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An die

Oberburgermeisterin Claudia Kalisch
z. H. Ratsburo

Am Ochsenmarkt 1

21335 Luneburg

Gunzburg, 12.09.2022

Anfrage zur Sitzung des Mobilitatsausschusses am 27.09.2022

Stand der Umsetzung Mobilitdtskonzepte

Sehr geehrte Mitglieder des Mobilitatsausschusses,
sehr geehrter Herr Mol3mann,

im Namen der Luneburger Studierendenschaft frage ich an, wie es um die Umsetzung der
nachfolgenden Verkehrskonzepte steht:

* Verkehrskonzept der Universitat Luneburg
* 10 Erstmalinahmen fur den Start einer Verkehrswende in Luneburg

Zu den Konzepten:

Das Verkehrskonzept der Universitat enthdlt sechs Vorschlage:

1. Reaktivierung von Bahnstrecken i. V. m. einem Haltepunkt Kurpark/ Universitat

2. Businformationssystem (nicht nur) fur die Universitat

3. Freigabe des Radverkehrs in der Sidhalfte des Kurparks in Verbindung mit der
Ausschilderung einer Radschdnroute Saline - Kurpark - Universitat - Bockelsberg (und
weiter)

4. Ausschilderung einer Radschdénroute Bahnhof - Losegraben - Wilschenbruch -
Universitat/ Deutsch Evern (mit Anschluss an eine Nordroute aus/ nach Adendorf/
Scharnebeck und weiter

5. Netzunterbrechung ScharnhorststraRe und Gestaltung eines Quartiersplatzes

6. Versuchsweise Reduktion der Stellplatzzahl fur die Universitat auf vertraglicher Basis

Das Konzept wurde im Mai 2022 vom Prasidium verabschiedeten und anschlieBend der Stadt
zugestellt. Ausgearbeitet wurde es von Prof. Peter Pez in enger Absprache mit dem
Leuphana-Vizeprasidenten Christian Brei.



Die 10 ErstmaBnahmen fiir den Start einer Verkehrswende wurden von Sebastian
Heilmann, Fachdienstleiter Mobilitdt beim Landkreis Luneburg und ehemaligem
Mobilitatsbeauftragten der Hansestadt Luneburg, sowie Prof. Pez erarbeitet. Seit bald einem
Jahr - seit Ende 2021 - liegt dieses Konzept Oberblrgermeisterin Claudia Kalisch vor. Das
Konzeptpapier enthalt folgende Radverkehrsmalinahmen:

1. FulRgangeruberweg Uelzener Stral3e nahe Munstermannskamp

2. Salzstralle am Wasser / Treidelweg

3. Kurpark-Sudhalfte

4. Hasenburger Berg

5. Elsterallee

6. Nord-Sud-Fahrrad-Magistrale von Adendorf - Lineburg-Zentrum - Deutsch Evern
7. Busmangelanalyse

8. Regio-S-Bahn fur Stadt und Landkreis Luneburg

9. Verkehrsneuordnung in Lineburg - probieren, evaluieren, Umweltverbund starken
10. Quartiersplatze fur mehr Wohnumfeldqualitat in den Stadtteilen - z. B. Kreideberg

Zu der geplanten Umsetzung einzelner MaBnahmen der beiden Konzepte - wie bspw. der
Bahnreaktivierung oder der Freigabe der Kurpark-Sudhalfte fur den Radverkehr - wurde uns
bereits im Mobilitatsausschuss berichtet.

Fragen:

Ist geplant, alle MaBnahmen der zwei Konzepte umzusetzen? Wenn ja, wie sieht der
konkrete Zeitplan fur die Umsetzung aus? Welche Schritte wurden bereits in die Wege
geleitet? Welche werden wann genau folgen?

Im Namen der Studierendenschaft,

Buched.

Johanna Blchele

Beratendes Mitglied des Mobilitatsausschusses fur den AStA der Universitat



® Prasidium %
LEUPHANA

UNIVERSITAT LUNEBURG

LEUPHANA UNIVERSITAT — VERKEHR — LUNEBURG
EIN KONZEPT MIT WIN-WIN-OPTION

April 2022

Die Leuphana Universitat Liineburg orientiert sich am gesellschaftlichen Leitbild der Nachhaltigkeit. Auf
Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene ist — ausgehend vom Klimaschutzgedanken, aber inhaltlich viel
weiter reichend — erkannt worden, dass der Bereich Mobilitat betrachtliche Defizite aufweist. Das gilt auch
fir Lineburg, denn nachdem die Stadt mit der innerstadtischen Verkehrsberuhigung 1991-93 verkehrspoli-
tisch eine fiihrende Rolle einnahm, ist seitdem kein substanzieller Fortschritt mehr erkennbar, vielmehr exis-
tieren durch kréftigen Einwohnerzuwachs ahnliche Probleme wie zur Zeit des Beschlusses des Verkehrsent-
wicklungsplanes 1990 und die Stadt ist in das untere Mittelfeld des kommunalen Verkehrsmanagements
abgerutscht. Die folgende Sammlung konkreter MaBnahmenvorschlage verfolgt das Ziel einer Intensivierung
der Kooperation von Universitat und Stadt, um fiir beide Seiten deutliche Fortschritte im Bereich nachhalti-
ger Mobilitat zu erreichen — gern mit dem Nebenziel, Liineburg wieder eine Spitzenposition kommunaler Ver-
kehrspolitik zu hieven. Die Universitat méchte in diesem Rahmen die Aufenthaltsqualitat in einem bedeuten-
den Teil des stadtischen Siidens deutlich verstérken und zu einem Musterbeispiel der Campusentwicklung
werden. Dies ware ein Aushangeschild fiir die Stadt Liineburg, aber abgesehen hiervon wiirden sich auch
konkrete Verbesserungen fiir das Verkehrssystem in Liineburg und seiner Region ergeben. In dieser Hinsicht
werden im Folgenden sechs Vorschldge unterbreitet:

Seite:
Reaktivierung von Bahnstrecken i. V. m. einem Haltepunkt Kurpark/Universitét 2
2. Businformationssystem (nicht nur) fir die Universitét 3
3. Freigabe des Radverkehrs in der Siidhélfte des Kurparks in Verbindung mit der Ausschil-
derung einer Radschdnroute Saline — Kurpark — Universitat — Bockelsberg (und weiter) 4

4. Ausschilderung einer Radschdnroute Bahnhof — Lésegraben — Wilschenbruch — Universi-
tat / Deutsch Evern (mit Anschluss an eine Nordroute aus/nach Adendorf/Scharnebeck) 6
5. Netzunterbrechung ScharnhorststraBe und Gestaltung eines Quartiersplatzes 7
6. Versuchsweise Reduktion der Stellplatzzahl fiir die Universitat auf vertraglicher Basis 8
AbschlieBende Bemerkungen 9



1. REAKTIVIERUNG VON BAHNSTRECKEN 1. V. M. EINEM HALTEPUNKT KURPARK/UNIVERSI-

TAT

Ausgangslage
Der Busverkehr erreicht nur die Halfte der Reisegeschwindigkeit des PKW. Er ist daher fiir viele Nutzer/innen
unattraktiv, vor allem, wenn noch ein Umstieg am Bahnhof erfolgen muss. Die Bahn ist demhingegen
schneller als der PKW. Die Laufruhe im Vergleich zum Bus erméglicht Lesen/Arbeiten wihrend der Fahrt und
Fahrradern bzw. groBeres Gepack lassen sich mitnehmen. Liineburg war bis in die 1970-er Jahre Bahnkno-
tenpunkt und aktuelle Bestrebungen des Landkreises laufen darauf hinaus, diesen Status durch die Wieder-
aufnahme des Personenverkehrs auf den Strecken nach Bleckede und Amelinghausen (/Bispingen/Soltau)
wiederzubeleben. Auch eine Beschleunigung und Intensivierung der Wendlandbahn (derzeit unattraktiver 3-
Stunden-Takt) ist hierbei ein Thema.

Das Interesse der Universitat

Die Leuphana Universitat ist mit ca. 9.400 Studierenden, 1.100 Be-
schaftigten und rund 470 Lehrbeauftragten pro Semester ein Schwer-
gewicht im Ausbildungs- und Berufsverkehr in Liineburg. Die jiingste
Adressanalyse der Studierenden Studierenden [und der Mitarbeiter/in-
nen] vom Mérz/April 2022 ergab

39,9 % wohnen in Liineburg, zuziiglich (nur) 1,7 % in Voror-
ten mit Stadtbusanschluss [Mitarbeitende: 43,2 + 6,7 %].
43,17 % [33,0 %] wohnen in Orten mit gutem Bahnan-
schluss (= Stundentakt)! Hiervon kommen 23,5 % [19,3 %]
aus dem klassischen Einzugsgebiet Hamburg, aber fast 20 %
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auch nicht — offenkundig, weil es auBerhalb Liineburgs glinstigeren Wohnraum mit Bahnanschluss

gibt.

Knapp 17 % der Studierenden und des Personals wohnen in gréBerer Entfernung im I&ndlichen

Raum.

Eine Bahnreaktivierung und Intensivierung der Wendlandbahn wiirde die Anbindung der dritten genannten
Gruppe mit Wohnsitz im [andlichen Raum erschlieBen helfen, womit eine attraktive Alternative zur PKW-Nut-
zung sowohl fiir Studierende als auch fiir Mitarbeiter/innen entstiinde. Zusétzlich besteht die Mdglichkeit, in
Orten mit Bahnanschluss studentische Zimmer- und Wohnungsangebote zu erschlieBen. Das wiirde die
Wohnraumsituation der Studierenden, die auf giinstige Mietpreise besonders angewiesen sind, deutlich ent-
spannen.
Ein Bahnanschluss ab Westbahnhof ermdglicht zudem einen sehr schnellen Transport von Bahnpend-
ler(inne)n zum Haltepunkt Kurpark der Strecke Liineburg — Amelinghausen, von wo aus eine fuBlaufige An-
bindung (680 m) der Universitat besteht. Bei einer — auch wegen inzwischen beengter baulicher Situation —



zu favorisierenden Verlagerung des Haltepunktes von der dstlichen auf die westliche Seite des Bahniiber-
ganges der Uelzener StraBe wiirde sich der Gehweg auf 500 m verkiirzen.

