkehrsstraßen, müssen zu ihren Zielorten jedoch ebenso die Nebenstraßen wie 

z. B. den Neustädter Markt oder die Güntherstraße anfahren. Dies führt punktuell zu durch Liefer-

verkehre blockierten Straßenabschnitten. 
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Abbildung 8: Klassifiziertes Straßennetz und Lieferverkehre in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

Im Rahmen der Verkehrsregelungen besteht auf den Hauptverkehrsstraßen sowie auf dem westli-

chen Streckenabschnitt der Braunschweiger Straße zwischen Wollenweberstraße und Neustädter 

Markt die maximale Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die restlichen Nebenstraßen werden als 

Tempo-30-Zone bzw. -Strecke geregelt. Darüber hinaus ist die Zufahrtsbeschränkung der Straßen-

züge rund um den Neustädter Markt zu den 

Marktzeiten am Mittwoch und Samstag zwischen 

05:00 Uhr und 15:00 Uhr ein besonderes Merkmal 

des Quartiers. Die Keßlerstraße besteht aus einer 

roten Pflasterung und wird im Einbahnsystem in 

Ost-West-Richtung geführt. Auch die Verkehrsfüh-

rung entlang des Lappenbergs sowie des Gelben 

Sterns besteht in einem Einbahnsystem. 

Zudem gibt es in der Neustadt einige Wohnstraßen 

(z. B. Neustädter Stobenstr., Lappenberg, Keß-

lerstr., nördliche Sedanstraße/Goslarsche Str.), in 

denen die Einfahrt lediglich für Anlieger ausgewie-

sen ist. In der Keßlerstraße wird die Verkehrsführung als verkehrsberuhigter Bereich geregelt. So-

wohl die Regelungen der Geschwindigkeiten als auch die Verkehrsführung z. B. in Form von Durch-

fahrtverboten oder Einbahnsystemen innerhalb des Quartiers bieten Möglichkeiten für zukunftsfä-

hige Veränderungsprozesse der Hildesheimer Neustadt. 

 Abbildung 9: Keßlerstraße 
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Abbildung 10: Verkehrsführungen in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

Ruhender Kfz-Verkehr 

Den größten Teil des Tages steht ein Auto still. Sei es zuhause (meist nachts) in der Garage, auf dem 

Grundstück oder auch im öffentlichen Straßenraum der Wohngebiete oder (meist tagsüber) in der 

Nähe der Arbeitsstätte oder Schule oder auf Supermarktparkplätzen bzw. in und um die Innenstadt 

wo vielseitige Erledigungen, Freizeit oder Einkaufswege enden. In der Hildesheimer Neustadt ist na-

hezu jedes Ziel mit dem Auto erreichbar, da insgesamt 550 öffentliche Parkstände zur Verfügung 

stehen. Diese verteilen sich auf den öffentlichen Straßenraum und auf Sammelparkplätze. 

Im öffentlichen Straßenraum bestehen Parkstände mit unterschiedlichen Bewirtschaftungsformen: 

Einige sind gebührenpflichtig, wie etwa die Parkstände in der Wollenweberstraße, am Neustädter 

Markt und in der Goschenstraße. Andere sind kostenfrei nutzbar, beispielsweise in der Braun-

schweiger Straße, der Annenstraße und der Keßlerstraße, wobei letztere ausschließlich Anwohnen-

den vorbehalten ist. Darüber hinaus existieren reine Bewohnerparkzonen, etwa am Lappenberg 

und in der Güntherstraße, die ebenfalls ausschließlich für Anwohnende vorgesehen sind. 
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Neben diesen dezentralen Stellflächen gibt es in 

der Neustadt auch größere Sammelparkplätze mit 

teils kommerzieller Bewirtschaftung. Dazu zählt 

der Parkplatz Küsthardtstraße (HI-Park, Saba) an 

der Braunschweiger Straße mit 66 Stellplätzen, der 

Sammelparkplatz am Neustädter Markt mit etwa 

88 Parkständen sowie die Anlage an der Keßler-

straße mit rund 15 Stellplätzen. Diese Sammel-

parkplätze ergänzen das Angebot im Seitenraum 

und dienen insbesondere der Aufnahme von Besu-

cher- und Kundenverkehren. 

Ergänzend zu den öffentlichen Stellflächen bestehen weitere Abstellmöglichkeiten auf privaten 

Grundstücken. Diese befinden sich beispielsweise in Innenhöfen von Wohngebäuden, auf Flächen 

von Bildungseinrichtungen wie Schulen oder der Industrie- und Handelskammer sowie auf Super-

marktparkplätzen und gewerblich genutzten Arealen. Diese Stellplätze sind in der Regel privat oder 

maximal halböffentlich zugänglich, tragen jedoch wesentlich zur Gesamtversorgung mit Parkraum 

bei. 

Im Rahmen des städtischen Parkraumkon-

zepts der Stadt Hildesheim wurde u. a. die 

Auslastung des öffentlichen Parkraums erho-

ben. Die Neustadt weist mit einer durch-

schnittlichen täglichen Auslastung von etwa 

85 Prozent eine hohe Beanspruchung auf und 

gilt damit als stark ausgelastetes innenstadt-

nahes Quartier. Das Parkraumkonzept formu-

liert zudem neue Anforderungen an die Be-

wirtschaftung und Steuerung des ruhenden 

Verkehrs, die künftig Anwendung finden sol-

len, um die Nutzung des öffentlichen Raums 

effizienter, gerechter und nachhaltiger zu ge-

stalten (siehe Abbildung 12). 

