HANSESTADT LUNEBURG Vorlage-Nr.
DIE OBERBURGERMEISTERIN VO/11412/24

Bereich 35 - Mobilitat

Brandt, Lara Datum:

07.08.2024

Beschlussvorlage

BeschlieRendes Gremium:
Rat der Hansestadt Liineburg

Umsetzung der MaBnahmenvorschlage des Nachhaltigen Urbanen Mobilitiatsplans
(NUMP)

Beratungsfolge:

Offentl. Sitzungs- Gremium
Status datum

o] 10.09.2024 Ausschuss fir Mobilitat
N 29.10.2024 Verwaltungsausschuss
o) 30.10.2024 Rat der Hansestadt Lineburg

Sachverhalt:

Erganzung der Vorlage mit Stand 21.11.2024 um die Anlage 5. Es handelt sich hierbei
um die Stellungnahme des AStA der Universitat Liineburg zum NUMP, die der Verwal-
tung mit Mail vom 12.11.2024 zugegangen ist. Den Sprecherinnen und Sprechern des
AStA wurde zwischenzeitlich mitgeteilt, dass dem Rat die Stellungnahme fiir seine
weiteren Beratungen zum NUMP zur Verfliigung gestellt wird.

Erganzung des Sachverhaltes unter Bertcksichtigung der Beratungen des Ausschusses flr
Mobilitat am 10.09.2024 sowie eines Antrages und diverser Stellungnahmen, die zwischen-
zeitlich eingegangenen sind (Sachverhaltserganzung in Kursivdruck):

Bereits zur Sitzung des Ausschusses fiir Mobilitdt am 10.09.2024 hat die FDP-Fraktion zum
Beschlussvorschlag der Verwaltung den nachfolgenden Anderungsantrag eingebracht (vgl.
auch Anlage zur Vorlage), der keine Mehrheit fand:

- Die MaBnahmensteckbriefe zum Nachhaltigen Urbanen Mobilitdtsplan (NUMP) wer-
den zur Kenntnis genommen.

- Die Handlungsempfehlungen werden bei zukiinftigen Entscheidungen vorrangig be-
rticksichtigt.

- Jede geplante MalRnahme im Rahmen des NUMP wird einer detaillierten Kosten-Nut-
zen-Analyse unterzogen, bevor eine Umsetzung erfolgt.
Ziel dieser Analyse ist es sicherzustellen, dass:

1. die jeweiligen MalRnahmen die personellen und finanziellen Ressourcen der Han-
sestadt Liineburg nicht (iberproportional belasten.



2. die Mal3nahmen in ihrer Zielerreichung und Effektivitat klar bewertet werden, um si-
cherzustellen, dass sie tatsédchlich zur Verbesserung der Mobilitéat aller Menschen,
die Orte in Liineburg erreichen miissen oder wollen, beitragen.

- Bei allen EinzelmalBnahmen sind immer die Auswirkungen auf die Gesamtsituation in
der Hansestadt Liineburg zu beriicksichtigen.

- Eine Ausschépfung aller finanziellen Férderungsméglichkeiten (Férdermittel, Inan-
spruchnahme anderer Kostentrdger, z.B. Landkreis, Sponsoring) bei der Umsetzung
der MalBnahmen ist - wie auch bei jedem anderen Projekt in der Hansestadt Liine-
burg - eine Selbstverstandlichkeit.

- Vor der weiteren Beratung und Abstimmung im Rat der Hansestadt Liineburg legt die
Verwaltung einen Gesamtfinanzierungsplan fiir alle in den MalBnahmensteckbriefen
genannten Handlungsempfehlungen vor.

- Genauso ist vor der Abstimmung eine Aufstellung lber die fiir die Umsetzung der
Handlungsempfehlungen notwendigen zusétzlichen Personalstellen in allen beteilig-
ten Dezernaten vorzulegen

Mit Antrag vom 02.10.2024 hat die CDU-Fraktion fiir die Sitzung des Rates am 30.10.2024
beziiglich der Beschlussvorlage folgenden Anderungen eingebracht (s.a. Vorlage
VO/11412/24-1):

1. Der Rat nimmt die im Erstellungsprozess des NUMP erarbeiteten MalBnahmenemp-
fehlungen zur Kenntnis.

2. Es ist ein MalBnahmenkatalog zu erstellen, der die aus dem NUMP hervorgehenden
Malnahmen konkret benennt und eine Priorisierung vorschlagt. Dieser ist im Mobili-
tétsausschuss vorzustellen, um (iber das weitere Verfahren zu beraten.

3. Bei der Erstellung des Malinhahmenkatalogs sind alle relevanten Aspekte der Mobili-
tatsentwicklung zu beriicksichtigen, insbesondere die Effizienz der MaBnahmen und
deren Auswirkungen auf die Verkehrssituation in der gesamten Hansestadt. Dabei
soll ein verkehrstrégertbergreifender Ansatz, der alle Verkehrstrdger einbezieht, zu
Grunde gelegt werden. Dabei sind sowohl die Polizei als auch die Vertreter der értli-
chen Wirtschaft (z.B. Handwerkskammer, IHK, LCM) einzubeziehen, um die Sicher-
heitsbedenken und wirtschaftlichen Auswirkungen der vorgeschlagenen MalBnahmen
umfassend zu priifen.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg hat mit Datum vom 02.10.2024 eine umfassende Stellung-
nahme zum Beratungsgegenstand eingereicht (s. Anlage). Nach Aufassung der IHK bed(ir-
fen die MalBnahmensteckbriefe ,,... mit Blick auf einen Urbanen Mobilitdtsplan einer entspre-
chenden Berticksichtigung der Gewerbetreibenden und ihrer Standortbedingungen.” Die IHK
Lineburg-Wolfsburg spricht sich ,fiir einen verkehrstrageriibergreifenden Ansatz aus, der die
unterschiedlichen Mobilitatsbedlirfnisse der Innenstadtbesucher und -kunden wahrnimmt,
anerkennt und beriicksichtigt.“ Auch in der Stellungnahme der IHK kristatllisiert sich der
Wunsch nach einer Priorisierung und Konkretsierung von MalBnahmen heraus, damit bei
deren Umsetzung ,Alle Besucher und Kunden [...] die Innenstadt einfach, barriere- und dis-
kriminierungsfrei mit dem von ihnen gewéhlten Verkehrsmittel erreichen kénnen.*

Die Handwerkskammer Braunschweig-Liineburg-Stadt und die Kreishandwerkerschaft
Liineburger Heide reichten unter dem Datum 11.10.2024 ebenfalls eine Stellungnahme
zum Entwurf des Nachhaltigen Urbanen Mobilitdtsplans ein (s. Anlage). Sie vertreten die
Auffassung, dass der NUMP ,die spezifischen Anforderungen des handwerklichen Wirt-
schaftsverkehrs nicht ausreichend berticksichtigt®. Ferner wird darauf hingewiesen, dass ,bei
moglichen ,Pollerlésungen” [...] darauf zu achten (ist), dass Einsatzbereiche filir Handwerks-
fahrzeuge weiterhin erreichbar sind, auch aul3erhalb lblicher Anlieferungszeiten.” und ,Aus-
nahmegenehmigungen [...] nicht daran gekoppelt sein diirfen, ob das Fahrzeug lber einen
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elektrischen bzw. emissionsdrmeren Antrieb” verfiigt. ,Eine weitere Reduzierung des Park-
raums [...]* wird kritisch gesehen und ,Verschérfungen fiir das Handwerk” beflirchtet, ,wenn
kiinftig zusétzliche Stadtgebietsteile als Anwohnerparkzonen ausgewiesen werden®.

Die Verwaltung hat bereits in der Sitzung des Ausschusses fiir Mobilitdt am 10.09.2024 zu-
gesagt, den urspriinglichen Beschlussvorschlag sinngeméal entsprechend des geé&ullerten
Antragsanliegens (FDP-Fraktion) anzupassen. Dies inkludiert auch den im Nachgang einge-
reichten Antrag (CDU-Fraktion) sowie die Stellungnahmen der IHK und der Handwerkskam-
mer sowie der Kreishandwerkerschaft.