Stadt und Region Liineburg wiirden profitieren

- von einer Regio-S-Bahn als schnellem, komfortablem OPNV-Riickgrat
auch fir Innenstadt, Schulzentrum Oedeme und Bahnfernverkehr,

- von einer Entlastung auch des allgemeinen Immobilienmarktes per
WohnbaufldchenerschlieBung an Bahnhalteorten,

- von einer West-Ost-ErschlieBungsachse des Landkreises — zwischen
Heide und Elbe fiir den Tourismus und die eigene Naherholung.

- Die Shuttle-Buslinie 5001 wére verzichtbar.

Fir die BinnenerschlieBung ist eine Siidverschiebung des bisherigen Haltepunktes
Bhf. Rettmer zwischen die Wohnbereiche Rettmer und Hacklingen anzuraten (aber
keine Bedingung).

Was ist zu tun?
Stadt und Universitét sollten sich baldmdglichst und wiederholt pro Bahnreaktivierung/-intensivierung of-
fentlich positionieren.



2. BUSINFORMATIONSSYSTEM (NICHT NUR) FUR DIE UNIVERSITAT

Ausgangslage
Die Universitat wird als Arbeits-/Ausbildungszentrum fiir tiber 10.000 Per-
sonen von den Stadtbuslinien 5011 und 5012 im Halbstundentakt, zeit- @
weise auf viertelstiindig verdichtet, angefahren. Hinzu kommen iiberwie- ‘ ﬁ
gend stiindlich der Uni-Shuttle 5001 vom/zum Bahnhof (ohne Am Sande), ‘
die Linie 5020 Liineburg — Deutsch Evern sowie die Linie 5600 Liineburg — ‘\
Melbeck/Embsen. Dies erzeugt eine fiir Lineburg dichte Fahrtenfolge \E
selbst ohne Verstarkerfahrten (vgl. nichste Seite): |-

- Bahnhof > Campus um x.00, x.24, x.42, x.43, x.49 Uhr

- Campus = Bahnhof um x.00, x.05, x.06, x.19, x.35, x.49 Uhr
Die Abfahrt erfolgt universitatsseitig allerdings linienabhangig an vier unterschiedlichen Haltestellenberei-
chen ohne Blickverbindung: DJH (vor Uni-Gebaude 1), BliicherstraBe, ScharnhorststraBe sowie Universitéts-
allee. Das ist uniibersichtlich und erzeugt ohne genaue Eruierung im Internet mentale Intransparenz,
wodurch Unzufriedenheiten entstehen, die gar nicht sein missten.

Das Interesse der Universitat

Ein Fahrgastinformationssystem wére erforderlich, zu denken ist an eine Anzei-
getafel im Bereich der Uni-Gebdude 8 bzw. 10 sowie innerhalb des Zentralbaus,
welche die ndchsten Busanschliisse und deren Abfahrorte in Echtzeit anzeigt. Bei

Abfahrt
ab Min.

Linie Ziel

5011 Zentrum Blicherstr. 3
5012 Zentrum Univers.-allee 17

Geb&ude 8/10 trennen sich quasi die Wege zum Zentralbau (Universitatsallee) 5600 Melbeck Univers.-allee 22
" . " . . 5020 Dt. Evern Univers.-all 23
und zur BliicherstraBe/ScharnhorststraBe. Ein solcher Bedarf fiir eine Anzeigen- 2001 Bahniat e

tafel existiert auch am Bahnhof. Die Shuttlelinie 5001 verkehrt aktuell zur 5020 Zentrum Univers.-allee 34
ScharnhorststraBe. Aus Sicht der Universitét sprache nichts gegen eine Verlage- QARG RS
rung deren Haltestelle 5001 zur Universitatsallee, um die Abfahrtsorte
(mit 5012, 5020 und 5600) auf zwei Standorte zu biindeln, was ledig-
lich kurz vor 10 Uhr einer Entzerrung mit den Ankunftszeiten der Linien
5020 und 5600 bedarf.

Auch in den Bussen sollte das Fahrgastinformationssystem — wie in
anderen Stddten — Standard werden, welches die Haltestellen optisch
und akustisch angibt, idealiter optisch nicht nur die nachste Halte-
stelle, sondern die nichsten drei Halteorte.




Die Stadt wiirde profitieren

- Ein Fahrgastinformationssystem an zentralen Haltestellen sowie innerhalb der Busse ist andernorts
Standard und fiir das Oberzentrum Liineburg berfallig.

- Dort, wo die Anzeigetafel fiir die Busabfahrten ab Universitat zu installieren wére, findet der Wo-
chenmarkt statt, der sich auch an die Biirger/innen Bockelsbergs richtet. Unabhdngig vom Markt-
tag gibt es dort auch Snackangebote an Verkaufsstdnden an Werktagen. Die Lokalitat befindet sich
in kurzer Radentfernung, insbesondere wenn man die Zuwegung Gber die VirchowstraBe nutzt. Nut-
zungsgelegenheiten + Busknotenpunkt (+ Radroute, sh. Pkt. 3) sollten auch fir Bockelsberg-West
von groBem Interesse sein.

Was ist zu tun?

Stadt und Universitét sollten sich gemeinsam bei Landkreis und KVG fiir die Etablierung stationarer Busin-
formationssysteme einsetzen (neben der Universitat auch am Bahnhof) und fiir eine generelle Verbesserung
der Fahrgastinformation in den Fahrzeugen.



Bahnhof/Stadtzentrum - Universitat (griin markiert)

5011 5012 5020 5600 | 5001
Standard | Zusétzlich Standard | Zusétzlich
morgens morgens
Nahverkehrsankunft
- Hamburg x.23 +x.33
- Uelzen x.24 bis x.26
- Liibeck x.15/22/30 (wechselnd)
Bahnhof x.00,x.30 | 7.15,7.45, | x24,x54 | 7.39,8.09, |x43 x.42 7.30/35
8.15,9.45 8.39 auch 16.13, 8.45
17.13,18.13 9.36/42/43/44
danach x.45

Am Sande

71.20,7.50,
8.20,9.50

7.30, 8.00,
8.30, 10.00

7.31, 8.01,
8.31,10.01

x.38,y.08

1.44,8.14,
8.44

x.32,y.02 | 7.47,8.17,
8.47

7.53, 8.23,
8.53

x.48
auch 16.18,
17.18,18.18

x.55
auch 16.25,

17.25,18.25

7.34/39

8.49
9.40/46/47/48
danach x.49

7.42/47

8.57
9.48/54/55/56
danachy.01




Universitat (griin markiert) > Stadtzentrum/Bahnhof

5011 5012 5020 5600 5001
Standard Zusétzlich Standard Zusétzlich
nachmitt. nachmitt.

x.00/x.01
z.T. 2 Busse

x.19,x.49 | 16.38, 17.04,

17.34, 18.04,
18.34,19.04
16.49, 17.19,
17.49, 18.19,
18.49
16.50, 17.20,
17.50, 18.20,
18.50
x.26,%.56 | 16.45, 17.15,
17.45, 18.15,
18.45,19.15
Am Sande 16.59,17.29, | x.30,y.00 | 16.49,17.19,
17.59, 18.29, 17.49, 18.19,
18.59 18.49,19.19
Bahnhof x19,x49 | 17.04,17.34, | x.35,y.05 | 16.54,17.24, | x.19 x.20 x15/x.14
18.04, 18.34, 17.54,18.24,
19.04 18.54,19.24
Nahverkehrsabfahrt
- Hamburg X.28 +x.32
- Uelzen x.34
- Liibeck x.30 /y.45 (Zeitabstandwechsel 45 oder 75 Min.)




3. FREIGABE DES RADVERKEHRS IN DER SUDHALFTE DES KURPARKS IN VERBINDUNG MIT
DER AUSSCHILDERUNG EINER RADSCHONROUTE SALINE — KURPARK — UNIVERSITAT —
BOCKELSBERG (UND WEITER)

Ausgangslage
Viele Studierende und Beschéftigte wohnen in Liineburg oder dessen Vororten. Dies ergibt radverkehrsaffine
Wegebeziehungen, aber der Radverkehrsanteil ist noch steigerungsfahig, was durch die Innovation der E-
Fahrrader und deren rapide Verbreitung technikseitig eine kréftige Unterstiitzung erfahrt. Die Liineburger
Radverkehrsplanung steht jedoch weit dahinter zurtick. Mitte der 1990-er Jahre wurden Radcityrouten ent-
lang von HauptverkehrsstraBen definiert, die die Bedirfnisse von Radler(inne)n bzgl. schnellem und siche-
ren Vorankommen (zahlreiche Ampeln, Kreuzungen, Einmiindungen, Zufahrten) sowie einer [drm- und ab-
gasarmen Umgebung nicht erfiillen. Dabei verfiigen Stadt und Region tiber zahlreiche, netzartige Wegever-
bindungen abseits der HauptverkehrsstraBen, die sich fiir sehr viele Verkehrsbezie-
hungen optimal eignen.

Das Interesse der Universitat
Alternativ zu der nach erfolgtem Umbau
stadteinwarts gefahrlichen Soltauer
StraBe und der ebenfalls stark ver-
kehrsbelasteten Uelzener Strafie bietet
sich als kiirzere, ampelfreie und au-
Berst angenehme Verbindung die Stre-
cke Universitat — Siidhélfte Kurpark —
Arthur-Illies-Weg — Saline an. Verboten-
erweise nutzen schon heute viele Perso-
nen diese Strecke, denn nétig wére die
Freigabe des Radverkehrs in der Kur-
parkhalfte als Liickenschluss mittels
StVO-Zusatzschild 1022-10 sowie eine Radwegweisung.
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Die Stadt wiirde profitieren
- Die Universitat befiirwortet, die Radschdnroute (iber das Uni-Ge-
lande nach Bockelsberg zu erweitern zur Schaffung einer attrak-

tiven Innenstadtverbindung fiir die Bockelsberger und umgekehrt

fiir Innenstadtbewohner in das Wald- und Naherholungsgebiet
der Lineburger Schweiz.

- Innerhalb dieses Waldgebietes lieBe sich die Wegweisung fort-
setzen nach Hacklingen.

- Durch Hécklingen hindurch lieBe sich tiber Triftweg, Alter Hes-
senweg, Embsener Kirchweg und Hessenweg eine Anbindung von
Melbeck, Embsen und Kolkhagen erreichen, ohne entlang der un-
attraktiven B4-Stecke radeln zu miissen.