 

 

  

 

Abbildung 11: Parkplatz Neustädter Markt 

Abbildung 12: Zukünftige Parkraumbewirtschaftung 
Neustadt/Oststadt Süd 
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Abbildung 13: Öffentliches Parkraumangebot in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

SWOT-Analyse 

Stärken, die aktuell bereits gute Standortqualitäten der Hildesheimer Neustadt ausmachen, sind: 

ā Zahlreiche Parkstände auf Parkplätzen und im öffentlichen Straßenraum 

ā Gute lokale und (über)regionale Erreichbarkeit aller relevanten Zielorte 

Schwachpunkte, die im Quartier festgestellt wurden, sind: 

Ă 
Ungleich ausgelastetes Parkraumangebot (teilweise Überlastung in kostenfreien Parkräu-

men, teilweise kein Parkdruck in kostenpflichtigen Parkräumen) 

Ă Ruhender Verkehr nimmt große Flächenanteile im Straßenraum ein; teils ungeordnetes 

sowie falsches Parken mit großen Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel und der Auf-

enthaltsqualität, zu geringe Kontrolldichte  

Ă Parken auf dem Gehweg 

Ă Ein- und Durchfahrmöglichkeit, insbesondere am Neustädter Markt führt zu Minderungen 

in der Fußverkehrs- und Aufenthaltsqualität 

Ă Mangelnder Ausbau an E-Ladeinfrastruktur 
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Potenziale und zielführende Ansätze, die zukünftig in Angriff genommen werden sollten, sind: 

Õ 

Die sich inzwischen durchsetzende E-Mobilität führt mittelfristig zu deutlichen Emissions-

rückgängen im Straßenverkehr, ebenso weitere alternative Antriebsformen, die derzeit 

noch nicht derart intensiv in Betracht gezogen werden  

Õ Intelligente Verkehrslenkung im Verkehrsnetz sowie zu Sammelparkanlagen  

Õ Sinnvoller Einsatz von Kfz durch Carsharing und den Ausbau von Mobilstationen 

Risiken, die in der weiteren Planung berücksichtigt werden sollten, sind: 

Õ 

Die Anzahl der zugelassenen Kfz steigt überall in Deutschland weiter an und wird, auch 

durch bundespolitische Förderung, weiter auf hohem Niveau bleiben ς mit entsprechen-

den Folgen insbesondere für den Flächenbedarf für Kfz 

Õ Wachstumsmarkt Online-Handel führt zu mehr Lieferverkehren  

Õ 

Grundsätzlich sind alle Straßenräume sowie städtebaulichen Strukturen auf die Optimie-

rung für den Kfz-Verkehr ausgelegt worden, dies kann auch auf lange Zeit gesehen nicht 

vollständig repariert werden 

2.6 Radverkehr und Mikromobilität 

Der Radverkehr hat, laut Mobilitätsbefragungen, in den letzten Jahren in Hildesheim deutlich zuge-

nommen. Umso mehr steigt die Bedeutung des Radverkehr im Straßenraum und in der Mobilitäts-

planung. In der Hildesheimer Neustadt besteht ein Radwegenetz aus zwei Hauptrouten und einer 

Nebenroute, die das Quartier überwiegend umschließen. Die zwei Hauptrouten verlaufen, ausge-

hend vom Hindenburgplatz, über die Wollenweberstraße und den Lappenberg zum Ernst-Ehrlicher 

Park bzw. über den Gelben Stern zum Kahlenberger Graben sowie über die Goslarsche Straße und 

die Sedanstraße zum Goschentor. Die Nebenroute verläuft, ausgehend von der Neuen Straße, über 

die Goschenstraße und die Annenstraße zum Goschentor. 
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Abbildung 14: Radverkehrsführung Sedanallee als separierter gemeinsamer Fuß- und Radweg (links), 
Radverkehrsführung Goschenstraße im Mischverkehr (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Die Führung des Radverkehrs in der Hildesheimer Neustadt erfolgt zum großen Teil im Mischver-

kehr (siehe Abbildung 14), wodurch vermehrt Konflikte mit dem motorisierten Verkehr entstehen. 

Gesonderte Infrastrukturen für den Radverkehr sind nur auf einem kurzen Abschnitt im Nordwes-

ten des Quartiers bis zur Friesenstraße als Schutzstreifen vorhanden. Positiv ist jedoch, dass die 

zahlreich vorhandenen Einbahnstraßen in der Hildesheimer Neustadt vollständig in Gegenrichtung 

für den Radverkehr freigegeben sind. Die vorhandenen Radinfrastrukturen reichen jedoch insge-

samt keinesfalls aus, um ein attraktives und sicheres Radfahren im Quartier zu ermöglichen. Auf-

grund der engen Straßenräume sind jedoch auch keine eigenständigen Radverkehrsanlagen mög-

lich, sodass andere Maßnahmen zur Stärkung des Radverkehrs überlegt werden müssen. 



Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept | Hildesheim Neustadt Seite 27 von 135 

Planersocietät | bgmr Landschaftsarchitekten 

Abbildung 15: Führungsformen im Radverkehr in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

Außerhalb der Knotenpunkte Wollenweberstraße / Hindenburgplatz und Annenstraße / Goschen-

tor ist der Radverkehr in Kreuzungs- und Querungsbereichen nicht gesondert berücksichtigt, son-

dern wird entweder im Mischverkehr oder gemeinsam mit Fußverkehren abgewickelt. Das Fehlen 

gesonderter Aufstellflächen und Radstreifen an Kreuzungsanlagen kann zu zusätzlichen Konflikten 

zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern führen, insbesondere bei Spurwechseln sowie An-

halte- und Abbiegeprozessen. Die fehlende Trennung von Rad- und Kfz-Verkehren birgt besonders 

auf solchen Abschnitten ein hohes Gefahrenpotenzial, auf denen sich hohe Geschwindigkeitsunter-

schiede zwischen Kfz und Radfahrenden einstellen und Überholvorgänge gehäuft auftreten.  

Das Angebot an Radabstellanlagen in der Hildesheimer Neustadt ist sowohl bezogen auf die Quan-

tität als auch die Qualität nicht ausreichend. Öffentliche und permanente Radabstellanlagen beste-

hen überwiegend im Westen des Quartiers und Entlang der Goschenstraße (siehe Abbildung 17). 

Die Abstellmöglichkeiten auf dem Kirchengrundstück der St. Lamberti Kirche am Neustädter Markt 

sind durch ihre dezentrale Lage und die fehlende optische Wirkung nur schwer erkennbar. Darüber 

hinaus fehlen notwendige Service-Infrastrukturen zur Reparatur oder zum Laden von E-Bikes und 

Pedelecs. Ebenfalls existiert kein öffentliches Fahrradverleihsystem, was eine Flexibilisierung des 

Radverkehrs ermöglichen kann. 
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Abbildung 16: Radabstellanlagen als veraltete Vorderradhalter Neustädter Markt (links), Radabstellbe-
darfe Keßlerstraße (rechts) 

   

Quelle: Planersocietät 

Abbildung 17: Verortung der Radabstellanlagen in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

Die fehlenden Radinfrastrukturen und radverkehrsbezogenen Angebote sind auch Grundlage der 

Bewertung Hildesheims durch Radfahrende im Rahmen des Fahrradklima-Tests des Allgemeinen 

Deutschen Fahrrad-Clubs e.V. (ADFC) 2024. In diesem belegt die Stadt mit einer Gesamtbewertung 
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von 4,1 den 28. von 42 Plätzen in der zugehörigen Ortsgrößenklasse. Besonders unterdurchschnitt-

liche Bewertungen erhielten dabei der Winterdienst auf Radwegen, die Fahrradmitnahme im ÖPNV 

sowie öffentliche Fahrräder bzw. der fehlende Fahrradverleih. Überdurchschnittlich wurden insbe-

sondere die Fahrradförderung der vergangenen Jahre sowie die Wegweisung und die Ampelschal-

tung für Radfahrende bewertet. 

Zahlreiche Inhalte des von der Stadt Hildesheim aufgestellten Radkonzepts, wie die Einrichtung von 

Fahrradstraßen und qualitativer Radabstellanlagen, sind notwendig, um die Attraktivität und Si-

cherheit des Radfahrens auch in der Hildesheimer Neustadt zu steigern. 

SWOT-Analyse 

Stärken, die aktuell bereits gute Standortqualitäten der Hildesheimer Neustadt ausmachen, sind: 

ā Radwegenetz ist vorhanden 

ā Regionales Radverkehrskonzept für den Landkreis Hildesheim ist vorhanden 

ā Alle Einbahnstraßen mit Freigabe für den Radverkehr in Gegenrichtung 

ā E-Scooter-±ŜǊƭŜƛƘǎȅǎǘŜƳ όα5ƻǘǘάύ ƛǎǘ ǾƻǊƘŀƴŘŜƴ 

ā YƻǎǘŜƴŦǊŜƛŜǊ [ŀǎǘŜƴǊŀŘǾŜǊƭŜƛƘ όαIƛƭŘŜάύ ƛǎǘ ǾƻǊƘŀƴŘŜƴ ς stationsbasiert  

Schwachpunkte, die im Quartier festgestellt wurden, sind: 

Ă 
Kein stringentes und nachvollziehbares Radnetz innerhalb der Hildesheimer Neustadt vor-

handen 

Ă Überwiegende Führung des Radverkehrs im Mischverkehr, Rückmeldungen zu Sicherheits-

problemen auf der Goschenstraße  

Ă Quantitativer und qualitativer Mangel an Fahrradabstellanlagen (führt u.a. auf der Go-

schenstraße zu hohem Parkdruck und Wildparken) 

Ă Radverkehrsunfreundliche Bodenbeschaffenheiten (z. B. Kopfsteinpflaster Neustädter 

Markt, Braunschweiger Straße, Gelber Stern, Lappenberg) 

Potenziale und zielführende Ansätze, die zukünftig in Angriff genommen werden sollten, sind: 

Õ 

Pedelec- und Lastenfahrradboom: Stark steigende Verkaufszahlen insbesondere in diesem 