Der Nachhaltige Urbane Mobilitdtsplan (NUMP) hat als Aufgabenstellung und Zielrichtung,
die Mobilitét fiir alle Menschen und Giiter auf allen Verkehrswegen und mit allen Verkehrs-
mitteln bestmdglich und unter Beriicksichtigung des Schutzes von Gesundheit, Umwelt und
Klima zu gewébhrleisten; mithin ergibt sich hieraus eine im Fokus klimafreundliche Entwick-
lungsperspektive der Mobilitat. Auf die Vorlage VO/09991/22 zur Leistungsbeschreibung fiir
die Ausschreibung des NUMP wird verwiesen. Vor diesem Hintergrund wurde durch die Pla-
nersocietét in Kombination von Fachexpertise und den Ergebnissen umfassender Beteili-
gungsformate die Zusammenstellung der MalBnahmensteckbriefe vorgenommen. Entstanden
ist eine unter Beriicksichtigung der Zielausrichtung Zusammenstellung von empfohlenen
MalBnahmen, die als Handlungsrahmen fiir die Hansestadt fiir die ndchsten 5 - 15 Jahre zu
werten sind, um die Verkehrswende in Liineburg zu unterstiitzen.

Grenzen eines Urbanen Mobilitdtsplanes werden hierdurch jedoch auch deutlich. Es ist defi-
nierte Aufgabe des NUMP, eine Basis fiir verkehrsplanerische MalRnahmen und Strategien
zu liefern. Hierflir sollen sowohl die Wiinsche und Forderungen von Einwohner:innen, Wirt-
schaft, Gewerbe und Handwerk als auch Anforderungen der Hansestadt sowie weiterer Sta-
keholdern geprtift werden. Darliber hinaus sollen Szenarien die zuklinftige Entwicklung der
Mobilitat aufzeigen, um im weiteren Verlauf die Umsetzung konkreter MaBnahmen aus dem
NUMP [durch die Hansestadt] zu priorisieren und zu entwickeln. Die Planersocietét hat in
diesem Stadium eine erste Bewertung unter vager Betrachtung von Kosten und Umset-
zungsdimensionen vorgenommen.

Zusammenfassend erarbeitet der NUMP eine mittel- und langfristige Strategie zur Entwick-
lung und Steuerung des Mobilitdtsverhaltens und des Verkehrs unter Beriicksichtigung 6ko-
nomischer, 6kologischer und sozialer Aspekte in Liineburg, aber noch keine abschlieRende
MaRnahmen- oder Bauplanung im Detail. Es bleibt in der Verantwortung der Hansestadt, auf
Basis des NUMP-Handlungsrahmens Prioritdten zu setzen und auch in Abhéngigkeit von
anderen Faktoren (z.B. baulicher Zustand von Strallen und Wegen, Beschliissen zur Stadt-
und Siedlungsentwicklung, Baustellengeschehen etc.) eine abgewogene Planung von Mal3-
nahmen vorzunehmen. Bei infrastrukturellen MalBnahmen, auch denen, die aus dem NUMP
heraus umgesetzt werden sollen, wird in bekannter und praktizierter Weise eine Entwurfspla-
nung vorzunehmen sein, die alle technischen, baulichen und rechtlichen berlicksichtigt; Pla-
nungen werden im weiteren Verlauf im Arbeitkreis Verkehr und dem Mobilitdtsausschuss
vorgestellt, von der MalRnahme betroffenen Akteure werden beteiligt.

Der Wunsch einer Priorisierung und Konkretisierung des Handlungsrahmens, wie er in den
Antrdgen und Stellungnahmen zum Ausdruck kommt, ist seitens der Verwaltung nachvoll-
ziehbar und wird geteilt. Um diese Priorisierung aber verléasslich und damit auch in der Folge
planbar fiir bereitzustellende Ressourcen vorzunehmen, bedarf es jedoch noch weiterer Vor-
aussetzungen, wie z.B. der Aktualisierung der Verkehrsanalyse oder auch verbindlicher Pla-
nungen des OPNV-Trégers, die erst nach Fertigstellung des NUMP zur Verfiigung stehen
werden. Die MalBnahmensteckbriefe selbst erwdhnen die Notwendigkeit vertiefter Untersu-
chungen und valider Planungen an verschiedenen Stellen.

Die Verwaltung wird aber im Rahmen der Umsetzung der NUMP-Strategie neben den Abwé-
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gungsprozessen der Planersocietdt das Zusammenspiel der jeweiligen MalBnahmen mit den
Zielen der Hansestadt Liineburg beriicksichtigen und das Kosten-Nutzen-Verhéltnis betrach-
ten. Die Verwaltung schlégt diesbeziiglich vor, jahrlich zeitlich vor den Haushaltsplanaufstel-
lungen eine Sitzung des Arbeitskreises Verkehr (,Sondersitzung NUMP*) zu nutzen, um die
Priorisierung des Handlungsrahmens des NUMP fiir die anstehenden Jahre der Haushalts-
planung vorzustellen und in den Austausch zu gehen. Der Arbeitskreis Verkehr umfasst so-
wohl Interessenvertreter, als auch fiir Mobilitadtsfragen zu beteiligende Akteure, wie z.B. die
Polizei und die KVG, und wiirde fiir diese Sitzung um weitere relevante Akteure ergénzt wer-
den (z.B. IHK, Handwerkskammer oder LCM). Uber die Ergebnisse und Impulse aus dem
Arbeitskreis Verkehr wird in der darauffolgenden Ausschusssitzung fiir Mobilitét berichtet.

Urspriinglicher Vorlagentext VO/11412/24, der dem Ausschuss fiir Mobilitit am
10.09.2024 zur Beratung vorgelegen hat:

Hintergrund:
Mit dem vom Rat der Hansestadt am 20.12.1990 beschlossenen Verkehrsentwicklungsplan

wurde eine erste verkehrstragerspezifische Grundlage als verkehrsplanerisches Malinah-
menbundel mit einem entsprechenden datenbasierten Analyseteil erstellt. In den Jahren
2008 und 2013 wurde mit dem Schwerpunkt der Verkehrsanalyse und —prognose eine im
Schwerpunkt erhebungsbasierte Fortschreibung des Analyseteils vorgenommen; dartber
hinaus gab es Uber die Jahre hinweg einzelfallbezogene und raumlich begrenzte Aktualisie-
rungen der Verkehrsprognose im Rahmen von InfrastrukturmaRnahmen im Verkehrsnetz.

Seit der letzten Erstellung eines mallnahmenbezogenen Verkehrsentwicklungsplanes haben
sich die verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen und rechtlichen Grundlagen sowie die
gesellschaftlichen Bedarfe weiterentwickelt, sodass gemal der Beschlussvorlage des Ver-
waltungsausschusses vom 20.12.2022 (VO/10418/22) die Erstellung und Bearbeitung eines
Nachhaltigen Urbanen Mobilitatsplans (NUMP) fiir die Hansestadt Lineburg beauftragt wur-
de.

Der NUMP soll den Handlungsrahmen und die Grundsatze der Verkehrs- und Mobilitatsent-
wicklung fur die kommenden Jahre festlegen. Erklartes Ziel des NUMP ist es, die Mobilitat
fur alle Menschen und Guter auf allen Verkehrswegen und mit allen Verkehrsmitteln best-
moglich und unter Bericksichtigung des Schutzes von Gesundheit, Umwelt und Klima zu
gewahrleisten. Dabei nimmt die Minderung verkehrsbezogener Belastungen fir Gesundheit,
Klima und Umwelt eine Ubergeordnete Rolle ein (vgl. Leistungsbeschreibung ,Nachhaltiger
Urbaner Mobilitatsplan Hansestadt Luneburg®, VO/09991/22).

Auf Basis unterschiedlichster bestehender Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte der Hansestadt
Lineburg, wie bspw. der Radverkehrsstrategie 2025, wurde im Rahmen des NUMP zu-
nachst eine Grundlagenanalyse der Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Mobilitatsent-
wicklung erstellt. Die Erkenntnisse aus Ortsbegehungen und verschiedenen Formaten der
Offentlichkeitsbeteiligung erméglichten eine Zustandsanalyse zur verkehrsmitteliibergreifen-
den Ausgangslage und die Identifikation konkreter Handlungserfordernisse. Die Grundlagen-
und Zustandsanalyse wurden im Februar 2024 als Analysebericht auf der Webseite der Han-
sestadt Lineburg (www.nump-lg.de) veroéffentlicht, welcher fir den weiteren Prozess der
Erarbeitung konkreter Mallnahmen zur Foérderung einer zukunftsorientierten Mobilitat der
Hansestadt Lineburg diente. Die resultierenden MalRnahmenvorschlage stlitzen sich zudem
auf die Ergebnisse der kontinuierlichen und prozessbegleitenden Beteiligungsformate.