Was ist zu tun?
- Freigabe der Kurparksiidhalfte fiir den Radverkehr.
- Einrichtung einer durchgdngigen Radwegweisung fiir Zentrum,
Universitat, Bockelsberg, Hacklingen und die genannten Vororte.

ttmer
Hacliinger

8209




4. AUSSCHILDERUNG EINER RADSCHONROUTE BAHNHOF — LOSEGRABEN — WILSCHEN-
BRUCH — UNIVERSITAT / DEUTSCH EVERN (MIT ANSCHLUSS AN EINE NORDROUTE

AUS/NACH ADENDORF/SCHARNEBECK UND WEITER)

Ausgangslage

Nicht wenige Studierende und Mitarbeiter/innen wohnen nérdlich oder dst- und siid-

dstlich der Universitat. Hinzu kommen Bahnpendler/innen, die entweder im Rad-
speicher ein Fahrrad geparkt haben oder das Stadtrad nutzen. Bei Beschéftigten

der Universitat fallen auch immer wieder Dienstfahrten mit der Bahn an, sodass der

Bahnhof ein wichtiges Quell- und Zielgebiet fiir den gebrochenen Verkehr ist.

Das Interesse der Universitat
Auch hier empfiehlt sich die Attraktivierung des Radverkehrs {iber die Etablierung

einer Radschdnroute vom Bahnhof zur Universitat iiber den Losegrabenweg und Wil- -

schenbruch, die ampelarm ziigig befahrbar ist und zudem durch eine attraktive,
larmarme Umgebung fithrt. In Richtung Siiden sollte sie bis Deutsch Evern fortge-
fiihrt werden, von wo aus wiederum eine Querverbindung tber die Teufelsbriicke
und den Diivelsbrooker Weg zur Universitat naheliegt.

Die Stadt wiirde profitieren
- Der Weg von Deutsch Evern durch den Tiergarten und Wilschenbruch eignet
sich nicht nur fiir die Zuwegung zum Bahnhof, sondern iiber die Barckhau-
senstraBe auch an das Stadtzentrum. Im Osten des Tiergartengelandes
gébe es eine weitere Verbindung zum Bahnhof. Der limenauradweg — als
einzige Radschdnroute mit Wegweisung in diesem Gebiet — komplettiert
dies mit einer dritten Verbindung — alles angenehmer als die Alt-B4.

- Nach Norden I&sst sich das Radschinroutensystem erweitern. Vom Lose-
graben aus gelangt man bei Verfolgung des lImenauradweges nach Bardo-
wick und Wittorf. Uber den Bahnhof und den Liiner Weg (oder Liiner Damm
und Kloster Liine) gibt es eine Zuwegung durch das Liiner Holz nach Aden-
dorf und (iber Griiner Weg nach) Scharnebeck. Von Scharnebeck aus fiih-
ren attraktive Verbindungen jenseits der B209 durch das Elbtal nach
Hohnstorf/Lauenburg und Bleckede. g

Die angesprochene ,Nord-Stid-Magistrale” fiir den Radverkehr
ware also der Kern eines Systems, das weit (iber die Stadtgrenzen
hinausreicht und so den Zielverkehr nicht nur fiir die Universitat
radverkehrsaffin ausgestalten kdnnte.

StV0-Zeichen 357-50 erforderlich




Was ist zu tun?

Richtungswegweisung Bahnhof — Wilschenbruch — Universitdt, erweiternd auch von/nach Deutsch
Evern zur Universitat, zur Innenstadt und zum Bahnhof,

Schaffung einer Mittelinsel-Querungshilfe zwischen Altenbriickerdamm und limenaugarten (= Zu-
fahrt zum Losegrabenweg),

Ersetzung des Sackgassenschildes an der StraBe Am Tiergarten, Dt. Evern, durch jenes fiir eine
durchldssige Sackgasse, StV0-Z. 357-50,

Erweiterung der Radwegweisung vom Bahnhof aus auf die Verbindungen nach Adendorf und Schar-
nebeck via Liiner Holz sowie nach Bardowick via llmenauradweg.



3. NETZUNTERBRECHUNG SCHARNHORSTSTRASSE UND GESTALTUNG EINES QUARTIERS-
PLATZES

Ausgangslage

Die ScharnhorststraBe weist mit ihrem Basaltsteinbelag eine unebene und bei Uberfahrung larmtrachtige
Fahrbahnoberflache (trotz Tempo-30-Zonenregelung) auf. Nach eigener Z&hlung ist zudem der Durchgangs-
verkehr hoch und liegt bei 50 % des motorisierten Verkehrsaufkommens. Die Schallimmission fiir die an-
grenzenden Gebdude ist so hoch, dass bei gedffneten Fenstern das Arbeiten belastend ist und Unterricht
massiv gestort wird. Letztlich miissen auch bei sommerlichen Temperaturen und schnell schlecht werdender
Luft in Seminaren die Fenster geschlossen gehalten werden. AuBerdem wird der erhebliche Querungsverkehr
durch FuBgénger (insbesondere von/zu den Haltestellen BliicherstraBe und DJH) und Radfahrende (in/aus
Richtung Innenstadt iiber Bliicher- und Gneisenaustrale beeintrachtigt und gefahrdet.

Das Interesse der Universitat

Die Universitat mdchte fiir den Lehrbetrieb die Gerduschemissionen erheblich senken durch eine Sperrung
der Netzdurchlassigkeit zwischen Bliicher- und GneisenaustrafB3e sowie Verlagerung des Durchgangsverkehrs
auf den Munstermannskamp, der einst zur Aufnahme dieses Verkehrsanteiles gebaut worden ist, jedoch
ohne dass die ScharnhorststraBe eine entsprechende Verkehrsberuhigung erhielt. Eine Durchfahrbarkeit
lieBe sich fiir den OPNV und andere Berechtigte durch einen versenkbaren Poller schaffen, wie in der Hein-
rich-Boll-StraBe. Die einzige noch diesen Bereich querende Buslinie 5001 kénnte allerdings auch an die Uni-
versitdtsallee verlegt werden, analog zur Linie 5012. Im Munstermannskamp sollte im nordwestlichen Ab-
schnitt ein Parkstreifen aufgegeben werden, der derzeit nur eine einspurige Passierbarkeit erlaubt, was
nicht zur Funktion der StraBe passt.
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Die Stadt wiirde profitieren
- Die vernachlassigte Griinflache zwischen Bliicher- und GneisenaustrafBe lieBe sich durch die Ver-
kehrsberuhigung zu einem attraktiven Quartiersplatz umgestalten.
- Die Minderung der Ldrmbelastung kdme allen Anwohner(inne)n der StraBe zugute.

Was ist zu tun?
- Aufnahme der Netzunterbrechung in die aktuelle Verkehrsplanung und Starten einer vorgezogenen
Anwohner(innen)beteiligung.



6. VERSUCHSWEISE REDUKTION DER STELLPLATZZAHL FUR DIE UNIVERSITAT AUF VER-
TRAGLICHER BASIS

Ausgangslage

Die Universitat unterliegt durch die B-Planung im Zusammenhang mit dem Zentralbau einer Vorhaltelast
von 783 Stellplatzen fiir motorisierte Fahrzeuge. Dies ist angesichts des Modal Split von Studierenden und
Beschéftigten bzw. der hieraus resultierenden, aktuellen Parkplatznutzung weit iiberdimensioniert. Dies gilt
nach den bisherigen, aber noch fiir die Zeit nach der Corona-Pandemie weiter zu verifizierenden Erfahrungen
ebenso fiir den Stellplatzbedarf bei Veranstaltungen im Zentralbau, da dieser meist abends, ggf. auch am
Wochenende, jedenfalls aber auBerhalb der iiblichen Parkplatzauslastung durch den Uni-Betrieb anféllt. Die
Vorhaltung der iiberhdhten Stellplatzzahl ist nur méglich durch Erhalt der Parkfldchen vor den Universitats-
gebauden. Dies reduziert die Bewegungs- und Aufenthaltsrdume fiir Gehende und Radfahrende zwischen
den Geb&uden erheblich, was die Umgestaltung in ein Campusgeldnde massiv erschwert. Auch schafft der
motorisierte Verkehr permanent Risiken.

Das Interesse der Universitat

Die Leuphana wiinscht sich eine echte Campus-Atmosphare,  ——
bei der ruhender Kiz-Verkehr (mit Ausnahme von Dienst-, Lie- [T % 53 = 1 |

fer-, Behindertenfahrzeuge) auf die an den Ecken des Universi-

tatsgelandes konzentrierten Parkflachen P1-P4 (586 Stell-
platze) verwiesen wird. Die R&ume zwischen den Gebduden
sollen hingegen als ,Lebenswelt Campus* dem Aufenthalt und
nichtmotorisierter Fortbewegung zugutekommen. Hierfiir wird
eine Reduktion der Stellplatzzahl im Zuge eines vertraglich ver-
einbarten, zundchst befristeten und evaluierten Versuches an-
gestrebt, mit dem die im B-Plan festgeschriebene Stellplatz- l'i"";;
zahl ausgesetzt wird. Entwidmete und dadurch freiwerdende H“‘ﬂ“h 4
Stellplatzflachen werden noch nicht entsiegelt, aber z. B. mit L ‘Jj“,”” :
Sitzmobiliar, Sportgerdten usw. zwischengenutzt. Im Zuge em- ek ' e
pirischer Kontrolle soll die erwartete Aufwertung des Aufent-

haltsraumes und die Vertraglichkeit der Regelung fiir Universi-
tat und Umfeld gepriift werden. Eine Auslagerung von Park-
druck soll es nicht geben. Bei Bedarf kann die Stellplatzreduk-
tion und Flachenumwidmung ganz oder teilweise zuriickgenom-
men werden. Ziel ist es aber, {iber die empirische kontrollierte
Anpassung von Stellplatzangebot und -nachfrage zu einer er-
heblichen Aufwertung des Campusgelédndes zu gelangen, die

Beispiel Nord-Siid-Achse zwischen Horsaaltrakt, Gebaude 10/11
und Ladenzeile — auch Teil der Radschénroute Innenstadt — Uni-
versitat — Bockelsberg (sh. Pkt. 3): Fast 50 % der Fahrbahnflache
werden von parkenden Fahrzeugen in Anspruch genommen.




bei Bewdhrung auch per Anderung des B-Planes mittels verringerter Stellplatzanforderung festzuschreiben
wére, gefolgt von der Méglichkeit, die umgenutzten Fldchen dauerhaft entsiegeln zu kénnen.

Die Stadt wiirde profitieren
- Sie erhélt Gber dieses Projekt eine deutliche Aufwertung in einem Stadtteil
- und dieses lieBe sich bundesweit als Modell kommunizieren.