Fahrrad-Segment, größerer Angebotsbreite an verschiedenartigen Fahrrädern und ähnli-

chen Fortbewegungsmitteln von bezahlbaren Modellen bis zu Premium-Produkten 

Õ 
Zahlreiche Radverkehrsmaßnahmen lassen sich mit finanziell überschaubarem Aufwand 

realisieren 

Risiken, die in der weiteren Planung berücksichtigt werden sollten, sind: 
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Õ 
Klimawandel verstärkt besondere Wetterlagen, die das Radverkehrsverhalten beeinflus-

sen können (z. B. Hitzetage, Starkregenereignisse) 

Õ 

Weitere Förderung des Radverkehrs birgt durch Flächenkonkurrenzen zusätzliches Kon-

fliktpotenzial mit anderen Verkehrsträgern wie dem Kfz- oder dem Fußverkehr, sofern die 

Infrastruktur nicht im geeigneten Maß ausgebaut wird 

2.7 Fußverkehr und Barrierefreiheit 

Die Situation im Fußverkehr ist in der Hildesheimer Neustadt von unterschiedlichen äußeren Ein-

flussfaktoren geprägt. Einerseits liegen durch die kompakte Struktur der Neustadt und die Nähe zur 

Innenstadt sowie zu Verwaltungs- und Bildungseinrichtungen und Einrichtungen der Nahversor-

gung (z. B. Lebensmittel, Bäcker, Fleischer, Ärzte, Apotheken) besondere Potenziale für den Fußver-

kehr vor, andererseits stellen die schmalen Straßenquerschnitte mit zum Teil viel ruhendem Kfz-

Verkehr auf den Fußwegeverbindungen eine erhebliche Barriere, insbesondere für mobilitätseinge-

schränkte Personen, dar.  

Die Neustadt weist ein dichtes Fußwegenetz auf, in welchem straßenbegleitende Gehwege durch 

zusätzliche Wegeverbindungen außerhalb der Straßenräume ergänzt werden. Dadurch ergeben 

sich für den Fußverkehr mehrere attraktive Abkürzungen. Die Qualität des Fußwegenetzes ist aller-

dings auf vielen straßenbegleitenden Verbindun-

gen durch schmale Seitenräume und Gehwegbrei-

ten beeinträchtigt (siehe Abbildung 19, Abbildung 

19), was vielerorts durch das Parken auf dem Geh-

weg verursacht oder sogar verstärkt wird. Beson-

ders für die Barrierefreiheit kann dies zum Teil 

weitreichende Folgen haben, da schmale Seiten-

räume auch auf mehreren bedeutenden Wegever-

bindungen, zum Beispiel entlang der Braunschwei-

ger Straße, auftreten. Taktile Leitsysteme für Seh-

behinderte sind nur punktuell vorhanden, sodass 

vollständig barrierefreie Gesamtverbindungen im 

Fußwegenetz fehlen.  

Sowohl im Hinblick auf die Erreichbarkeit als auch auf die Barrierefreiheit ist eine ausreichende Zahl 

von Querungsmöglichkeiten notwendig, die ein sicheres Queren von vielbefahrenen Straßen er-

möglichen. Insbesondere entlang der Hauptstraßen bestehen zum Teil größere Abstände zwischen 

Querungsanlagen, die Umwege für den Fußverkehr erzeugen oder zu einem unsicheren Queren der 

Fahrbahn verleiten können, so z. B. auf der Wollenweberstraße und der Braunschweiger Straße. 

Dieser Effekt kann durch zum Teil lange Wartezeiten für den Fußverkehr an Lichtsignalanlagen zu-

sätzlich verstärkt werden. Die bestehenden Querungsanlagen sind zum überwiegenden Teil als bar-

rierearm zu klassifizieren. An der Braunschweiger Straße, Goschenstraße und Annenstraße helfen 

Fußgängerüberwege bei der Querung der Straßen an zentralen Stellen. 

Abbildung 18: Überparkter Straßenraum Braun-
schweiger Straße 
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Abbildung 19: Gehwegbreiten und Querungsanlagen in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

SWOT-Analyse 

Stärken, die aktuell bereits gute Standortqualitäten der Hildesheimer Neustadt ausmachen, sind: 

ā Engmaschiges Fußverkehrsnetz 

ā Gute Erreichbarkeiten aller wesentlichen Infrastrukturen zu Fuß 

ā 
Zentrale Lage der Hildesheimer Neustadt in der Gesamtstadt und Anbindung an die Innen-

stadt 

ā 
Erhöhte Sicherheit für den Fußverkehr in der Keßlerstraße durch die Einrichtung eines 

Verkehrsberuhigten Bereiches 

ā Hohe Bebauungsdichte und Nutzungsvielfalt fördert das zu Fuß Gehen 

Schwachpunkte, die im Quartier festgestellt wurden, sind: 

Ă 

Es bestehen einigen Barrieren und Hindernisse im Fußverkehrsnetz (fehlende direkte Que-

rungsmöglichkeiten), teilweise auch verengt durch Gehwegparken, Stadtmobiliar oder un-

zureichende Gehwegbreiten (teilweise Unterschreiten der untersten Toleranzgrenzen) 
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Ă Fehlende Barrierefreiheit im Fußverkehr, keine systematische oder gar flächendeckende 

Barrierefreiheit im Straßenraum 

Ă Neustädter Markt und weitere Fußgängerbereiche mit Defiziten in der Aufenthaltsqualität 

Ă Keine Wegweisungen 

Potenziale und zielführende Ansätze, die zukünftig in Angriff genommen werden sollten, sind: 