Die erarbeiteten MalRnahmen gliedern sich in die sechs Themenfelder FuRverkehr, Kommu-
nikation, Motorisierter Verkehr, OPNV & Vernetzte Mobilitdt, Radverkehr sowie StralRen-
raumgestaltung. Die einzelnen Malnahmensteckbriefe liefern Informationen Uber die Her-
kunft der MalRnahme (Beteiligungsprozesse, Bestandsanalyse). Aulterdem erfolgte eine Ab-
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schatzung des Beitrags der jeweiligen MaRhahme zur Zielerreichung ausgewahlter Nachhal-
tigkeitsindikatoren. Die Steckbriefe enthalten Angaben zum empfohlenen Umsetzungszeit-
raum sowie eine Kostenkalkulation.

MaBnhahmengruppen:

Betreffende MalRnahmen fir den FuBverkehr sehen die Umsetzung des im Rahmen des
NUMP erarbeiteten Fuldverkehrsnetzes sowie die Erstellung stadtteilbezogener Nahmobili-
tatskonzepte vor. Weitere Zielsetzungen beinhalten Mal3nahmen zur multifunktionalen Neu-
und Umgestaltung des o6ffentlichen Raums sowie die Erarbeitung von Gestaltungsgrundsat-
zen zur Foérderung der Barrierefreiheit in der Lineburger Innenstadt unter Bericksichtigung
des Denkmalschutzes.

Im Hinblick auf eine offentlichkeitswirksame und kommunikative Begleitung der ange-
strebten Mobilitdtswende legen die Ergebnisse des NUMP eine Weiterfiihrung von partizipa-
tiven MaBnahmen und Formaten der Offentlichkeitsbeteiligung in der Hansestadt nahe. Ne-
ben einem zielgruppenspezifischen Mobilititsmanagement wird aulRerdem die Bereitstellung
von Mobilitatsdaten mittels eines OpenData-Portals vorgeschlagen.

Hinsichtlich der vertraglichen Verkehrsteilnahme von Kfz bei gleichzeitiger Férderung des
Umweltverbundes wird eine Uberarbeitung des bestehenden Kfz-Zielnetzes empfohlen. Zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit werden VerkehrsberuhigungsmalRnahmen vorgeschlagen.
MalRnahmen zur Foérderung der E-Mobilitat sehen die Umsetzung des kommunalen Elektro-
mobilitdtskonzeptes der Hansestadt und einen Ausbau der Ladeinfrastruktur vor. Zur besse-
ren Einhaltung von Zufahrtsbeschrankungen wird der Einsatz von Modalfiltern empfohlen.
AuBerdem wird die Einfuhrung eines effizienten Parkraummanagements sowie die Erarbei-
tung eines Konzepts zur vertraglicheren Abwicklung von Logistikverkehren vorgeschlagen.

Eine zukunftsfahige Ausgestaltung, die Umfang, Zuverlassigkeit und Angebotsqualitaten des
OPNV-Netzes fiir Liineburg beriicksichtigt, erfordert insbesondere eine enge Zusammenar-
beit mit dem Landkreis Liineburg. Fir zukinftige Fortschreibungen des Nahverkehrsplans
wird die Berlcksichtigung der im Rahmen des NUMP identifizierten Mangel vorgeschlagen.
Zur verbesserten FlachenerschlieBung sollen die Potentiale der Integration von On-Demand
Angeboten ausgetestet werden. AuBerdem wird ein Ausbau des OPNV-Angebots in den
Nachtstunden und eine Optimierung der Bedienzeiten empfohlen. Weitere Vorschlage um-
fassen den barrierefreie Umgestaltung von Haltestellen sowie Malinahmen zur Busbeschleu-
nigung. Empfohlen wird zudem die Umsetzung und Ausbau der Mobilitdtsstationen sowie
von Bike & Ride-Anlagen.

Im Hinblick auf die MaRnahmengruppe des Radverkehrs wird eine Erweiterung des beste-
henden Radverkehrsnetzes sowie eine Weiterfiihrung der MaRnahmenumsetzung zur Her-
stellung von Barrierefreiheit im Radverkehr (Radverkehrsférderung 3.0) empfohlen. Die
Wahrnehmung des Radverkehrs soll mittels der Ausweitung von Radzahlstellen und Radre-
paraturstationen sowie des Neubaus von Radabstellanlagen erhéht werden.

Insbesondere aus den dialogorientierten Beteiligungsprozessen des letzten Jahres konnten
spezifische Empfehlung zur StraBenraumgestaltung abgeleitet werden. Diese umfassen
Vorschlage zur Optimierung von Verkehrsstrémen, MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in
Wohnquartieren sowie zur verbesserten Gestaltung von Knotenpunkten und Querungen in
der Hansestadt. AuRerdem werden Vorschlage zur Erh6hung der Sicherheit von Schulwegen
und zur Umgestaltung innerstadtischer Platze aufgeflihrt.

Die Malnahmensteckbriefe sind der Vorlage beigefiigt. In der Sitzung des Ausschusses flr
Mobilitdt am 10.09.2024 werden diese durch das mit der Erstellung des NUMP beauftragte
Planungsburo Planersocietat vorgetragen. Die politische Befassung des Rates der Hanse-
stadt Luneburg ist fir den 30.10.2024 geplant. Im Anschluss an die Beschlussfassung der
Malnahmensteckbriefe wird das mit dem NUMP beauftragte Planungsburo Planersocietat
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einen Abschlussbericht erstellen, der die Mallhahmen kontextuell miteinander in Verbindung
bringt, Zusammenhange verdeutlicht und eine zeitliche Abfolge sowie Priorisierung fir die
Umsetzung vorschlagt. Zudem wird der Abschlussbericht ein Evaluationskonzept flir den
NUMP enthalten. Abgeschlossen wird die Erarbeitung des NUMP im Rahmen einer offentli-
chen Abschlussveranstaltung. Diese wird voraussichtlich Anfang 2025 stattfinden.

Folgenabschéitzung:

A) Auswirkungen auf die Ziele der nachhaltigen Entwicklung Lineburgs

Auswirkung
Ziel positiv (+) Erlauterung der Auswirkungen
und/oder
negativ (-)
1 Umwelt- und Klimaschutz + Senkung der CO2-Emissionen durch Verbesserung und
(SDG 6, 13, 14 und 15) Erweiterung des Angebots flir klimagerechte Mobilitat
2 Nachhaltige Stadte und + Foérderung von nachhaltiger Mobilitat
Gemeinden (SDG 11)
3 Bezahlbare und saubere
Energie (SDG 7)
4 Nachhaltige/r Konsum und
Produktion (SDG 12)
Gesundheit und Wohlerge- Foérderung der aktiven Mobilitat im Sinne der Gesundheits-
5 + .
hen (SDG 3) férderung
6 Hochwertige Bildung
(SDG 4)
Weniger Ungleichheiten + Entwicklung hin zu einer gerechteren Aufteilung des vor-
7 | (SDG 5 und 10) handenen Verkehrsraum flr alle Verkehrsarten/-teilneh-
menden
8 Wirtschaftswachstum
(SDG 8)
9 Industrie, Innovation und
Infrastruktur (SDG 9)

Die Ziele der nachhaltigen Entwicklung Lineburgs leiten sich eng aus den 17 Nachhaltigkeitszielen (Sustainable Development
Goals, SDG) der Vereinten Nationen ab. Um eine Irrefiihrung zu vermeiden, wird durch die Nennung der UN-Nummerierung in
Klammern auf die jeweiligen Original-SDG hingewiesen.

B) Klimaauswirkungen
a) CO,-Emissionen (Mehrfachnennungen sind moglich)

o Neutral (0): durch die zu beschlieBende Mallinahme entstehen keine CO,-Emissionen

x Positiv (+): CO,-Einsparung (sofern zu ermitteln): t/Jahr
und/oder
o Negativ (-): CO,-Emissionen (sofern zu ermitteln): t/Jahr

b) Vorausgegangene Beschlussvorlagen
o Die Klimaauswirkungen des zugrundeliegenden Vorhabens wurden bereits in der Be-
schlussvorlage VO/ gepruft.
¢) Richtlinie der Hansestadt Liineburg zur nachhaltigen Beschaffung (Beschaffungsrichtlinie)
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o Die Vorgaben wurden eingehalten.

o Die Vorgaben wurden berticksichtigt, sind aber nur bedingt anwendbar.
oder

o Die Beschaffungsrichtlinie ist fir das Vorhaben irrelevant.

Finanzielle Auswirkungen:

Kosten (in €)
a) fur die Erarbeitung der Vorlage: 167,00€

aa) Vorbereitende Kosten, z.B. Ausschreibungen, Ortstermine, etc.
b) fir die Umsetzung der MaRnahmen: Aufgrund des Vorschlagcharakters der MaRnahmen
kénnen die mdglichen Kosten nicht exakt ermittelt werden. Faktoren, die die Kosten beein-
flussen, sind u.a. Zeitpunkt der Umsetzung, finanzielle Beteiligung anderer, gesetzliche Vor-
gaben (z.B. Denkmalschutz), bauliche Umsetzung, Ausstattungsmerkmale. Kosten-

schatzungen kdnnen den einzelnen Mallnhahmensteckbriefen enthommen werden.