Was ist zu tun?
- Die Universitat priift seit Jahren die Parkplatzauslastung auf ihrem Gelande und in den umliegen-
den StraBen und setzt dies fort, um die Zahl der iiberzahligen Stellplatze genauer zu beziffern.
- Die Stadt sollte sich zu der angestrebten vertraglichen Regelung bereiterkléren, die nachfolgend
auszuarbeiten und umzusetzen wére.



1. FAZIT: GEWINN FUR ALLE

Ein ,,Gewinn fiir alle” — so titelte einst die Stadt Liineburg, als es um die Einfiihrung der blauen Papiersam-
meltonne seitens der kommunalen Gesellschaft fiir Abfallwirtschaft (GfA) in Konkurrenz zu einem privaten
Entsorgungsunternehmen ging. Diese Uberschrift eignet sich sehr gut fir das vorliegende Konzept, denn um
die Universitat herum liegen verkehrliche Entwicklungspotenziale momentan noch brach, die sich als Kris-
tallisationskeim fiir MaBnahmen aktivieren lassen, die weit (iber die Mobilitatsbeziehungen der Universitat
hinausreichen und die gesamtstadtische Wohn- und Aufenthaltsqualitét positiv beeinflussen oder sogar —
wie bei den Themen SPNV-Reaktivierung und Radverkehrsforderung — in den Landkreis hinauswirken:

OPNV-Férderung Radverkehrsforderung Verkehrsheruhigung
» Reaktivierung und In- » Radschonroute Zentrum — Uni- durch Zufahrtsheschran-
tensivierung SPNV versitat — Bockelsherg etc. kungen
> Fahrgastinformations- » Radschénroute Bahnhof — Uni- » Scharnhorststrafie
system versitat mit Erweiterung nach > Universitatsgelédnde
Dt. Evern und in den Norden

Verbesserung der Mobili-
tats- und Aufenthaltsbedin-
gungen fiir die Universitét

Verbesserung der Mobili-
tatsbedingungen und Le-
bensqualitat fiir die Stadt

(und ihre Region)

Und schlieBlich ist die Universitét ein Teilgebiet der Stadt, ein Konzentrationsort fiir iiber 10.000 Menschen,
die hier ausgebildet werden, arbeiten und zum Teil auch wohnen. Eine Verbesserung der Mobilitats- und Ver-
kehrsbedingungen beeinflusst die Lebensqualitat in der Stadt also sowohl direkt als Teil der urbanen Lokal-
gesellschaft als auch durch Modell- und Ausstrahlungswirkungen auf das iibrige Stadtgebiet. Die Universi-
tat mochte ein Nachhaltigkeitsmotor fiir die Gesellschaft sein. Wir waren sehr erfreut, wenn sich das in den
beschriebenen sechs MaBnahmen konkret manifestiert.
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Zehn Erstmallnahmen fiir den Start einer Verkehrswende in Liineburg

Mit der Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes bzw. der Einfiihrung einer innerstadti-
schen Verkehrsberuhigung war Liineburg 1993 unter den Vorreitern einer modernen, umwelt-
und sozialvertraglichen Verkehrspolitik zu finden. Seitdem hat es keine groReren Schritte fur
Nachhaltigkeit im Verkehr mehr gegeben. Das oft proklamierte ,Entwickeln“ im Verkehrs-
entwicklungsplan beschrankte sich eher auf den Erhalt des Status quo zugunsten des Autover-
kehrs. Fiir einen ebenfalls oft proklamierten Vorrang fiir den OPNV wurde nicht nur nichts
unternommen, sondern sogar noch die Ampelbevorrechtigung im Bahnhofsbereich abge-
schaltet. Die Chance, ein Regional-S-Bahn-System zu entwickeln durch Intensivierung der
Wendlandbahn und Reaktivierung der Strecken nach Bleckede und Amelinghausen, wurde
negiert und blockiert. Die fiir eine Stadt wie Liineburg enormen Potenziale des Radverkehrs
wurden nicht erkannt und daher nicht addaquat geférdert. Die Worte im VEP-Beschluss 1990
,Es gilt: Fahrrad vor Auto” wurden nie mit Leben erfiillt. Dem FuBverkehr wurde, abgesehen
vom Stadtzentrum, nirgendwo Prioritdat eingerdumt. Lineburg ist verkehrspolitisch langst
wieder in das untere Mittelfeld abgerutscht, die schlechter werdenden Noten beim ADFC-
Fahrradklimatest zeigen das beispielhaft. Die Verkehrssituation gleicht heute in vielerlei Hin-
sicht derjenigen von 1990: Die durch Baupolitik und Einwohner(innen)wachstum provozierten
Verkehrsmengen fiihren erneut zu Verkehrsengpassen und die Kraftfahrzeuge stehen einan-
der selbst im Wege — es ist nicht der Umweltverbund, der Staus erzeugt! Eine Verkehrswende
tut not, keineswegs nur aus allgemeinen Klima- oder Umweltschutzgriinden, die Verkehrsver-
haltnisse in Lineburg schrinken die Lebens- und Aufenthaltsqualitaten fir Bewohner/innen
und Besucher/innen merklich ein. Die Verkehrswende wird die nachsten Jahre der Stadtpolitik
zu einem erheblichen Anteil bestimmen miissen. Zum einen Teil kénnen wir uns dabei an
Loésungen orientieren, die andere Stadte bereits erfolgreich vormachen. Zum anderen Teil
geht es um das Finden eigener, ortsangepasster Verbesserungen, die ihrerseits womoéglich
Vorbildfunktion fir andere Stadte entwickeln kénnen.

Die nachfolgende Sammlung stellt einen Ideenauftakt dar, gespeist durch vieljahrige Erfah-
rung als in der Region Forschender, Arbeitender, Wohnender. Die formulierten zehn
Erstmalinahmen verstehen sich als Einstiegstore in eine Verkehrswende. Das bedeutet jedoch
nicht, dass nach Abarbeitung der zehn ErstmaBnahmen die Hdande in den Schol} gelegt werden
dirfen, denn sie verstehen sich exemplarisch, sie reprasentieren Arbeitsfelder, in denen viel
Handlungsdruck steckt. Ziel des Ideenauftaktes ist es, in Liineburg seitens Verkehr und Mobi-
litat flaéchendeckend die Lebens- und Aufenthaltswerte zu steigern. Dieses Bemuihen darf nicht
auf unser Juwel, die Altstadt, beschrankt bleiben.



1) FuBgangeriiberweg Uelzener Stralle nahe Munstermannskamp

Und so kdnnte es bspw. werden:

Kaum zu glauben: Eine Bremsschwelle erschwert das Erreichen eines Fullgangeriiberweges!
Bremsschwellen dienen der Verkehrsberuhigung des Kfz-Verkehrs, sie fiir den nichtmotori-
sierten Verkehr einzusetzen widerspricht allen Grundsatzen der Umweltverbundférderung. In
der jetzigen Situation werden neben dem Radverkehr, fiir den es sich um eine sehr wichtige
Querung handelt, auch mobilitdtseingeschrankte Mitblrger/innen stark beeintrachtigt.
Grund fir die MaRnahme waren einst Unfallgefahren fiir kreuzenden Radverkehr, die aber
durch die Entfernung einer Radlerfurt (siehe dlteres rechtes Foto) zum Teil erst provoziert
wurden. Kreuzender, nichtmotorisierter Verkehr ldsst sich jedoch sicher gestalten:

- Wiedereinrichtung der Radlerfurt neben dem FulRgangeriiberweg, nun aber mit einer
Rotfarbung und Fahrrad-Piktogramm,

- bei Bedarf Einrichtung orangefarbener Blinkampeln, dhnlich wie beim Kreisverkehr an
der BogelstraRe,

- wenn (iiberhaupt) Bremsschwellen, dann fiir den Kfz-Verkehr, damit die Uberfahrung
dieser wichtigen Querung fur FuR- und Radverkehr mit genligend Vorsicht erfolgt. Man
kann aber auch mit Warn- oder Haltepiktogrammen die Situation verdeutlichen.

Grundprinzip: Unfallrisiken diirfen in Zukunft nicht mehr dazu fihren, dass FuB- und Radver-
kehr restriktiv benachteiligt werden. lhr Verkehrsfluss ist nicht weniger wert als jener des mo-
torisierten Verkehrs und im Zuge einer umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrspolitik muss
ihnen sogar Prioritat gegeben werden.

Wie geht’s weiter?

Alle Barrieren fiir FuB- und Radverkehr missen sukzessive abgebaut werden. An Querungs-
stellen gilt es, Ampelphasen auf FuB-/Radverkehrstauglichkeit zu tberprifen sowie bei Be-
darfsampeln die Dunkelschaltung mit Sofortgriinanforderung einzufiihren, z. B. bei Theodor-
Heuss-StraRe/Am Kaltenmoor nahe dem Lidl-Discounter.



2) SalzstraBe am Wasser / Treidelweg

Kaum zu glauben: NatursteinpflasterstraRen gehéren zum Alt-
stadtbild Lineburgs dazu, aber muss dies immer und Uberall
zum Leidwesen fiir Full- und Radverkehr geschehen? Ist es
nicht langst Zeit, denkmalpflegerische und touristische Belange
mit den Alltagsanspriichen Nichtmotorisierter neu auszutarie-
ren? Unebene Pflaster erschweren schon das normale Gehen
durch Stolper- und Umknickrisiken, Menschen, die auf Rollato- 4%
ren oder Rollstiihle angewiesen sind, tun sich noch schwerer
mit unebenem Pflaster. Auch Radfahrende empfinden es als
Zumutung. Die SalzstralRe am Wasser und in Fortsetzung der
gepflasterte Teil des Treidelweges westlich der IImenau auf Ho-
he des Behdrdenzentrums sollen ein Versuchsfeld werden fir
Moglichkeiten, die verschiedenen Nutzungsanspriiche mitein-
ander zu vertraglich zu regeln. In den stadtebaulich sensibels- %
ten Bereichen empfiehlt sich hierfiir die Sagung des Pflasters, wodurch sich der optlsche
Eindruck der Stralle nicht andert, die gesdagte und dadurch glatte Oberflaiche aber
anschliefend eine bequeme und sichere Nutzung erlaubt. Das Sagen der Steine muss nicht fur
die gesamte StraRenoberflache erfolgen, es reicht, dies auf Streifen am Fahrbahnrand zu
begrenzen. Langsstreifen dienen vor allem einer Verbesserung des Fahrradkomforts,
Querstreifen der Uberquerung durch ZufuRgehende, Rollatoren- und Rollstuhlnutzer(inne)n.
Die Steinsdgung eignet sich fir die Salzstralle am Wasser wie fir viele AltstadtstraBen. Am
Beginn des Treidelweges gibt es ebenfalls ein sehr unebenes Pflaster, was den dort verlau-
fenden llmenauradweg in seiner Attraktivitdt als Alltagsroute zwischen Liineburg und
Bardowick stark beeintrachtigt. Ein Altstadtensemble ist hier angesichts des modernen Baues
des Behordenzentrums nicht mehr gegeben. Hier kann auch eine streifenweise Teilent-
siegelung oder das Verlegen eines Streifens mit ebener Pflasterung Abhilfe schaffen.