Õ 
Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung führt zu kürzeren Wegen und besseren Er-

reichbarkeiten und kann somit den Fußverkehr stärken 

Õ Vielzahl von kleinen Stadtplätzen als potenzielle attraktive Fußgängerbereiche 

Õ 
Straßenplanung erfolgt zunehmend Ǿƻƴ ŘŜƴ wŅƴŘŜǊƴ ǳƴŘ ƴƛŎƘǘ ƳŜƘǊ Ǿƻƴ αƛƴƴŜƴά όYŦȊ-

Fahrbahn) nach außen (Gehweg) 

Risiken, die in der weiteren Planung berücksichtigt werden sollten, sind: 

Õ 
Demografisch bedingte höhere Anforderungen an das zu Fuß Gehen (insb. mehr und viel-

fältigere Mobilitätseinschränkungen) 

Õ 
Klimawandel verstärkt besondere Wetterlagen, die Aufenthalt und das zu Fuß Gehen be-

einflussen können (z. B. Hitzetage, Starkregenereignisse) 

2.8 Aufenthaltsqualität 

Aufgrund der attraktiven historisch bedeutenden städtebaulichen Strukturen und der Nähe zu 

parkähnlichen Grünanlagen, wie der Sedanallee und dem Kehrwiederwall, besteht in der Hildeshei-

mer Neustadt ein hohes Potential an Aufenthaltsqualität. Es besteht jedoch in vielen Bereichen 

Aufwertungspotenzial, bspw. durch mangelhafte Instandsetzungsmaßnahmen und überparkte Stra-

ßenräume ohne Wohlfühlcharakter. Zudem ist die Neustadt vor allem im Kernbereich zu sehr gro-

ßen Teilen versiegelt und es besteht eine hohe Flä-

chenkonkurrenz zwischen den unterschiedlichen 

Nutzungen. Im öffentlichen Raum befinden sich 

wenige Verweilmöglichkeiten, die um weitere Sitz-

gelegenheiten ergänzt werden sollten. Insbeson-

dere der Neustädter Markt bietet u.a. durch die 

ansässige Gastronomie als Verweil- und Begeg-

nungsraum großes Potential, ist heute allerdings 

stark versiegelt und bietet überwiegend Raum für 

den ruhenden Kfz-Verkehr. Dennoch bedeutet die 

lebendige Akteurslandschaft mit aktiven Initiativen 

ein erhebliches Potenzial für die 

Abbildung 20: Fehlende Aufenthaltsqualität auf 
dem Neustädter Markt 



Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept | Hildesheim Neustadt Seite 33 von 135 

Planersocietät | bgmr Landschaftsarchitekten 

Weiterentwicklung des Quartiers. Gleichzeitig sind Verkehrszunahmen und auch oftmals der Man-

gel an finanziellen Ressourcen ein Risiko, das die Entwicklung behindern könnte.  

Abbildung 21: Aufenthaltsqualität in der Neustadt 

 

Quelle: Planersocietät 

SWOT-Analyse 

Stärken, die aktuell bereits gute Standortqualitäten der Hildesheimer Neustadt ausmachen, sind: 

ā Sedanallee und Kehrwiederwall als parkähnliche Anlagen vorhanden 

ā Vereinzelt Sitz- und Spielgelegenheiten vorhanden 

ā 
Attraktive, historisch bedeutende städtebauliche Strukturen insb. im Süden der Hildeshei-

mer Neustadt (bspw. Keßlerstraße) 

ā Kaum räumliche Barrieren durch Gleise oder große Hauptverkehrsstraßen 

Schwachpunkte, die im Quartier festgestellt wurden, sind: 

Ă Parkähnliche Anlagen mit quantitativem wie qualitativem Verbesserungspotential 

Ă Kaum entsiegelte Flächen im Kernbereich 
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Ă Allgemein hohe Flächenkonkurrenz: dichte Bebauung, begrenzte Straßenräume, vielfäl-

tige Verkehrsansprüche, hohe Nutzungsdichte 

Ă Gestaltungsdefizite durch unattraktive, unbegrünte und überparkte Straßenräume ohne 

Identität und Wohlfühlcharakter (u.a. im nördlichen Gebietseingang (Küsthardtstraße und 

Hindenburgplatz), auf der Braunschweiger Straße, Güntherstraße und dem Neustädter 

Markt) 

Potenziale und zielführende Ansätze, die zukünftig in Angriff genommen werden sollten, sind: 

Õ Hildesheimer Neustadt als attraktiver Wohnstandort 

Õ Aktive Initiativen-Landschaft vor Ort 

Õ Ungenutztes Potential im Kernbereich: Aufwertung des Neustädter Marktes 

Õ Ungenutztes Potential im Gebietseingang: Aufwertung des Hindenburgplatzes 

Õ 
Aufgrund des Flächenangebots bietet die Braunschweigerstraße Potential zur Aufwertung 

des Straßenraumes (Begrünung, mehr Raum für Fuß- ǳƴŘ wŀŘǾŜǊƪŜƘǊΣ Χύ 

Risiken, die in der weiteren Planung berücksichtigt werden sollten, sind: 

Õ 
Attraktivität der Neustadt führt zu einem größeren Einzugsgebiet mit verstärkter Kfz-Nut-

zung durch Besucher:innen aus dem Umland 

Õ 
Allgemeine Verkehrszunahme kann zu stärkerem Flächendruck und Konflikten im Straßen-

raum führen 

2.9 Zusammenfassende SWOT-Analyse 

Die gewonnenen Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse der einzelnen Verkehrsträger sind in einer 

SWOT-Karte grafisch zusammengefasst worden. Aus der Überlagerung der verschiedenen Analy-

seergebnisse können Räume mit besonderen Handlungserfordernissen abgeleitet werden. 



Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept | Hildesheim Neustadt Seite 35 von 135 

Planersocietät | bgmr Landschaftsarchitekten 

Abbildung 22: SWOT-Karte Mobilität 

 

Quelle: Planersocietät / bgmr Landschaftsarchitekten 
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3 Bestandsaufnahme und -analyse Klima 

Hohe Versiegelungsgrade, dichte Siedlungsstrukturen und geringe Grünanteile ς so ist das Stadtbild 

der Hildesheimer Neustadt geprägt ς sorgen in den Sommermonaten für eine starke Hitzebelas-

tung. Die Ressource Regenwasser wird als Abwasser αbeseitigtά, was wiederum zu einem Wasser-

mangel und damit verbunden einem erhöhten Bewässerungsbedarf für Stadtgrün in den Trocken-

perioden führt. Es bedarf einer Anpassung des öffentlichen Raums an den Klimawandel. 

Für die Bestandsaufnahme wurden vorhandene Unterlagen und Konzepte gesichtet, dabei konnte 

auf die Vorarbeiten des ISEK und der VU αIƛƭŘŜǎƘŜƛƳŜǊ bŜǳǎǘŀŘǘά aufgebaut werden. Anhand der 

vorhandenen Grundlagen (z. B. digitale Stadtkarte, Baumkataster, Starkregenanalyse) sowie mehre-

rer Vorort-Begehungen wurde der Status Quo analysiert und in Karten dargestellt.   

Für die Ermittlung der Hitzebelastung konnte nicht auf bestehende Analysen und Auswertungen 

zurückgegriffen werden. Deshalb erfolgte eine qualitative Einschätzung der klimatischen Situation 

im Bestand. Dafür und zur Ableitung von Potentialflächen für klimatische Anpassungsmaßnahmen 

wurden  

¶ die Verhältnisse von öffentlichen und privaten/halböffentlichen Flächen 

¶ der Versieglungs- und Begrünungsgrad 

¶ die Erreichbarkeit von Grünflächen 

¶ der Baumbestand 

¶ die Starkregengefahren und Fließwege des Regenwassers 

analysiert und dargestellt. Basierend auf der Bestandssituation erfolgte eine qualitative Bewertung 

der klimatischen Belastungen und Potentialflächen in der Hildesheimer Neustadt. 

3.1 Status Quo ς Freiraum 

Die Hildesheimer Neustadt umfasst rund 26 Hektar, die folgend als Betrachtungsraum (Planungsge-

biet) und Grundlage für rechnerische Ermittlungen dienen.  
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Abbildung 23: Planungsgebiet 

 

Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 

Flächenverhältnisse 

Das Planungsgebiet unterteilt sich in rund 17,5 ha (67 %) private und halböffentliche Flächen und 

rund 8,5 ha (33 %) öffentliche Flächen. Damit ist ein Drittel der gesamten Fläche in öffentlicher 

Hand. 
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Abbildung 24: Öffentlich zugängliche Flächen 
 

 

Abbildung 25: Private und halböffentliche Flä-
chen 

 

Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 

Von diesen 8,5 ha öffentlich zugänglichen Flächen sind rd. 78 % versiegelte Flächen: Straßen und 

Gehwege, Stadtplätze und Pkw-Stellplätze. Stadtplätze sind der Neustädter Markt im Zentrum und 

der Hindenburgplatz am nordwestlichen Eingang des Quartiers. Nur 22 % der öffentlichen Flächen 

sind öffentlich zugängliche Grünflächen. Hierzu zählen die Grünfläche an der Sedanstraße, der 

Spielplatz an der Annenstraße und die Grünfläche am Lappenberg. Außerhalb des Planungsgebiets 

grenzt südlich an die Neustadt der Kehrwiederwall als weitere große Grünfläche an. Dieser wird als 

relevante klimatische Ausgleichsfläche für die Neustadt in der weiteren Planung mitberücksichtigt.   

Der private und halböffentliche Raum ist zur Hälfte bebaut. Die verbleibenden 51 % unbebaute Flä-

che (Freiraum) sind zu rd. 40 % begrünte Flächen und Gärten. Rund 60 % der unbebauten Flächen 

sind versiegelt und werden als Pkw-Stellplätze und befestigte Wege- und Lagerflächen genutzt.  