¢) an Folgekosten:

d) Haushaltsrechtlich gesichert:
Ja
Nein
Teilhaushalt / Kostenstelle:

Produkt / Kostentrager:
Haushaltsjahr:

e) mdgliche Einnahmen:

Anlagen:

1. Mallnahmensteckbriefe NUMP

2. Anderungsantrag FDP-MobA-NUMP

3. Stellungnahme IHKLW zum NUMP

4. Stellungnahme Handwerkskammer und Kreishandwerkerschaft zum NUMP

Beschlussvorschlag:

Angepasster Beschlussvorschlag Il unter Berticksichtiqung der Beschlussempfehlung
des Verwaltungsausschusses vom 29.10.2024 sowie der Beratungen des Verwaltungs-
ausschusses vom 19.10.2024 (Anderungen in blau ):

1. Der Rat der Hansestadt Lineburg erkennt die im Erstellungsprozess des NUMP erar-
beiteten-und-gutachterlich—vorgepriften entwickelten MalBnahmenempfehlungen im
Sinne eines libergeordneten Handlungsrahmens an. Einzelmalnahmen—werden—in
den-politischen-Gremien-zur-Entscheidung-gestellt: Hierdurch wird keine Verbindlich-

keit zur Umsetzung einzelner Mallnahmen hergestellt.



N

Er beauftragt die Verwaltung die einzelnen Malinahmen — soweit notwendig - hin-
sichtlich ihrer Wirksamkeit und ihres Beitrags zur Erreichung der bereits bestehenden
und beschlossenen Ziele der Hansestadt Liineburg den weitergehenden Untersuchun-
gen zu unterziehen und damit die Entscheidungsgrundlage zur Umsetzung konkreter
MafRnahmen auf-Grundlage-des-noch-zu-erstellenden-Abschiussberichtes zu schaf-
fen.

3. Die MalRnahmenauswahl und Priorisierung erfolgt auf Basis des gutachterlichen Ab-
wégungsprozesses im NUMP und der bereits erfolgten Abwégung mit den Zielen der
Hansestadt Liineburg sowie dem Kosten-Nutzen-Verhéltnis.

4. Die stadtische Malinahmenpriorisierung wird jéhrlich im Rahmen einer Sitzung des
Arbeitskreises Verkehrs zur\Verbereitungfir-die—weitere—Gremienbetelligung im je-
weils 1. Halbjahr in einem bedarfsgerecht erweiterten Teilnehmerkreis vorgestellt. Die-
se Sitzung dient der Vorbereitung der weiteren zu beteiligenden stadtischen Gremien,
zu denen insbesondere der Mobilitdtsausschuss z&hlt.

5. Die aus der Priorisierung heraus zu erfolgenden Planungen sind unter Ausschépfung
aller finanziellen Férderméglichkeiten (Fordermittel, Inanspruchnahme anderer Kos-
tentrdger, z.B. Landkreis, Sponsoring) voranzutreiben. Vorhandene personelle und fi-
nanzielle Ressourcen sind zielgerichtet fiir die MalBnahmenumsetzung einzusetzen
und, sofern erforderlich, zusétzlich anzumelden. Die Finanzierung der Planungen der
Jjeweiligen MalBnahmen wird im Rahmen der jeweiligen Haushaltsplanungen gepriift
und abgesichert.

Beschlussempfehlung des Verwaltungsausschusses vom 29.10.2024 (Anderungen
gegeniiber ,,Angepasster Beschlussvorschlag* in griin)::

2. Der Rat der Hansestadt Liineburg erkennt die im Erstellungsprozess des NUMP erar-
beiteten und gutachterlich vorgepriiften Mallnahmenempfehlungen im Sinne eines
libergeordneten Handlungsrahmens an. Einzelmalinahmen werden in den politischen
Gremien zur Entscheidung gestellt.

3. Er beauftragt die Verwaltung die einzelnen MalBnahmen — soweit notwendig - hin-
sichtlich ihrer Wirksamkeit und ihres Beitrags zur Erreichung der bereits bestehenden
und beschlossenen Ziele der Hansestadt Liineburg den weitergehenden Untersuchun-
gen zu unterziehen und damit die Entscheidungsgrundlage zur Umsetzung konkreter
Malnahmen auf Grundlage des noch zu erstellenden Abschlussberichtes zu schaf-
fen.

4. Die MaBBnahmenauswahl und Priorisierung erfolgt auf Basis des gutachterlichen Ab-
wégungsprozesses im NUMP und der bereits erfolgten Abwégung mit den Zielen der
Hansestadt Liineburg sowie dem Kosten-Nutzen-Verhéltnis.

5. Die stadtische Mal3inahmenpriorisierung wird jahrlich im Rahmen einer Sitzung des
Arbeitskreises Verkehrs zur Vorbereitung fir die weitere Gremienbeteiligung im je-
weils 1. Halbjahr in einem bedarfsgerecht erweiterten Teilnehmerkreis vorgestellt.

6. Die aus der Priorisierung heraus zu erfolgenden Planungen sind unter Ausschépfung
aller finanziellen Férderméglichkeiten (Férdermittel, Inanspruchnahme anderer Kos-
tentrdger, z.B. Landkreis, Sponsoring) voranzutreiben. Vorhandene personelle und fi-
nanzielle Ressourcen sind zielgerichtet fiir die MalBnahmenumsetzung einzusetzen
und, sofern erforderlich, zusétzlich anzumelden. Die Finanzierung der Planungen der



jeweiligen MalBnahmen wird im Rahmen der jeweiligen Haushaltsplanungen geprtift
und abgesichert.

Angepasster Beschlussvorschlag (Anderungen gegeniiber urspriinglichem Be-

schlussvorschlag in rot):

1.

Der Rat der Hansestadt Liineburg erkennt die im Erstellungsprozess des NUMP erar-
beiteten und gutachterlich vorgepriften MalBnahmenempfehlungen im Sinne eines
libergeordneten Handlungsrahmens an.

Er beauftragt die Verwaltung die einzelnen Malinahmen — soweit notwendig - hin-
sichtlich ihrer Wirksamkeit und ihres Beitrags zur Erreichung der bereits bestehenden
und beschlossenen Ziele der Hansestadt Lineburg den weitergehenden Untersuchun-
gen zu unterziehen und damit die Entscheidungsgrundlage zur Umsetzung konkreter
Malnahmen auf Grundlage des noch zu erstellenden Abschlussberichtes zu schaf-
fen.

Die Mal3nahmenauswahl und Priorisierung erfolgt auf Basis des gutachterlichen Ab-
wégungsprozesses im NUMP und der bereits erfolgten Abwégung mit den Zielen der
Hansestadt Liineburg sowie dem Kosten-Nutzen-Verhéltnis.

Die stadtische Mal3nahmenpriorisierung wird jéhrlich im Rahmen einer Sitzung des
Arbeitskreises Verkehrs im jeweils 1. Halbjahr in einem bedarfsgerecht erweiterten
Teilnehmerkreis vorgestellt.

Die aus der Priorisierung heraus zu erfolgenden Planungen sind unter Ausschépfung
aller finanziellen Férdermdéglichkeiten (Férdermittel, Inanspruchnahme anderer Kos-
tentrdger, z.B. Landkreis, Sponsoring) voranzutreiben. VVorhandene personelle und fi-
nanzielle Ressourcen sind zielgerichtet fiir die MalBnahmenumsetzung einzusetzen
und, sofern erforderlich, zusétzlich anzumelden. Die Finanzierung der Planungen der
jeweiligen MalBnahmen wird im Rahmen der jeweiligen Haushaltsplanungen gepriift
und abgesichert.

Urspriinglicher Beschlussvorschlag:

Die Verwaltung wird beauftragt, die im Erstellungsprozess des NUMP erarbeiteten Mal3nah-
menempfehlungen zu verfolgen und anhand des zu erstellenden Abschlussberichtes sukzes-
sive konkret und umsetzungsreif auszuarbeiten.

Die Planungen sind unter Ausschdpfung aller finanziellen Férderungsmaoglichkeiten (Forder-
mittel, Inanspruchnahme anderer Kostentrager, z.B. Landkreis, Sponsoring) voranzutreiben.
Vorhandene personelle und finanzielle Ressourcen sind planvoll fiir die MaRnahmenumset-
zung einzusetzen und, sofern unausweichlich, zusatzlich anzumelden.