Grundprinzip: Inklusion mobilitatseingeschrankter Personen ist eine grofRe gesellschaftliche
Aufgabe und darf sich nicht auf Bildungspolitik beschranken, sie beginnt eigentlich im 6ffent-
lichen Raum. Die Nutzbarkeit stadtischen Raumes fiir nichtmotorisierte Mobilitat durch Bar-
rierefreiheit ist ein dringendes Anliegen und verlangt Prioritat.

Wie geht’s weiter?

Alle NatursteinpflasterstraBen in Lineburg sollen kiinftig darauf Giberprift werden, wo und in
welcher Form Erleichterungen fiir FuR- und Radverkehr erforderlich sind. Dies gilt es dann
sukzessive umzusetzen.



3) Kurpark-Siidhalfte

Kaum zu glauben:

Der Radverkehr wird in Line-
burg auf Hauptverkehrsstrafien
gedrangt. Der stadtische Siden
leidet darunter ganz besonders. .
Obwoh! der Arthur-lllies-Weg *
als kombinierter Geh- und Rad-
weg eine Route zwischen Saline
und Stadtzentrum im Norden
zur Universitdt und bis in den
Stadtteil Bockelsberg geradezu
vorzeichnet, soll der Radverkehr
die stark befahrene Uelzener
bzw. Soltauer Stralle benutzen. Radverkehrsforderung sieht anders aus!

Attraktiver Radverkehr bendtigt attraktive, das heiRt sichere und schnelle Wege in angeneh-
mer Umgebung, vorzugsweise abseits der HauptverkehrsstraRen. Zahlreiche im Siidteil des
Kurparkes widerrechtlich dort fahrende Radler/innen zeigen den eminenten Bedarf. Lésungen
sind ist leicht moglich:

- Im ersten Schritt Freigabe des Radverkehrs durch Anbringung von ,Radverkehr
frei“-Schildern (StVO-Zeichen 1022-10) unter die Gehwegsschilder in der Siid- &)
hélfte des Kurparkes; die Nordhalfte bleibt ZufuRgehenden vorbehalten. frei

- Beobachtung liber ein halbes Jahr, ob sich eine allseits vertragliche Situation
zwischen FuB- und Radverkehr ergibt. Bei Bedarf kann bereits wahrend dieser Erpro-
bungsphase nachgesteuert werden, z. B. durch die Anlage von Parallelwegen (Tren-
nung von Ful3- und Radverkehr) in Richtung Pfarrer-Kneipp-Weg.

Grundprinzip: Radverkehr ist genauso umwegeempfindlich wie FuRverkehr, auch die Anspri-
che an eine attraktive, larmarmere und gegeniiber dem Kfz-Verkehr sicherere Routenfiihrung
sind prinzipiell dieselben. Zukiinftig muss deshalb das Wegenetz fir Radfahrer/innen dhnlich
dicht gewoben werden wie fiir FuRganger/innen. Reine Nur-Gehwege provozieren formal re-
gelwidriges Verhalten und vergiften so das Verkehrsklima, sie darf es nur noch in wenigen
Ausnahmefillen geben, stattdessen aber kombinierte Geh-/Radwege Uberall dort, wo abkiir-
zend StralRen und Quartiere miteinander verbunden werden.

Wie geht’s weiter?
Strallen- und quartiersverbindende Verbindungen missen zukiinftig weitestgehend fiir Ful3-
und Radverkehr nutzbar sein. Dies soll innerhalb eines Jahres flichendeckend umgesetzt wer-
den durch die Entfernung von unnétigen Schildern (analog zum shared-space-Ge-
danken), durch die Ergdanzung des Radfahrer-frei-Schildes oder durch die Ausschil-
derung als kombinierter Geh- und Radweg (StVO-Z. 240).




4) Hasenburger Berg

Kaum zu glauben: Seit den 1980-er
Jahren werden mehr und mehr
EinbahnstraBen in Gegenrichtung
fir den Radverkehr geoffnet. Was
anfangs aus Verkehrssicherheits-
grinden undenkbar erschien, erwies
sich  durch das Kopieren des
niederlandischen Vorbildes als wich-
tiges Instrument, um fir den Rad-
verkehr die wichtige ,Netzdurch-
lassigkeit” zu schaffen. Der Ver-
kehrssicherheit schadete das nicht,
denn der Blickkontakt zu Auto-
fahrenden ermoglicht ein vertrag-
liches Miteinander. Eine Reihe von EinbahnstraBen wurde auch in Lineburg fiir den (ﬁ)
Radverkehr in Gegenrichtung befahrbar gemacht, aber diese erfreulichen Ansatze
waren komplett verebbt, erst im Februar 2022 wurde mit der KefersteinstraBe der
,Faden” wieder aufgenommen. Es bleibt aber noch viel zu tun, auch bei Zufahrts-
verboten (ohne EinbahnstraRensituation) und Abbiegegeboten. Meist reicht dazu
die Anbringung von ,,Radverkehr frei“-Schildern (StVO-Zeichen 1022-10) aus, mit-
unter missen erginzende Regelungen geschaffen werden (Schutzstreifen, Radfahrstreifen,
Gehwegmitbenutzung, einzelne Parkverbote zur Schaffung von Ausweichgelegenheiten, auch
die Verkehrszeichen 125 , Achtung Gegenverkehr” und 208 ,,Gegenverkehr Vorrang gewah-
ren” usw.). Fiir nahezu jede StraRensituation gibt es eine adiquate Lésung, um Barrierefreiheit um-
zusetzen.

frei

Grundprinzip: Radverkehr ist genauso umwegeempfindlich wie FuRverkehr und er muss ge-
mal den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) fldchendeckend geférdert werden.
Verkehrsrechtliche Barrierefreiheit ist daflir zwingend erforderlich. Attraktiver Radverkehr
benotigt flichendeckende Netzdurchlassigkeit, selbst fur kurze Strecken!

Wie geht’s weiter?

Binnen zwei Jahren sollen alle verkehrsrechtlichen Regelungen fahrradgerecht ausgestaltet
sein. Viele Anweisungen sind nur fir die Leitung des Autoverkehrs sinnvoll. Dort, wo sie eine
Befahrung durch Radverkehr behindern, wird eine Umbeschilderung oder Schilderganzung
vorgenommen, die dem Radverkehr rechtliche Barrierefreiheit gewahrt. Die Bedarfe hierfiir
liegen durch eine Leuphana-Studie seit Juni 2018 der Stadtverwaltung vor.
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5) Elsterallee

Kaum zu glauben: ,Radverkehr frei” zeigt
ein Schild, aber so frei dann doch wieder
nicht: Eine Umlaufsperre erschwert hier die
Passage mit dem Lastenrad. Mit Kinder-
oder Lastenanhdnger ware die Passage
noch problematischer. Im Autoverkehr
nennt man das eine , Schikane” und schi-
kaniert fihlen sich Radler/innen an vielen
Stellen in Liineburg.

Die Elsterallee ist ein kleines Bindeglied in
einem umfassenden Radverkehrsnetz. Sie
fUhrt zu einer der nicht sehr zahlreichen Briickenquerungen Uber die Gleisanlagen der Bahn-
strecke nach Hannover und verbindet damit den Stadtteil Wilschenbruch mit dem &stlichen
Tiergarten inklusive KZ-Ehrenmal. Von dort gelangt man zum Deutsch-Evern-Weg und kommt
Ostlich des Waldfriedhofes zum Wohngebiet Blilows Kamp. Hauptverkehrsstraen sind dann
nicht mehr begleitend abzuradeln, sondern nur noch zu kreuzen. Am konkreten Ort der
Elsterallee muss die im Bild zu sehende hintere Barriere entfernt werden. Die vordere Barriere
kann bleiben, muss aber in ihrer Position verandert werden und ,schief” auf die
StraRenfahrbahn zufiihren.

Grundprinzip: Dem Radverkehr dirfen keine Hindernisse in den Weg gestellt werden, physi-
sche Barrierefreiheit ist fir Radverkehrsforderung zwingend. Viele Umlaufsperren kénnen
ersatzlos entfallen. Andere bediirfen eines Ersatzes z. B. durch Fahrbahnmarkierungen, Que-
rungshilfen, Warnhinweise, die die Passierbarkeit fiir den ,volumigeren“ Radverkehr nicht
beeintrachtigen. Auch Steck- und Umlegepfosten sind in dieser Hinsicht zu Gberpriifen. Ziel ist
eine Durchfahrtsbreite von 1,50 m, mindestens 1,30 m. Die Durchfahrtshinderung fiir Kraft-
fahrzeuge, die solche Pfosten verhindern sollen, bleibt dann gewahrleistet.

Wie geht’s weiter?

Innerhalb von zwei Jahren soll auf Basis der Leuphana-Studie von 2018 Liineburg auch phy-
sisch fur den Radverkehr barrierefrei werden. Transporte von Kindern, Gepack oder auch kor-
perbehinderten Menschen diirfen nicht mehr an Sperranlagen scheitern. Diejenigen, die es im
Radverkehr im wahrsten Wortsinne besonders schwer haben, diirfen nicht auf umwegige Rad-
wege entlang von HauptverkehrsstraRen abgedrangt werden.




6) Nord-Siud-Fahrrad-Magistrale von Adendorf — Liineburg-Zentrum — Deutsch Evern

Kaum zu glauben: Lineburg besitzt ein dichtes
Netz von Straflen und Wegen, das fir den Radver-
kehr und kleinrdumig auch fir den Fullverkehr
[arm- und abgasarme, ampelarme und daher
schnelle sowie mangels Autoverkehr auch sichere
Routen offeriert — aber sie werden nicht in Wert
gesetzt! Stattdessen wurden Radcityrouten ent-
lang der HauptverkehrsstraRen ausgeschildert. Die
Landeszeitung wies zusammen mit der Leuphana
Universitat in einer Artikelserie 2017/18 auf diesen
Missstand, aber auch die darin schlummernden
Potenziale hin. Trotz durchweg hohen Zuspruches
aus allen politischen Lagern ist seitdem nichts passiert. Ohne Wegweisung dauert es aber oft
viele Jahre, bis neue (und durchaus auch etablierte) Bewohner/innen der Stadt und der Vor-
orte diese hoch attraktiven Wege finden. Statistisch wechselt durch Umzuge jahrlich ca. 1/11
der Lineburger Einwohnerschaft.