Erreichbarkeit öffentlich zugänglicher Grünflächen 

Die öffentlich erreichbaren Grünflächen befinden sich am südlichen (Grünfläche am Lappenberg, 

Kehrwiederwall) und östlichen Rand (Grünfläche an der Sedanstraße, Spielplatz an der Annen-

straße) der Neustadt. Eine zügige Erreichbarkeit von wohnungsnahen Grünflächen ς für die alltägli-

che Erholung und auch als klimatischer Ausgleichsraum an heißen Tagen ς sollte für jede:r Bewoh-

ner:in in ca. 250-m-Entfernung möglich sein. Das entspricht ungefähr einem 5-min- Fußweg, eine 

Entfernung, die auch weniger mobile Bevölkerungsgruppen (z. B. Kinder und ältere Menschen) zu-

rücklegen können. Innerhalb des Planungsgebiets Neustadt sind die dortigen Grünflächen und der 

Kehrwiederwall nur für einen Teil der Bewohner:innen innerhalb von 250 m erreichbar (siehe Abbil-

dung 26). Für die Bewohner:innen im nordwestlichen Stadtteil sind die derzeit stark versiegelten 

und mit wenig Aufenthaltsqualität ausgestatteten Plätze Neustädter Markt und Hindenburgplatz 

gut erreichbare Zielorte. Eine klimanagepasste Aufwertung der Plätze ist für diesen Wohnbereich 

von hoher Bedeutung. 
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Abbildung 26: Erreichbarkeit von öffentlichen Grünflächen innerhalb von 250m 

 

 
Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 

Baumbestand im öffentlichen Raum 

Im öffentlichen Raum stehen ca. 142 Bäume, wovon die Mehrzahl sich in den öffentlichen Grünflä-

chen befindet. Die Wollenweberstraße und die Goschenstraße sind die einzigen baumbestandenen 

Straßen im Quartier. Des Weiteren gibt es noch einen Baumbestand rund um den Neustädter 

Markt und den Hindenburgplatz. 

3.2 Analyse Stadtklima ς Hitzebelastungen am Tag und Aus-
gleichsräume 

Die Darstellung der Hitzebelastung am Tag beruht auf einer qualitativen Bewertung der Bestandssi-

tuation. Die Analyseergebnisse der Baumstandorte, versiegelten Flächen und der Belüftung (Ermitt-

lung aus der Hauptwindrichtung, Vorort-Begehungen und Gebäudestellung) wurden übereinander-

gelegt. So konnten Bereiche mit sehr starker Hitzebelastung (ohne Verschattung, mit hoher 
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Versiegelung, schlechter bis keiner Belüftung) und Bereiche mit starker Hitzebelastung (ohne Ver-

schattung, mit hoher Versiegelung) abgegrenzt werden. Diese qualitative Auswertung wurde durch 

Vorort-Begehungen und im Rahmen der Beteiligung der Bürger:innen evaluiert.  

Der geringe Anteil an Straßenbäumen/-begrünung und die fast vollständige Versiegelung von Stra-

ßenräumen und Stellplätzen führt zu einer erhöhten Hitzebelastung in vielen Teilen der Neustadt. 

In der Neustadt gibt es ca. 1.300 m baumlosen Straßenraum, hier fehlt es an Verschattung und 

Kühlung am Tag. Die Wollenweberstraße wurde aufgrund des durchgängigen Baumbestandes als 

nicht hitzebelastet eingestuft, auch wenn die relativ jungen und kleinen Bäume erst langfristig ihre 

schattenspendende Wirkung haben werden.   

Auf den großen Plätzen Neustädter Markt und Hindenburgplatz befinden sich an den Randberei-

chen verschattete Orte, während in den mittleren baumlosen Platzbereichen aufgrund der hohen 

Versiegelung und der hitzeabsorbierenden Pflasterung sehr starke Hitzeinseln entstehen. Die in 

Nord-Süd verlaufende Annenstraße und die Straße am Neustädter Markt sowie die in Ost-West 

verlaufende Güntherstraße (auf Grund ihrer spezifischen Enge und den vorgelagerten Kirchenge-

bäuden) sind sehr stark durch Hitze geprägt, da hier zusätzlich zur Versiegelung und dem Fehlen 

von Verschattung auch die Belüftung schlecht ist. 

Abbildung 27: Hitzebelastungen am Tag 

 

 

Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 
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Ausgleichsräume am Tag 

Während der Tageszeit spielen die Grün- und Freianlagen und verschattete Platzbereiche eine be-

deutende Rolle für die bioklimatische Entlastung. Hier sind die baumbestandenen Anlagen, die 

Schatten und damit Abkühlung spenden, gefragt. Kühlung am Tag kann auch durch Verdunstung 

entstehen, z. B. durch feuchte Vegetationsflächen oder Brunnenanlagen, Wasserspiele. Als kühle 

Entlastungsorte in der Neustadt wirken vor allem die öffentlichen Grünflächen Kehrwiederwall, Se-

danstraße, Spielplatz, aber auch teilweise begrünte halböffentliche und private Flächen.  

Hervorzuheben sind punktuelle Kühlungsorte im Umfeld des Neustädter Marktes. Dazu gehören 

Bäume/Baumreihen mit großen Kronendurchmessern, die Brunnenanlage, die Kirche als kühlender 

Innenraum sowie ein Refill-Standort an der Braunschweiger Straße.  

Der Hindenburgplatz hat mit seinem großen Baumbestand und der (defekten) Brunnenanlage ein 

großes Potential als klimatischer Ausgleichsraum. Leider fehlt es momentan an Aufenthaltsmöglich-

keiten und der Aktivierung der Brunnenanlage.  

Die Erreichbarkeitsanalyse hat gezeigt, dass großen Grünanlagen für Bewohner:innen der nord-

westlichen Neustadt schlecht erreichbar sind auf kurzem Weg. Die klimatische Aufwertung des 

Neustädter Marktes und des Hindenburgplatzes sind deshalb von großer Bedeutung.  