Beteiligte Bereiche / Fachbereiche:
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Aufbau der MalRnahmensteckbriefe

Steckbriefnummer F3

Ausgangslage

Beschreibung

Beschreibung der MalRnahme —

Ausgangslage & Zielbezug

Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Ausibung der )
Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Bildung, Versorgung und Erho- | (Beteiligung
lung) und die Teilhabe am gesellschaftliichen Leben eng mit der

Maglichkeit zur selbststandigen Mobilitat verkniipft sind. Das ist in | Emissionen [ | \
der Hansestadt Liineburg, insbesondere in der Altstadt, nicht dber- . _

all méglich. Besonders durch den hohen Wert des Denkmalschutzes || Verkenrssicherheit L] ]
bestehen fur viele Personen eingeschrankte Bewegungsraume und Ermleral EEEE

direkte Zugangsbarrieren.

Der besondere Stellenwert der Barrierefreiheit im Zusammenhang
mit der historischen Altstadt, wurde im Rahmen der Beteiligung des
NUMP in einem themenspezifischen Spaziergang diskutiert. Dabei
wurden generelle Einschrankungen besonders durch die Oberfla-
chen in der Innenstadt sowie die haufigen Stufen im Einzelhandel
und der Gastronomie deutlich. Diese Problemlage konnte mit Bezug
auf den hohen Stellenwert des Denkmalschutzes bisher nur in Ein-
zelfallen behoben werden.

Historische Stadt Fiir alle

Bestandsanalyse

Flachengerechtigkeit (] |
Jeilhabe
Zeit ]
Kosten 1]

Ziel der Malinahme ist es, die Barrierefreiheit und den Denkmalschutz in ein angemessenes
Verhaltnis zu setzen. Dennoch steht das Ziel der Zuganglichkeit der historischen Innenstadt
fir alle im Vordergrund. Das bedeutet, dass auch fir mobilittsbeeintrachtigte Personen
(unabhéangig davon, ob Rollstuhlfahrende, Sehbeeintrachtigte, Personen mit Kinderwagen,
schwerem Gepack, Rollatoren oder dhnlichem) jeder Weg nutzbar und jedes Ziel zuganalich
sein sollte.

Umsetzungs-
hinweise

Umsetzungshinweise ——

Um die Ziele zu erreichen, erfordert es im Umgang mit dem Denkmalschutz einzelfallbezo-

gene Abwagungsprozesse und differenzierte Losungsoptionen:

+  Erarbeitung von Gestaltungsgrundsatzen zur Farderung der Barrierefreiheit im Denk-
mal als Leitfaden, z. B. Zusammenstellung von Optionen barrierefreier Zugangsmaog-
lichkeiten zu Einzelhandel und Gastronomie (mind. temporare Maglichkeiten). Fir die
Erstellung eines solchen Leitfadens inklusive einer denkmalschutzrechtlichen und ver-
kehrsrechtlichen Prifung sind mindestens 100.000 Eure zu veranschlagen.

« FErarbeitung von Priifschritten zur Abwagung, z. B.:
o Beschreibung der MalRnahmen — z.B. Ziele, Nennung betroffener
Bauteile
o Feststellung der denkmalspezifischen Be-  — Welche ,Denkmalwerte” sind be-
troffenheit troffen?
o Erorterung: Wie erheblich ist der Eingriffin ~ — irreversibel oder reversibel?
die Denkmalwerte?
= Abwagung/Mdglichkeiten der Eingriffs- — sollte die MaRnahme mit den
minimierung Denkmalwerten unvereinbar sein,
sind mit allen Beteiligten Alternativ-
lésungen zu erarbeiten, die den Ein-
griff minimieren und einen vertret-

baren Aufwandsrahmen darstellen

Handlungsfeld

Herkunft der MaRnahme

Beitrag zur Zielerreichung

Umsetzungszeitraum und

Kosten je Umsetzungsjahr
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Legende

Herkunft der Sehr gering Gering Stark Sehr stark
EIMELINE unterstitzt durch | unterstutzt durch | unterstiitzt durch | unterstitzt durch

Bestandsanalyse EEEE
Beteiligung [ | [ ] | EEN EEEE
Beitrag zur Sehr geringer Geringer Hoher Sehr hoher
Zielerreichung Einfluss Einfluss Einfluss Einfluss
Emissionen [ | EEEE
Verkehrssicherheit [ | ] | EEER EEER
Erreichbarkeit | [ ] | EEE EEEE
Flachengerechtigkeit [ | ] | EEN EEEE
Teilhabe [ | [ ] | EEE EEEE

Umsetzunaszeitraum Kurzfristig Mittelfristig Langfristig
g bis 2026 bis 2030 ab 2030

Umsetzungsbeginn

Kosten je 0 - 50.000 Euro 50.000 - 100.000 - Uber
Umsetzungsjahr 100.000 Euro 250.000 Euro 250.000 Euro

Kosten pro Jahr EEEE

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg
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MalRnahmenubersicht

Herkunft der Beitrag zur
MaRRnahme Zielerreichung Umset- | Kosten je

MaRnahmentitel zungs- Umset-
Bestands- Beteiliqun Verkehrssi- Erreichbar- Flachenge- Teilhabe zeitraum | zungsjahr
analyse gung cherheit keit rechtigkeit

F | FuRverkehr

F1 Netzkonzeption FuR [ ] | [ | | [ ] | EEEN [ ] | EEEN EEEN [ ] | [ ] |
£ Malinahmenprogramm
8ffentlicher Raum e — EEE u EEE u EEE EEEE T 1T
Historische Stadt
F3 B alle EEEE EEER | HENR EEEN [ ] | HEEEN | [ ] |
K | Kommunikation
K1 Kommunikation &
Offentlichkeitsarbeit u — — — - . NEEw " .
Zielgruppenspezifi-
K2 sches Mobilitatsma- 1] T | (1 | EEE [ | [ ] ] [ | | [ | [ | |
nagement
K3 Digitale Hansestadt [ ] | [ | [ | [ ] | [ ] | [ ] | [ | [ ] | [ ] |
M | Motorisierter Verkehr
M1 Netzkonzeption Kfz ] | N EEEE ] | ] | ] | | | |
Verkehrsberuhigung
M2 fur sichere Lebensum- EEE EEEN [ ] EEEE [ ] [ ][] [ | | [ | EEE
felder
M3 Ein Rahmen fir die
E-Mobilitat —— u L u = | | [ ] (T 1
M4 Wirksame Modalfilter
in der Innenstadt  — L u L u e _ u .
M5  Parkraummanagement EEE EEEN [ | | EEE [ ] | [ ] | [ ] | [ | [ |
M6 Citylogistik | | | | 1 ]| HEN HENR [ ] | | | HE HEn

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg
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Herkunft der Beitrag zur
MaRnahme Zielerreichung

MaRnahmentitel _
Bestands- Beteiliqun Verkehrssi- Erreichbar- Flachenge- Teilhabe
ENENAL] gung cherheit keit rechtigkeit

0 | GPNV & Vernetzte Mobilitat
Zukunftsfahiges OPNV-

01 Netz fir Laneburg EEE EEE EEE | EEEE ] | EEEN
i Anpassungsbedarfe
02  Fortschreibung Nah- EEE [ ] | EEEN [ | EEE [ ] | EEE
verkehrsplan
Modellprojekt: Flexible
53 Angebote zur Verbes-
serung der Erschlie- e e - . WEER - mEu=
Rung
64 Unterwegs bei Tag
T [ ] | EEE | EEE 11 ]| | EEEN
05 Busbeschleunigung EEENE EEE EEE | EEEE ] | | | ||
06  Haltestelleninitiative EEEE (1] [ [ 1] (1] EEN EEEN
07  Vernetzte Mobilitat EEE EEE (T [T EEE [ ] EEN
08 Bike & Ride HEN [ ] | ] ]| ] | EEE ] | HEE
R | Radverkehr
R1 Netzkonzeption Rad [ ] | EEEN EEE EEE EEEN EEE [ ] |
R2 Stérungsarmes
adlal e EEE EEEN | EEE EEE EEE HEE
Starkung der
R3  Wahrnehmung des [ | [ ] | [ | [ ] | [ | [ ] | [ ] |
Radverkehrs
R4 Radabstellanlagen EEE EEE [ | [ | [ ] | [ ] ]| [ ] |

Umset-
zungs-
zeitraum

Kosten je
Umset-
zungsjahr
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Herkunft der Beitrag zur
MaRRnahme Zielerreichung Umset- Kosten je

MaRnahmentitel zungs- Umset-
Bestands- Beteiliqun Verkehrssi- Erreichbar- Flachenge- Teilhabe zeitraum | zungsjahr
ENENAL] gung cherheit keit rechtigkeit