Eine der langsten und wichtigsten Radschonrouten geht liber Liineburgs Stadtgrenzen hinaus:
Vom Kirchweg und Surenwinkel in Adendorf durch das Liiner Holz tiber den Liiner Weg zum
Bahnhof oder Giber Liiner Damm/Altenbriicker Damm zwischen Bahnhof und Stadtzentrum
vorbei zum Lésegrabenweg entlang des neuen Stadtteils Imenaugarten nach Wilschenbruch.
Von dort geht es weiter durch den Tiergarten nach Deutsch Evern oder nach Siidwesten ab-
zweigend zur Leuphana. Auf diese Weise werden Universitat, Stadtzentrum und Bahnhof mit
wichtigen Wohnbereichen Liineburgs bis in die Vororte verbunden. Diese Route muss per
Wegweisung beschildert werden; hierzu bedarf es der Zusammenarbeit mit den Vorortge-
meinden. In Lineburg missen zudem einige Wegebeldge erneuert werden bzw. im Liiner/Al-
tenbriicker Damm sind mit dem Fahrrad bequem befahrbare Fahrstreifen anzulegen. An der
Dahlenburger LandstraRe ist eine Querungshilfe erforderlich.

Grundprinzip: Radverkehr muss, um fiir die Verkehrswende an Attraktivitat zu gewinnen,
schneller, bequemer und sicherer werden. Genau dies wird mit dem Radschdénroutenprinzip
und dem beim Bundesverkehrsministerium im Modellvorhaben Rad etablierten Projekt ,Rad-
verkehrsforderung 3.0“ verfolgt und soll in Lineburg flichendeckend umgesetzt werden.
Radschonrouten sind keine ,,Nebenrouten”, sondern erganzende Hauptrouten!

Wie geht’s weiter?

Die oben genannte Magistrale ist nur der Auftakt. Innerhalb von 3 Jahren sollen flachende-
ckend alle wichtigen Radialrouten und Querverbindungen per Wegweisung ausgewiesen sein.
Erforderlich dazu ist die schon angesprochene Barrierefreiheit. Verkehrsregelhemmnisse und
physische Hirden gilt es zu beseitigen. An einigen Stellen sind Wegliickenschliisse vorzuneh-
men, beispielsweise entlang der Strecke der Buchholzer Bahn zwischen Ochtmissen und Vo-
gelsen (von dort fiihrt bereits ein Rad- und Wanderweg weiter nach Mechtersen) oder zwi-
schen Volgershall und Reppenstedt (iber den Weg ,Hasenwinkel”.



7) Busmangelanalyse
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Im Bild zu sehen: Wiirde in der
viel zu weit vorgezogenen
Linksabbiegerspur ein PKW vor
roter Ampel halten, kdnnte der
Bus vom Hanseviertel kom-
mend nicht in die Bleckeder Landstral3e einbiegen. Es blieb leider nicht bei diesen ,Mikrohin-
dernissen”. Im Verkehrsentwicklungsplan war die busbeeinflusste Ampelanlage im Kreuzungs-
bereich BahnhofstralRe / Dahlenburger LandstraRe ein wichtiges Element. Dieses System wur-
de abgeschaltet, um die Gelder in die Aufrechterhaltung des Verkehrssteuerungssystems fur
den Stadtring zu stecken. Das ist Autoverkehrsférderung, nicht OPNV-Férderung!

S

Die KVG und die Leuphana Universitat arbeiten derzeit in einem Projekt zusammen, mittels
dessen Meldungen der Busfahrer/innen tber verkehrsplanerisch bedingte Hindernisse syste-
matisch erfasst und ausgewertet werden. Ziel muss es sein, nach Vorlage des Berichtes —
voraussichtlich im 2. Quartal 2022 — diese Hirden schnellstmoglich zu beseitigen. Das ist
mitunter sehr einfach. Im oben abgebildeten Verkehrsraum muss die Haltelinie der Links-
abbiegerspur nur um einige Meter zurilickverlegt werden, sodass der Kurvenradius des Busses
nicht beeintrachtigt wird.

Grundprinzip: Im Beschluss flr den VEP 1990 stand ,Es gilt: Fahrrad vor Auto!“. Richtiger
ware: ,,Bus und Fahrrad vor Auto”, und das gilt es jetzt umzusetzen! Es reicht nicht, Busse und
Bushaltestellen barrierefrei auszugestalten, die Busse selbst miissen barrierefreie Fahrt be-
kommen!

Wie geht’s weiter?

Die Beseitigung der ,,Mikrohindernisse” kann nur ein erster Schritt innerhalb der nachsten 2-
3 Jahre sein. Innerhalb dieser Frist muss die Busbeeinflussung der Ampelanlage im oben ge-
nannten Kreuzungsbereich, wo alle Buslinien verkehren, wiederhergestellt werden. Dariiber
hinaus missen langfristig auch an anderen Ampelanlagen Busvorrangschaltungen integriert
werden. Ziel muss es sein, dass Busse nur noch an Haltestellen halten, nicht mehr vor roten
Ampeln.



8) Regio-S-Bahn fiir Stadt und Landkreis Liineburg

Kaum zu glauben: Schienenverkehr ist
schnell, hauptsachlich weil Zlge nicht
im Kfz-Stau stehen. Daher weis man um

Elbe-HL-K

die Attraktivitit eines OPNV mit Stra-
Renbahnen, U- und S-Bahnen, auch in
punkto Gepack-, Kinderwagen-, Roll-
stuhl- und Fahrradtransport. Die Lauf-
ruhe im Vergleich zum Bus ermdglicht
zudem entspanntes Lesen oder Gespra-
che mit dem Gegeniiber. Trotzdem wur-
den die Potenziale einer mdoglichen .
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nach Bleckede und Amelinghausen wur- = = == Aufgabe des Personenverkehrs in den 1970-er Jahren

den brisk abgewiesen und selbst nach dem eindrucksvollen, zweimaligen Probe-S-Bahnbe-
trieb wandelte sich die Haltung nur zu einem ,Jein“ zur Schienennutzung, denn Haltepunkte
innerhalb von Liineburg wollte man lGber den Bahnhof hinaus weiterhin nicht haben.

Eine Regio-S-Bahn verkniipft innerstadtische Anbindungen (= S-Bahn-Charakter) mit der regio-
nalbahnartigen ErschlieBung der Siedlungen im Umland. So entstehen schnelle und komfor-
table Bedienungen nicht nur innerstadtisch, sondern auch zu den Vororten und zu weiteren
Siedlungen im Landkreis. Durch eine entsprechende Taktung kann ein Anschluss an die Regio-
nalverbindungen der Hauptbahnen, insbesondere nach Hamburg und Hannover, erreicht wer-
den. Aber auch Liineburger Ziele wie die Universitat, das Schulzentrum Oedeme oder (vom
Endhalt Bahnhof aus) die Beruflichen Schulen erhalten auf diese Weise eine verbesserte Er-
reichbarkeit. Mehrere Lineburger Wohngebiete erhalten so auch schnelle Anbindungen an
den Schienenfernverkehr. Die zunehmende Attraktivitdt von Vororten durch eine Regio-S-
Bahn-Anbindung kann zudem Baulandnachfrage in die Region lenken und den Uberhitzten
Grundstilicksmarkt in und um Liineburg entlasten. Zusatzlich wird der landliche Raum des
Landkreises gestarkt. Die Stadt Liineburg soll sich umgehend fiir die Reaktivierung des Schie-
nenpersonenverkehrs auf den Strecken nach Bleckede und Amelinghausen/Bispingen (ggf. bis
Soltau) stark machen und ausdriicklich die Anbindung der existierenden innerstadtischen
Haltepunkte beflirworten. Daflir kann auch angeboten werden, die Stadtstrecken und unmit-
telbaren Vororte zuerst zu erschlieBen, um anschlieRend ins Umland auszuweiten.

Grundprinzip: Rickenwind fir die Bahn! Ein schneller, komfortabler Transport von Personen
und Gepack, der gegenliber dem Auto konkurrenzfahig ist, kann vor allem der Schienenver-
kehr leisten. Der SPNV (Schienenpersonennahverkehr) soll auch fiir Liineburg das neue OPNV-
Riickgrat werden, welches jegliche Unterstlitzung erfahren muss.

Wie geht’s weiter?

Die Reaktivierung der beiden genannten Bahnstrecken reicht nicht. Wir brauchen auch eine
Intensivierung des Personenverkehrs auf der Wendlandbahnstrecke. Stundentakt muss das
Ziel sein, zumindest bis Dahlenburg. Der Halt in Wendisch Evern darf nicht verlorengehen.
Bahnhaltepunkte sind immer auch mogliche Standorte fir Park/Bike & Ride; Ziige erreichen
aus den Randzonen, anders als Busse, die Innenstadt und den Bahnhof in wenigen Minuten!



9) Verkehrsneuordnung in Liineburg — probieren, evaluieren, Umweltverbund starken

Kaum zu glauben: Andere Stadte betreiben
langst intensiv Verkehrsberuhigung auch auRer-
halb des Stadtzentrums und gewinnen damit
Flachen fur FuRR-/Radverkehr sowie Aufenthalts-
flachen fur Bewohner/innen zurlick, in Lineburg
gilt immer noch das Prinzip, dass der Autover-
kehr auf kiirzestem Wege sein Ziel erreichen kon-
nen soll. Dies induziert unnétig viel Autoverkehr,
der sich dann in Staus selbst im Wege steht.
Gleichzeitig werden FuB- und Radverkehr auf
Bordsteinwege zusammengepfercht, wo auf-
grund der Enge Aggressionen (und auch echte Ri-
siken) entstehen zwischen Verkehrsteilnehmer-
(inne)n, die eigentlich ,,im selben Boot sitzen”.