Gleichzeitig sind in der Neustadt wenig Aufenthaltsmöglichkeiten im Schatten vorhanden und keine 

Trinkwasserbrunnen. 

Abbildung 28: Ausgleichsräume am Tag 
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Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 

3.3 Kühlung bei Nacht 

Freiräume tagsüber kühl zu halten, entlastet auch die Situation bei Nacht. Weniger Aufheizen am 

Tag bedarf weniger Abkühlungsleistung in der Nacht. Für ein gutes Stadtklima in der Nacht ist zu-

sätzlich die Durchlüftung gefragt. Die Kaltluftentstehung in begrünten Flächen sollte ebenso geför-

dert werden wie der Austausch dieser Kaltluft mit den angrenzenden Quartieren.  

Im Osten des Planungsgebietes wirkt vor allem die Parkanlage an der Sedanstraße als Kaltluftent-

stehungsgebiet mit einer Wirksamkeit, die leicht in die bebaute Stadtstruktur hineinwirkt. Auf 

Grund der topografischen Verhältnisse wirkt der Kaltluftabfluss am Kehrwiederwall größtenteils in 

entgegengesetzter Richtung der Neustadt. Lediglich im östlichen Teil ermöglicht die offene Bebau-

ung einen Kühlungseffekt im Bereich der Keßlerstraße. Von einem ähnlichen Effekt auf den öffentli-

chen Raum ist von dem bebauten Gebiet zwischen Goslarsche Straße und Braunschweiger Straße 

im Nordosten auszugehen. Der Westen des Planungsgebietes erfährt insgesamt kaum Kühlungsef-

fekte. Der Kühlungseffekt des Lappenbergplatzes wirkt aufgrund der dichten Bebauung im Umfeld 

sehr lokal begrenzt.  

Der Kaltlufteintrag aus den zwei größeren Grünflächen im Quartier ist als mäßig einzustufen. Des-

halb spielen für die nächtliche Abkühlung die privaten, begrünten Hinterhöfe und Gärten eine be-

deutende Rolle. 
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Abbildung 29: Kühlung bei Nacht 

 

 

Quelle: bgmr Landschaftsarchitekten 

3.4 Überflutungsgefahr durch Starkregen 

2019 wurde im Auftrag der Stadt Hildesheim im Rahmen des DHI-Business-Management-Systems 

die Starkregengefahr im Stadtgebiet Hildesheim in einer topografische Fließweganalyse erfasst. 

Durch die topografische Fließweganalyse wurden im Gelände Bereiche identifiziert, wo sich insbe-

sondere bei Starkregenereignissen Gefahrenzonen durch Sturzfluten bilden. Gleichzeitig wurden 

die Überflutungspfade und das dazugehörige Einzugsgebiet ausgewiesen. Dieser Bericht und seine 

Karten dienten hier als Grundlage. 

Für die Neustadt wurden die neuralgischen Punkte (Hotspots) von Überflutungsgefahren durch 

Starkregen in einer abstrahierten Kartendarstellung zusammengefasst (siehe Abbildung 30) 

Der übergeordnete Scheitelpunkt (Hochpunkt) im Planungsgebiet liegt am zentralen Platz des Neu-

städter Marktes. Von dort gehen die Fließpfade einerseits nach Südwesten Richtung Innerste 



Seite 44 von 135 Mobilitäts- und Klimaanpassungskonzept | Hildesheim Neustadt 

Planersocietät | bgmr Landschaftsarchitekten 

(Fluss) und Richtung Nordosten des Planungsgebietes, wo sich in einer Tieflage eine sehr hohe 

Überflutungsgefahr entwickeln kann. In Abbildung 30 wird dieser Hotspot für Überflutungsgefahr 

entlang der Annenstraße und Sedanstraße sichtbar.  

Hierbei ist zu berücksichtigen, dass das Niederschlagswasser nicht nur aus der Neustadt selbst 

kommt, sondern auch aus östlich angrenzenden Gebieten dem überflutungsgefährdeten Bereich 

zufließt. Die Abbildung verdeutlicht, dass auch für den privaten und halböffentlichen Raum Über-

flutungszonen entstehen können.  

Abbildung 30: Überflutungsgefahr durch Starkregen 

 

 

Quelle: ƎǊŀŦƛǎŎƘŜ 5ŀǊǎǘŜƭƭǳƴƎ ōƎƳǊ [ŀƴŘǎŎƘŀŦǘǎŀǊŎƘƛǘŜƪǘŜƴΣ ƛƴƘŀƭǘƭƛŎƘŜ !ǳǎǎŀƎŜ ŀǳǎ α{ǘŀǊƪǊŜƎŜƴƎŜŦŀƘǊ ƛƳ {ǘŀŘǘƎŜōƛŜǘ Iƛƭπ
desheim ς ¢ƻǇƻƎǊŀŦƛǎŎƘŜ CƭƛŜǖǿŜƎŀƴŀƭȅǎŜάΣ 5ILΣ нлмф 

Boden und Grundwasser 

Zur Annäherung an den Raum und um einschätzen zu können, welche Elemente der Schwamm-

stadt in der Hildesheimer Neustadt überhaupt einsetzbar sind (insbesondere Elemente der Versi-

ckerung wie Mulden, Mulden-Rigolensysteme, Baumrigolen, vitale Baumstandorte), welche 
























































































































































