S | StraRenraumgestaltung

Optimierung der Ver-

ST kehrsstrome in der EEE EEEE EEN EEN EEN EEN | ] | EEEE
ostlichen Innenstadt
Optimierung der Ver-

S2 kehrsstrome Soltauer ] EER (] | (1 ] [ ] | EER | [ ] | [ ] |
und Uelzener StralRe

S3 Lebenswerte Quartiere EEEN EER EER EEN [ | EER HER [ | | [ [ ||
50 Knotenpunkte &

Sk Querungen fur Line- [ ][] [ ] ]| [ ] | EEEN EEE EEE [ | | | EEE
burg

S5  Sichere Schulumfelder [ ] | EEEE [ ] EEEE [ ] | [ 1 [ ] EEEN [ | [ ] |
Lebenswerte Innen-

S6 stadt HENR EEER | HENR [ | | HEN HENR HER HEEEN
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F | FuRverkehr

Netzkonzeption des FuRverkehrs

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] |
Wahrend zum Beispiel mit der Radverkehrsstrategie und dem

Nahverkehrsplan verkehrstrigerspezifische Konzepte vorlie- Beteiligung (] ]

gen, fehlt zur dauerhaften und systematischen Forderung des

FuRverkehrs eine solche Strategie. Dabei ist ein strategisches ~Emissionen (] |
Vorgehen zur Forderung des FuRverkehrs von besonderer ; ;

Wichtigkeit. Ziel der Netzkonzeption ist es daher, den Fuver- Verkehrssicherheit EEEN
kehr effizient und zielgerichtet zu fordern. Ereichbarkeit Bl
Sowohl in den gesamtstadtischen Beteiligungsformaten als @ Aees

auch in den Quartierswerkstatten spielte der FuRBverkehr ins- Flachengerechtigkeit EEEE
besondere mit Hinweisen zu unzureichenden Flachenverfig-  tailhabe BEEEE
barkeiten und mangelnder Verkehrssicherheit eine wichtige

Rolle. Auch die Bestandsanalyse bestatigte grolRe Nutzungs-  Zeit [T |
konflikte im Seitenraum und ein haufiges Unterschreiten von

Mindestbreiten. Kosten [ ] |
Beschrei-  Eine fUr die Gesamtstadt geltende Netzkonzeption fir den FuRverkehr muss sich an den Erfor-
bung dernissen und Bedurfnissen ihrer Bewohner:innen und Besucher:innen ausrichten. Als Grund-

lage baut die Netzkonzeption dabei auf den vorhandenen Richtlinien und Regelwerken auf. Eine
Charakteristik des FuRRverkehrs ist die flachendeckende ErschlieRung und die hohe Umwege-
empfindlichkeit. Daher tritt der FulRverkehr im Vergleich zum Rad- oder Kfz-Verkehr weniger
stark gebUndelt auf. In der Folge ist daher neben der linienhaften Betrachtung durch FuRver-
kehrsachsen ein flachenhafter Ansatz zur ganzheitlichen ErschlieRung notwendig.

Achsen bindeln dabei den FulRverkehr, GUbernehmen eine Sammelfunktion und garantieren eine
attraktive Verbindung aus den Quartieren ins Zentrum sowie zwischen wichtigen Zielorten (z. B.
Innenstadt, Bahnhof, arztliche Versorgung/Krankenhaus, Kitas und Schulen, Nahversorgung,
Universitat), sodass auch einzelne Abschnitte auf diesen Wegen zuriickgelegt werden kénnen.
Daraus abgeleitet ergeben sich Hauptrouten des FulRverkehrs, welche hohe Potenziale fir den
FuRverkehr aufzeigen und entsprechend hohe Qualitatsstandards erfordern.

Eine planerische Betrachtung von Bereichen unterstitzt eine flachendeckende ErschlieBung
unter der Beachtung der hohen Umwegeempfindlichkeit und werden je nach Bedeutung fir
den FulRverkehr in HauptfuRverkehrsbereiche, NebenfulRverkehrsbereiche und das Basisnetz
unterteilt. In den HauptfuRverkehrsbereichen weisen die StraRenrdume ein hohes Fuldver-
kehrspotenzial auf und sind daher auf entsprechend hohe FulRverkehrsstarken hin zu dimensi-
onieren. Hohe Qualitatsstandards und eine umfassende Barrierefreiheit haben hier einen be-
sonders hohen Nutzen. NebenfuRverkehrsbereiche weisen ein moderates Fullverkehrspoten-
zial auf. Alle Ubrigen StralRenraume innerhalb der Siedlungsbereiche bilden das Basisnetz.

Folgende Mindestmalie sollten fir die genannten FuRBverkehrsachsen und -bereiche angestrebt
werden (nach FGSV EFA 2002/E Klima 2022):

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg



Seite 9 von 76

Tabelle 1: Mindestmalie FulRverkehr

Hauptroute Hauptbereiche Nebenbereiche

z. B.: vom Bahnhof Quartiersverbindende Sied-

Uber die Linertor-
stralRe bis zur Fu3-
gangerzone

Durchgehend mind.
RegelmaR (2,5m);
in der Regel sind
breitere FuRwege zu
planen, da von einer
erhohten Frequenz
ausgegangen wird

Querungsanlagen:

* Alle 100-150m

* Bevorzugt bevor-
rechtigt

Bei Arbeitsstellen sollte immer ein Notweg eingerichtet
werden; bei langeren Arbeitsstellen (> 50m) sollte das
Mindestmald fir den Begegnungsfall gewahrleistet wer-

den.

Uberwiegend Kernstadt und
Stadtteilzentren z. B. Universi-
tdtsumfeld, Schulumfelder und
Stadtteilzentrum Kaltenmoor

RegelmaR (2,5m)

* Regelmal Unterschreiten in
Ausnahmefallen (<10%)

* In keinem Fall unter Mindest-
mal (derzeit 2,1m)

Querungsanlagen:
* Alle 100-150m
» Bevorzugt bevorrechtigt

Uberwiegend reine Wohnquartiere
z. B. Wilschenbruch und Oedeme

GroRteil RegelmaR (>70%)

* Regelmal’ Unterschreiten in ge-
ringem Umfang (<30%)

* In keinem Fall unter Mindest-
maR (derzeit 2,1m)

« Engstellen max. 25m lang

Querungsanlagen wenn:

* beidseitig geschlossene Wohn-
bebauung, Geschafte, Dienst-
leistungen, weitere wichtige
Quellen und Ziele im FuRgan-
gerverkehr

 Haltestellen bzw. Verknip-
fungspunkten des OPNV

lungs- und Freiflachen im
Wohn- und Arbeitsumfeld

RegelmaR soweit méglich

RegelmaR ist grundsatzlich
anzustreben. Wo nétig,
kann dies unterschritten
werden

MindestmaR nicht unter-
schreiten

Engstelle max. 50m

Querungsanlagen wenn:

beidseitig geschlossene
Wohnbebauung, Geschafte,
Dienstleistungen, weitere
wichtige Quellen und Ziele
im FulRgangerverkehr
Haltestellen bzw. Verknip-
fungspunkten des OPNV

Sofern an Arbeitsstellen kein
Notweg eingerichtet wird,
sind barrierefreie Querungs-
hilfen einzurichten.

Bei Arbeitsstellen ist die Einrich-
tung eines Notweges anzustre-
ben. Ist dies nicht mdglich, ist
eine barrierefreie Querungshilfe
notwendig.

Deutliche Trennung vom flielenden Verkehr = =
(Kfz- und Rad); gute Beleuchtung und Einsehbarkeit

Umset-
zungshin-
weise

In einem ersten Schritt ist es erforderlich, dass im Rahmen des NUMP entwickelte Ful3-
verkehrsnetz (siehe Abbildung 1), welches sich auf die wichtigsten Achsen fokussiert,
umzusetzen. Die Gesamtlange der im Netz enthaltenen Hauptrouten belduft sich nach
derzeitigem Planungsstand auf rund 12 Kilometer und die Kosten pro Kilometer Rou-
tenverlauf zur umfassenden Mangelbeseitigung belaufen sich auf ca. 250.000 €. Die
entsprechenden Routen sollen nacheinander und ggf. in Abschnitten umgesetzt wer-
den. Hierfir missen sukzessive in den kommenden Jahren rund 3 Millionen Euro be-
reitgestellt werden.
Im Anschluss an den Ausbau des oben genannten FuRRverkehrsnetzes ist die Erstellung
von stadtteilbezogenen Nahmobilitatskonzepten erforderlich, um in diesen engma-
schige FuRRverkehrsnetze festzulegen und an das Ubergeordnete Hauptroutennetz an-
zuknUpfen. Dabei mussen die Bewohner:innen aktiv in den Prozess miteinbezogen
werden und das jeweils betrachtete Quartier mitgestalten.
Folgende Aspekte sollten dabei betrachtet werden:
o Festlegung von engmaschigen FuRverkehrsnetzen fur die Stadtteile
o Sicherstellung regelmaRiger Querungsmaglichkeiten und Sichtbeziehungen an
Knoten- und Querungssituationen
o Sicherstellung der Zu- und Abgangssituation an OPNV-Haltepunkten (insb. mit
Blick auf die Barrierefreiheit)

Die Kosten belaufen sich pro stadtteilbezogenem Nahmobilitatskonzept auf rund
150.000 Euro (Beteiligungsprozess und Erstellung des Konzeptes) und entsprechend
Kosten fir die Umsetzung des daraus resultierenden FeinerschlieRungsnetzes im Um-
fang von ca. 200.000 Euro pro Kilometer.