In Hamburg werden vierspurige StraRen in zwei-
spurige rickgebaut, dafir Busspuren und/oder
breite Radfahrstreifen angelegt. In Liineburg gibt
es so breite StraRenrdume seltener, sehr wohl
aber kann man Uber EinbahnstraBensysteme
kombinierte Bus- und Radspuren (ebenerdig
oder bergab) oder auch die unechte Einbahnstra-
Re anwenden, mit Gegenverkehr nur flir Busse,
Radverkehr sowie Dienstfahrzeuge (Rettungs-
dienst, Polizei, Feuerwehr, Miillabfuhr). In Bau-
stellenzeiten wurde die Einbahnfiihrung in Liine-
burg schon erprobt — der Verkehr brach nicht zu-
sammen! Angestrebt ist nun, in eine systemati-
sche Erprobung flir einen Dauerbetrieb einzustei-
gen, zundchst fur eine StralRe und 2-3 Monate,
um Erfahrungen zu sammeln und auszuwerten.
Die Einbahnfiihrung bleibt auf innerstadtische
StraRenanteile beschrankt, wo parallel Alterna-
tivstrecken fiir die Gegenrichtung zur Verfligung
stehen. Bleckeder LandstralRe, Uelzener StraRe
und Soltauer StralRe eignen sich besonders fir
diese Verkehrsversuche.

Grundprinzip: Vorrang soll nicht mehr der motorisierte Verkehr haben, sondern Asnwohnende,
Passanten, der Rad- und auch der Busverkehr; Letzterer und Rettungsdienste profitieren, da
ihnen die direkten Wege erhalten bleiben und sie dort schneller vorankommen als bisher.

Wie geht’s weiter?

Einbahnregelungen lassen sich im Erfolgsfall sukzessive ausweiten. Autofahrende von auBer-
halb wird das nicht storen, denn jedes Ziel bleibt erreichbar. Fiir den Nahraum Liineburgs wird
aber Rad- und OPNV-Attraktivitit zunehmen, Autobinnenverkehr dafiir abnehmen.



10) Quartiersplatze fiir mehr Wohnumfeldqualitat in den Stadtteilen — z. B. Kreideberg

Kaum zu glauben: Die Altstadt und Kaltenmoor haben — férdermittelbedingt — viel Aufmerk-
samkeit erfahren, andere Stadtteile aber vorwiegend nur dann, wenn es um neue Bauland-
flachen ging. Auch die Bewohner/mnen der vielen anderen Stadttelle haben eine Quartiers-
aufwertung verdient, denn
die in friheren Jahrzehnten
gebauten Strukturen geni-
gen haufig nicht mehr den
Anspriichen fiir ein attrakti-
ves Wohnumfeld. Das be-
trifft auch ganz stark den
motorisierten Verkehr, dem
frher unhinterfragt viel
Raum gegeben wurde. Auf
diese Weise erhielt im Stadt-
teil Kreideberg die Thorner
StraRe eine Funktion als
Durchgangsstrecke, fir die
sie nie geplant war und die
sie auch nicht vertragt.

Dies kann man andern. Der siidliche OstpreuRenring ist fir Verkehre
gebaut worden, die im Stadtteil weder Quelle noch Ziel haben. Dort-
hin kann man den Verkehr verlagern, indem zwischen Geschaftszen-
trum und Christiani-Schule der Thorner Platz fiir die Durchfahrt ge-
sperrt wird. Die Passage ware dann nur noch fiir den Radverkehr so-
wie — iiber versenkbare Poller — den OPNV und mit einem Sender
ausgestattete Dienstfahrzeuge (Rettungsdienst, Polizei, Feuerwehr,
Millabfuhr) moéglich. Weniger Durchgangsverkehr bedeutet weniger
Larm, Emissionen und Unfallrisiken = mehr Wohn- und Aufenthalts-
qualitat. Grolle Teile der Fahrbahnflache und auch einige Stellplatze
konnen dem Wochenmarkt, Stadtteilfesten, Spiel, Begegnung und
Aufenthalt zugutekommen.

Grundprinzip: Vor allem bei Platzen soll Verkehrsberuhigung den Au-
toverkehr reduzieren und in mehr Wohnumfeldqualitdt miinden.

Wie geht’s weiter?

Schon jetzt drangen sich weitere Orte zum Handeln auf. Eine Durch-
fahrtssperre in der ScharnhorststralRe konnte helfen, einen ruhigen
Quartiersplatz zwischen Bliicher- und GneisenaustraRe zu entwickeln
und entlang der gesamten Stralle den Verkehrslarm aufgrund des
Natursteinpflasters stark zu verringern. Die Keplerstralle in Neu Ha-
gen war einst fur lokale Nahversorgung geplant, verlor diese Funktion
aber komplett. Weniger Parkplatze, dafir Spielgerate, Banke und
Begriinung kdnnten dort ein Areal entstehen lassen, das auch lokalen
Handel oder mehr Gastronomie wieder dorthin bringt.



Verkehr systemisch entwickeln

Verkehrsplanung, die nur versucht, lokale Problemsymptome halbwegs zu kurieren, taugt
nicht fiir eine Verkehrswende und die damit angestrebte Verbesserung der Lebensqualitat in
Stadt und Region. Verkehrsplanung muss gréRere Ziele (rot umrahmt) verfolgen. Die oben
genannten 10 ErstmaBBnahmen wollen genau dies und stehen stellvertretend fiir MaRnahmen-
bindel (blau umrahmt), die nun in Angriff genommen werden sollten:

Physische
Hindernisse
beseitigen

Siedlungsachsen im landlichen Raum erschlief3en,
ihn so fordern und den Immobilienmarkt entlasten

'

FuBverkehr
fordern

Verkehrliche

Hindfernisse \ Radschon- Regio-S- Autover- Quartiersplitze

beseitigen routen aus- Bahn kehr neu durch Verkehrs-
v\ pl Weisen entwickeln ordnen beruhigung
Radverkehr OPNV AnstofRe zum Flachen fur Anwohner/in-
fordern fordern Umsteigen setzen nen, Passant(inn)en, Ful® -

Weniger Autoverkehr mehr Umweltverbundnutzung

Weniger Verbrauch fossiler Energie, weniger
Larm, weniger Emissionen, weniger Unfallrisiken

und Radverkehr gewinnen

Mehr Wohn- und Aufenthalts- und letztlich Lebensqualitat

in Stadt und Region

Die systemische Entwicklung der Verkehrsstrukturen bleibt nicht auf den Bereich der Mobilitat
beschrinkt, sondern beeinflusst viele weitere Lebensbereiche: Wohnumfeld-/Aufenthalts-
qualitat, Immobilienmarkt, Nahversorgung. Es wird Zeit, diese komplexen Verbindungen auf
einen nachhaltigen, zukunftsorientierten Entwicklungspfad zu bringen. Eine echte Verkehrs-
entwicklungsplanung, die fir alle Verkehrsteilnehmer/innen Zielerreichbarkeit sichert und
darin Anreize und Anst6Re fiir umwelt- und sozialvertragliche Mobilitat setzt, ist dafiir eine
Schliisselstrategie. Dies erfordert eine Wende, eine Neuausrichtung der Politik in der Stadt,

aber auch in den Umlandgemeinden, mit denen man verstarkt ins Gesprach kommen mdsste.
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Anfrage des AStA vom 12.09.2022 zur Sitzung des Mobilititsausschusses am 27.09.2022
»Stand der Umsetzung Mobilitatskonzepte*

Stellungnahme

I. Verkehrskonzept der Universitat Liineburg

Vorauszuschicken ist, dass das Verkehrskonzept der Universitdt Lineburg unter dem Titel
,Leuphana Universitdt — Verkehr - Liineburg, Ein Konzept mit Win-Win-Option“ der
Hansestadt Luneburg Ende Juni mit der Bitte um diesbezlglichen Austausch durch den
Vizeprasidenten Uberlassen wurde. Dieser Austausch hat bislang noch nicht stattgefunden, ist aber
fur Mitte Oktober terminiert. Gesprache mit den Verfasser des Dokuments wurden von
verschiedenen Vertretern der Verwaltung zwischenzeitlich aber gefuhrt.

Unabhangig hiervon sind die mit dem Verkehrskonzept verbundenen Vorschlage Gegenstand
verschiedener Aktivitaten der Verwaltung. Hierzu im Einzelnen:

1.

Reaktivierung von Bahnstrecken i.V.m. einem Haltepunkt Kurpark/Universitat

Nach positiver Vorberatung im Ortsrat Oedeme am 25.08., im Mobilitatsausschuss am 31.08.
sowie im Verwaltungsausschuss 14.09. war vorgesehen, dass dem Rat in seiner Sitzung am
15.09. folgender Beschlussvorschlag zur Entscheidung vorgelegen (vgl. VO/10193/22):

Beschlussvorschlag:

1. Die Hansestadt Lineburg unterstitzt die Reaktivierungsbemihungen des Landkreises
und der SINON GmbH in Bezug auf die Strecken Lineburg — Bleckede und Lineburg—
Amelinghausen — Soltau und winscht zur Unterstitzung der
Mobilitatswende ausdriicklich die Reaktivierung der genannten Strecken.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, an dem von der SInON durchgefuhrten
Planungsprozess aktiv mitzuwirken.

Aus Zeitgrinden erfolgte eine Befassung des Rates in der Sitzung am 15.09. nicht;
stattdessen wird eine positive Entscheidung des Rates flr seine Sitzung am 12.10.2022
erwartet.

Die seitens des Landkreises beauftragte Machbarkeitsstudie sieht auch eine Reaktivierung
der Haltestelle Kurpark vor. Dies wird von der Verwaltung unterstitzt. Im jetzigen
Verfahrensstand geht es aber vor allem darum, dass die SINON in dem bevorstehenden
Planungsprozess belegen kann, dass die Planung ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis
aufweist und damit in der Argumentation gegentber Land und Bund eine
Realisierungschance hat.

Businformation (nicht nur) fiir die Universitat

Die Verwaltung der Hansestadt hat gegenuber dem fur das Projekt ,Digitales
Fahrgastinformationssystem” federflhrenden Landkreis Luneburg alle Informationen
bereitgestellt, die in das zugehtrige Vergabeverfahren einflieRen mussen. Nach den der
Stadt vorliegenden Informationen handelt es sich bei dem Projekt um eine Verbundprojekt
mit mehreren Gebietskérperschaften, das in der Vergangenheit aus verschiedenen Grinden
mehrfach ins Stocken geriet. Zuletzt hatte der Landkreis darUber informiert, dass das Projekt
voranschreitet, ohne einen konkreten Umsetzungszeitpunkt benennen zu kénnen.

Freigabe des Radverkehrs in der Sidhélfte des Kurparks in Verbindung mit der
Ausschilderung einer Radschonroute Saline — Kurpark — Universitdt — Bockelsberg
(und weiter)

Die Freigabe des sudlichen Teils des Kurparks erfolgte Anfang Juli dieses Jahres. Uber den
Vorschlag im Verkehrskonzept hinausgehend, hat sich die Verwaltung dazu entschlossen,
die FuBwege nicht nur fur den Radverkehr mit dem Zusatzschild 1022-10 frei gegeben
wurde. Stattdessen wurden die Verkehrszeichen fur Gehwege durch ,freundliche® Schilder
mit der Bitte um Rucksichtnahme zwischen den FuRganger.innen und Radfahrer:innen
ersetzt. Ausgenommen von dieser MalRnahme sind, aufgrund der Breite, die Briicke Gber die
Bahngleise am Sldeingang des Kurparks.

In diesem Zusammenhang sollte aber nicht unerwahnt bleiben, dass die im vergangenen
Jahr erneuerte Radroutenbeschilderung eine breite positive Resonanz erfahren hat.

Ausschilderung einer Radschénroute Bahnhof — Losegraben — Wilschenbruch —
Universitit —/Deutsch Evern (mit Anschluss an eine Nordroute aus/nach
Adendorf/Scharnebeck und weiter)

Eine Ausschilderung einer entsprechenden Radschénroute wird derzeit geprift. Es bedarf
hierzu auch einer Abstimmung mit den Nachbargemeinden und dem Landkreis Lineburg.

Netzunterbrechung Scharnhorststralle und Gestaltung eines Quartiersplatzes

Die vorgeschlagene Netzunterbrechung fuhrt  unbestrittenermallen zu einer
Verkehrsverlagerung von rund 5.000 Fahrzeugen/Tag, die bei einer vollstandigen
Verlagerung dieser Verkehre auf den Munstermannskamp zu einer dortigen
Verkehrsbelastung von rund 12.000 Fahrzeugen/Tag fuhren wirde. Der Knoten
Munstermannskamp/Willy-Brandt-StraBe ist in der heutigen Ausgestaltung dieser
Verkehrsbelastung nicht gewachsen.

Die an vielen Stellen LUneburgs winschenswerten konsequenten Verkehrsberuhigungen
durfen nicht aufter Acht lassen, dass sie zum Teil mit erheblichen Verkehrsverlagerungen
verbunden sind. Diese fuhren nicht nur zu Mehrbelastungen auf den aufnehmenden
Verbindungen, sondern auch der folgenden Knotenpunkte. Eine intensive
Auseinandersetzung mit diesen Verkehrsverlagerungen ist notwendig, um eine
aussagekraftige Folgenabschatzung vornehmen zu kénnen.



Dabei mégen im Einzelfall die den Verkehr aufnehmenden Verbindungen von ihrem
Ausbauzustand durchaus fur eine verkehrliche Mehrbelastung geeignet sein. Allerdings sind
damit auch zusatzliche Immissionen der Anwohner:innen verbunden, die an diesen ebenfalls
schon hoch belasteten Ausweichrouten liegen. Ein umfassender Beteiligungsprozess ist
daher von Néten.

Derartige Untersuchungen werden daher im Rahmen des NUMP erfolgen.

Versuchsweise Reduktion der Stellplatzzahl fiir die Universitdt auf vertraglicher Basis
Die Verwaltung konnte noch nicht prifen, ob die in der Nds. Bauordnung geregelten
Befreiuungsgriinde entsprechend des Vorschlages zum Tragen kommen kénnen.

Ein Zusammenhang zu dem o6ffentlichen Parkraum im Universitatsumfeld ist aber nicht von
der Hand zu weisen. In der Vergangenheit kam es immer wieder zu Beschwerden aus der
Anwohnerschaft Gber den hohen Parkdrucks im Universitdtsumfeld. Es bestehen daher
Uberlegungen, im Universitatsumfeld Bewohnerparkbereiche auszuweisen.

Il. Zehn ErstmaBnahmen fiir den Start einer Verkehrswende in Liineburg

Das Dokument ,Zehn Erstmalinahmen fir den Start einer Verkehrswende in Lineburg” wurde der
Verwaltung Ende Februar dieses Jahres Uberreicht. Zu den vorgeschlagenen MafRnahmen kann an
dieser Stelle nur in der gebotenen Kurze eingegangen werden:

1.

FuBgangeriiberweg Uelzener StraBe nahe Munstermannskamp

Fur eine Verbesserung der Querungsmoglichkeit bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit bedarf es einer baulichen Anpassung. Bei der bisherigen Situation, die
zu (Beinahe-)Unfallen fuhrten, haben Radfahrende die Verkehrsregeln nicht beachtet. So
wurde zum Beispiel unrechtmafig auf der falschen Seite oder auf dem Gehweg gefahren.
Fur die bauliche Verbesserung existiert eine Vorplanung zur Anlage eines
Kreisverkehrsplatzes, dessen Bau mit erheblichen Kosten verbunden ist und daher nicht
kurzfristig erfolgen kann.

Aufgrund der Vielzahl der Projekte, gibt es derzeit keine konkrete Planung flr diesen
Knotenpunkt, welche vorgestellt werden kann. Eine kurzfristige StVO-konforme Losung ist
nicht vorhanden, wie der intensive Austausch mit der hiesigen Polizeiinspektion bestatigt hat.

SalzstralBe am Wasser/Treidelweg

In der Salzstralle am Wasser sind bereits geschnittene Pflasterflachen fur den Radverkehr
vorgesehen. Die Mallnahme befindet sich in der Ausschreibungsvorbereitung. In der
Fortsetzung entlang der ehemaligen Bezirksregierung ist eine weniger kostenintensive
Pflasterung vorgesehen, weil denkmalschutzrechtliche Belange aller VVoraussicht nach nicht
zu berlcksichtigen sind. Eine Umsetzung ist fur 2023 oder 2024 vorgesehsen.

Kurpark Sidhalfte
s.0.

4. Hasenburger Berg

Im Rahmen des Forderprogramms RVF 3.0 untersucht die Verwaltung alle eingegebenen
Radverkehrshindernisse und mehr. Hierbei werden die einzelnen verkehrlichen Situationen
betrachtet und geprift, ob unter Berlicksichtigung der Verkehrssicherheit beispielsweise eine
Wegnahme von Umlaufsperren oder eine Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung einer
Einbahnstralle rechtlich vertretbar ist. Dies ist eine sehr umfangliche Aufgabe deren
Umsetzung von einem fur das Férderprojekt beauftragte Fachblro betreut wird.

Elsterallee

Die Umlaufsperre wurde vor geraumer Zeit aufgrund der Beschwerde von Anwohnern
errichtet, die sich durch auf dem Gehweg mit hoher Geschwindigkeit von der Bricke
fahrende Radfahrer gefahrdet sahen. Die vorgeschlagene Entfernung nur der hinteren
Barriere und ,Schragstellung” der vorderen Umlaufsperre berlcksichtigt dies weiterhin.
Ein abschliefende Abstimmung mit der StralRenverkehrsbehérde konnte aber nicht erfolgen.

Nord-Siid-Fahrrad-Magistrale von Adendorf — Liineburg-zentrum — Deutsch Evern
Eine Ausschilderung dieser Route wird derzeit geprift.

Busmangelanalyse

Mikrohindernisse des Busverkehrs werden derzeit nicht aktiv gesammelt. Nach Hinweisen
durch die KVG oder der Bevélkerung wird diesen nachgegangen. Die Verwaltung steht
derzeit mit der KVG und den jeweiligen technischen Partnern in Kontakt um eine GPS-
basierte Busbeschleunigung in Lineburg zu realisieren.

Regio-S-Bahn fiir Stadt und Landkreis Liineburg
s.0.

Verkehrsneuordnung in Liineburg — probieren, evaluieren, Umweltverbund starken
Ein Verkehrsversuch ist aufgrund der hohen rechtlichen Hirden, die die
StralRenverkehrsordnung aufstellt, ein sehr kostenintensives und personalaufwendiges
Projekt. Neben zahlreichen und auch kostenintensiven Anpassungen (Beschilderung,
Markierungen und LSA-Schaltungen) sind ebenfalls die Ausweichverkehre in der direkten
Umgebung mitzudenken und zu beobachten (Evaluierung). Ein neuer Zustand, welcher im
Rahmen eines Verkehrsversuches hergestellt wird, sollte zudem immer mindestens drei
Monate beibehalten werden, um auch alle Verkehrsteilnehmenden an den neuen Zustand zu
gewdhnen und ein neues Alltagsverhalten zu erwirken. Wahrenddessen mussen
Verkehrsstrome sorgfaltig gemessen oder gezahlt werden. Da dies eine grofe personelle,
finanzielle und zeitliche Herausforderung ist, pruft die Verwaltung derzeit, ob mit Hilfe von
technischen Verkehrsanalysen eine Vorzugsvariante fur das Strallenpaar Soltauer Stralze /
Uelzener Stralle identifiziert werden und alleinig getestet werden kann.

In der Vergangenheit hat die Verwaltung wiederholt darauf hingewiesen, dass
.Verkehrsversuche" oder ,ldeen* nicht auf Zuruf ausprobiert werden kénnen. Es gilt auf
Grundlage der bundesrechtlichen Vorschriften ein Verfahren einzuhalten, fur das die dafur
zustandigen Mitarbeiteriinnen der Hansestadt Lineburg als Stralenverkehrsbehérde
verantwortlich sind. Die Verwaltung bittet dies zu respektieren.

10. Quartiersplédtze fiir mehr Wohnumfeldqualitat in den Stadtteilen — z.B. Kreideberg



Eine Aufwertung des Thorner Platzes zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat ist seitens der
Verwaltung im Rahmen des Férderprogramms ,Anpassung urbaner Rdume an den
Klimawandel* geplant und fir das Jahr 2022 geplant. Derzeit wird nach der
Gremienbeteiligung allerdings noch die Beteiligung vor Ort durchgefihrt.

Verkehrsberuhigungsmafnahmen, wie mit den Erstmallnahmen vorgeschlagen, bedurfen
einer intensiven Vorprifung. Insofern gilt Ahnliches wie die Darstellung unter |. 5. Die von der
Leuphana im Rahmen eines Workshops durchgeflihrte ,Wohnraumfrage — eine zentrale
Herausforderung der Gegenwart" sieht verkehrsberuhigende MaRnahmen denn auch als
langfristige MaRnahmen und halt vordergrindig die Situation fur die Verkehrstrager Rad und

OPNV fur verbesserungswiirdig.

Im Auftrag

Lennart Pusch
Mobilitatsbeauftragter
Bereich 35
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