Bei allen zukUnftigen Planungen sind die in Tabelle 1 aufgefihrten Mindestmalie durch
die Planenden und Bauende grundsatzlich einzuhalten.

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg
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Abbildung 1: Anspruchsbereiche Fulsverkehr

Anspruchsbereiche FuRverkehr

[ HauptfuBverkehrsbereich
~ NebenfuRverkehrsbereich
Basisnetz

2% FuRgangerzone
== Hauptroute

[ Planersocietét
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Datengrundlage: ©0penStreetMap-contributers
Stand: Juli 2024

0 1 2 km
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MaRnahmenprogramm 6ffentlicher Raum

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1 1|
Offentliche Rdume wie Platze in den Zentren oder Wohnquartieren -

sind Aufenthaltsorte, die wesentlich zur Lebensqualitat einer Stadt ~ Beteiligung (] ]
beitragen. Unabhangig von den umliegenden Strukturen sind es -

wichtige Orte der Teilhabe. Belebte Plitze erhohen das Miteinander ~ Emissionen [
innerhalb der Quartiere und dienen als Treffpunkt. Ebenso kommt ; )

der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes bei der Klimafolgenanpas-  erkehrssicherheit L]
sung in Stadten eine besondere Bedeutung zu (siehe auch MaR- Erreichbarkeit B

nahme D2 und D6 des Klimaschutzplans der Hansestadt Lineburg).
Bgsoqders vor dem Hintergrund einer Mobilitatswende stellen dies Flschengerechtigkeit EEE
wichtige Themen dar.

Teilhabe HEER
Zahlreiche konkrete MalRnahmenideen gingen in den unterschied-
lichsten Beteiligungsformaten zur Verbesserung der Aufenthalts-  Zeit [T |
qualitat und im Hinblick auf eine Starkung der Klimaresilienz ein.
Themen sowohl fir die Innenstadt als auch fur die Stadtteilzentren  Kosten [ ] |

waren dabei insbesondere Begrinungsmalnahmen, Sitz- und
Spielmdglichkeiten sowie die Schaffung von Schattenplatzen.

Beschreibung Um die Funktionen &ffentlicher Raume bestmdglich zu erfillen, sollten diese maglichst at-
traktiv gestaltet sein, d. h. Uber sichere Wege, ausreichend Sitzmaglichkeiten, Spielgelegen-
heiten, eine barrierefreie Gestaltung, schattige und sonnige Bereiche sowie eine attraktive
Begrinung und Milleimer verfigen. Des Weiteren ist der Umgebungslarm zu bertcksichti-
gen, welcher der Erholungsfunktion entgegenstehen kann. Ebenso sollten sie von allen Nut-
zenden als sicher empfunden werden und barrierefrei zuganglich sein. Folgende Kriterien
sind fur attraktive offentliche Rdume anzustreben:

Sichere Wege und Umgebung

Barrierefreie Zuganglichkeit

Ausreichend Sitzgelegenheiten (teilw. Uberdacht bzw. Verschattet)

Spielgelegenheiten

Schattige und sonnige Bereiche

Attraktive Begrinung

Ausreichend Mulleimer

Berlcksichtigung des Umgebungslarms

Beleuchtung

Umsetzungs-  Zielsetzung ist es, pro Jahr im Rahmen der finanziellen Ressourcen der Stadtplanung einen

hinweise Platz um- bzw. neuzugestalten. Erganzend wird im Bestand nach entsprechenden Bedarfen
das vorhandene Angebot erganzt bzw. erweitert. Aus den Beteiligungsformaten sowie der
Bestandsanalyse abgeleitete Bedarfe fir Um- bzw. Neugestaltungen ergeben sich fur fol-
gende Orte:

Tabelle 2: Bedarfe Fir Um- bzw. Neugestaltungen des d&ffentlichen Raums

I T S KR

Generelle Aufwertung/Attraktivierung bestehender Platze

Barrierefreiheit, Offentliche Toilet- Gesamtkosten variie- Bahnhofsvorplatz,
Sitzmaglichkeiten, ten, ren stark je nach Aus- St. Stephanus-Platz
Begriinung, Wasserelemente, gestaltung; (Kaltenmoor)
Entsiegelung, Fahrradabstellan-  StraBenbaum: ca.
Spielelemente, lagen, Sharing- 6.000 €

Angebote, Trink- Entsiegelung: ca.

wasserbrunnen 50€/m?

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg
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Beleuchtung,
Mulleimer

Trinkwasserbrunnen:
ca.15.000 €

Neugestaltung von Platzen (auch als Pocket-Park)

Barrierefreiheit,

Sitzmaglichkeiten, ten,

Begriinung, Wasserelemente,

Entsiegelung, Fahrradabstell-
anlagen,

Spielelemente,
Beleuchtung,
Milleimer

Sharing-Ange-

dening

Offentliche Toilet-

bote, Urban Gar-

Pocket-Park: ca.

50.000¢€ (kann je nach

Ausgestaltung stark
variieren)

Schaffung/Erweiterung der Sitzmdoglichkeiten

Erhéhung der Anzahl
bestehender Sitz-
moglichkeiten

Sitzgruppen,
Tische,
Malleimer

Je Sitzbank: ca. 1.500
€

Schaffung/Erweiterung von Beschattung und Begriinung

Erhohung der Be-
grinung und Be-
schattung

Beschattung
durch bauliche
Elemente (z. B.
Sonnensegel,
Schirme)

StraRenbaum: ca.
6.000€

Schaffung/Erweiterung der Spielmdglichkeiten

Spielelemente fur Wasserelemente
unterschiedliche Al-
tersgruppen,

Sitzmaglichkeiten

Kleinstspielgerat: ca.
1.500 €,

Balancier- und Klet-
teranlage: klein ca.
10.000 €, groR ca.
30.000 €

Innenstadt - lImenau,
Stadtteilzentren

Hanseplatz,
Kurpark

Innenstadt
— insb. FuRganger-
zone

Baugebiet Am Pilger-
pfad,
Skatepark Hacklingen
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Historische Stadt fur alle

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ 1 1 ]|
Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Ausibung der -

Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Bildung, Versorgung und Erho-  Beteiligung (1] ]|
lung) und die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eng mit der -

Maglichkeit zur selbststandigen Mobilitat verknipft sind. Das ist in  Emissionen [

der Hansestadt Lineburg, insbesondere in der Altstadt, nicht uber- ) )
all maglich. Besonders durch den hohen Wert des Denkmalschutzes ~ erkenhrssicherheit L]
bestehen fir viele Personen eingeschrankte Bewegungsraume und . .

direkte Zugangsbarrieren. Erreichbarkeit CL L L

Der besondere Stellenwert der Barrierefreiheit im Zusammenhang Flachengerechtigkeit uE

mit der historischen Altstadt, wurde im Rahmen der Beteiligung des  Tgilhabe BEEE
NUMP in einem themenspezifischen Spaziergang diskutiert. Dabei

wurden generelle Einschrankungen besonders durch die Oberfla-  Zejt [
chen in der Innenstadt sowie die haufigen Stufen im Einzelhandel

und der Gastronomie deutlich. Diese Problemlage konnte mit Bezug Kosten [ ] |

auf den hohen Stellenwert des Denkmalschutzes bisher nur in Ein-
zelfallen behoben werden.

Beschreibung  Ziel der MaRnahme ist es, die Barrierefreiheit und den Denkmalschutz in ein angemessenes
Verhaltnis zu setzen. Dennoch steht das Ziel der Zuganglichkeit der historischen Innenstadt
fir alle im Vordergrund. Das bedeutet, dass auch fir mobilitatsbeeintrachtigte Personen
(unabhangig davon, ob Rollstuhlfahrende, Sehbeeintrachtigte, Personen mit Kinderwagen,
schwerem Gepack, Rollatoren oder dhnlichem) jeder Weg nutzbar und jedes Ziel zugénglich
sein sollte.

Umsetzungs-  Um die Ziele zu erreichen, erfordert es im Umgang mit dem Denkmalschutz einzelfallbezo-
hinweise gene Abwagungsprozesse und differenzierte Lésungsoptionen:

e Erarbeitung von Gestaltungsgrundsatzen zur Forderung der Barrierefreiheit im Denk-
mal als Leitfaden, z. B. Zusammenstellung von Optionen barrierefreier Zugangsmog-
lichkeiten zu Einzelhandel und Gastronomie (mind. temporare Mdglichkeiten). Fir die
Erstellung eines solchen Leitfadens inklusive einer denkmalschutzrechtlichen und ver-
kehrsrechtlichen Prifung sind mindestens 100.000 Euro zu veranschlagen.

e FErarbeitung von Prifschritten zur Abwagung, z. B.:

o Beschreibung der Malinahmen — z. B. Ziele, Nennung betroffener
Bauteile

o Feststellung der denkmalspezifischen Be- — Welche ,Denkmalwerte” sind be-
troffenheit troffen?

o Erérterung: Wie erheblich ist der Eingriff in ~ —> irreversibel oder reversibel?
die Denkmalwerte?
o Abwagung/Maglichkeiten der Eingriffs- — sollte die MaRnahme mit den
minimierung Denkmalwerten unvereinbar sein,
sind mit allen Beteiligten Alternativ-
I6sungen zu erarbeiten, die den Ein-
griff minimieren und einen vertret-
baren Aufwandsrahmen darstellen
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K | Kommunikation

Kommunikation & Offentlichkeitsarbeit

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ |
Entscheidend fur den Erfolg der Mobilitatswende ist insbesondere

die mit der Umsetzung von MaRnahmen einhergehende Einbezie- Beteiligung (] ]|
hung der Menschen in Lineburg. Hier gilt es, den Menschen die

Mobilitatswende in erlebbarer, sichtbarer und verstandlicher Form ~Emissionen (] |
naherzubringen, sie an den damit verbundenen Prozessen zu be- ; )

teiligen und so eine neue Mobilitatskultur in der Stadtgesellschaft ~ Verkehrssicherheit ]
aber auch bei Gasten zu etablieren. Dies spielt auch bei der Errei- . :

chung der Klimaschutzziele (Klimaschutzplans der Hansestadt Lii- el .
neburg, 2021) eine wichtige Rolle. Flachengerechtigkeit ]
Bereits heute und unter anderem auch im NUMP-Prozess zeigt sich,  1giihabe BEEE
dass auf Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit in Lineburg gro-

Rer Wert gelegt wird und dies die Burger:innen auch stetig einfor-  Zeit [
dern. Somit gilt es, auch den Prozess der Umsetzung der Malinah-

men aus dem NUMP kontinuierlich zu kommunizieren und die Be- Kosten [ ]

volkerung mitzunehmen.

Beschreibung  Kommunikative und partizipative MaRnahmen sind MaRnahmen, die in den Bereich der OF-
fentlichkeitsarbeit und der Beteiligung von Einwohner:innen fallen und der Information und
der Einbindung dieser dienen. Beteiligung ist somit eine Querschnittsaufgabe, die bereits
wahrend der Erstellung des NUMP im Vordergrund stand und auch in die Umsetzungsphase
transportiert werden muss.

Umsetzungs- e J3hrliche Berichterstattung Uber den Umsetzungsstand des NUMP uber Presseberichte,
hinweise auf der kommunalen Webseite sowie iber soziale Medien (ca. 5.000 Euro pro Jahr)
e Initiierung bzw. Fortfihrung von stadtweiten Wettbewerben im Zusammenhang mit der
Mobilitdtswende z. B. FortfGhrung der Teilnahme am STADTRADELN (ca. 10.000 Euro
pro Jahr)
e Mangelmelder,Sag’s uns einfach” (Abfrage zu Mdngeln im 6ffentlichen Raum zur bes-
seren Instandhaltung der Stadt) ausweiten und starker bewerben
o Hinterlegung eines Budgets fur Sofortmangelbehebung im Umfang von pro Woche
1.000 Euro
e Teilnahme an der Europaischen Mobilitdtswoche und Erweiterung des Programms sei-
tens der Hansestadt Lineburg (ca. 10.000 Euro pro Jahr)
e Jenach personellem und finanziellem Aufwand Durchfihrung weiterer Aktionen zu Mo-
bilitatsthemen wie z. B. die bereits 2024 durchgefihrte Cargobike Roadshow mit der
Maglichkeit verschiedene Lastenrader auszuprobieren
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Zielgruppenspezifisches Mobilitatsmanagement

als Beitrag zur Mobilitatswende

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] ]
Wesentlicher Bestandteil des Mobilitatsmanagements sind ziel-
gruppenspezifische MaRnahmenansatze. Sie beinhalten insbeson-  Beteiligung (] |
dere Beratungs- und Serviceleistungen oder besondere Verkehrsin-
frastrukturangebote, die auf die jeweiligen Zielgruppen zugeschnit-  Emissionen (] |
ten sind. In erster Linie sollen dabei Pkw-Fahrten auf andere Ver- ) )
kehrsmittel verlagert werden. Verkehrssicherheit L]
Ausgehend von den bereits bestehenden Bestrebungen, die Ver- el .
kehrssicherheit stetig zu verbessern und den Umweltverbund zu = Al
starken, ergibt sich aus der Bestandsanalyse der Bedarf, dies wei- Flachengerechtigkeit uE
terhin zu verfolgen und auf weitere Zielgruppen auszubauen.Inden  Tgilhabe (] ]
Beteiligungsformaten stand dabei besonders im Fokus, Schiler:in-
nen und Senior:innen eine eigenstandige und sichere Mobilitat zu  Zeijt [
ermoglichen.

Kosten [ ] |

Beschreibung  Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen erzielen Erfolge bei Verkehrsverlage-
rungen, wenn die Anderungen bekannt sind und wahrgenommen werden. Offentlichkeits-
arbeit muss die Mobilitatswende vermitteln, indem Mobilitatsangebote durch Kampagnen
bekannt gemacht werden. Sie soll das Verstandnis fir infrastrukturelle MaRnahmen erho-
hen und Sympathien wecken, idealerweise auch eine Identifikation mit den Veranderungen
fordern.

Mobilitatsmanagement entwickelt attraktive und zielgruppenorientierte Mobilitatsangebote
mit begleitender Kommunikation, um Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel oder auch
(Mitfahr-)Angebote zu verlagern. Dabei bietet es insbesondere kontinuierliche Information,
Beratung und Motivation zusammen mit verschiedenen Akteuren. Auch wenn die Mobili-
tatsmanagementmalRnahmen von einzelnen Unternehmen, Betrieben oder Einrichtungen
umgesetzt werden missen, kommt der Hansestadt Lineburg eine wesentliche regulierende,
koordinierende und informierende Rolle zu. Mobilitatsmanagement ist somit eine Quer-
schnittsaufgabe, die eine Vielzahl an Uberschneidungspunkten mit den weiteren Hand-
lungsfeldern des NUMP aufweist, gerade deshalb wird ein professioneller und koordinierter
Ansatz benatigt.

Wichtige Zielgruppen fir ein spezifisches Mobilitatsmanagement mit Steuerungs-/Koordi-

nierungsunterstitzung seitens der Stadtverwaltung sowie geeignete Ansatzpunkte sind:

e Kinder und Jugendliche / Schiiler:innen (Schulisches Mobilitdtsmanagement)
Die Zielsetzung ist die Forderung der eigenstandigen Mobilitat auf den Schul- und Frei-
zeitwegen. Wichtige einzubeziehende Akteure sind hier unmittelbar die Schulen, die
auch bei der Erstellung von Schulwegeplanen beteiligt sind.

e Senior:innen / mobilitatseingeschrankte Personen
Zur Forderung des eigenstandigen Unterwegsseins von Senior:innen und mobilitats-
eingeschrankten Personen bieten sich Unterstitzungsangebote an (z. B. Bustrainings
fir Senior:innen ahnlich der bereits durchgefihrten Bustrainings der KVG und Verkehrs-
wacht fur Schiler:innen, Fahr- und Sicherheitstrainings oder E-Bike-Kurse fir altere
Menschen). Anzusprechende und zu koordinierende Akteure sind hier das Verkehrsun-
ternehmen, Verkehrswacht und beispielsweise die Polizei.

e Neubdirger:innen
Umzlge kdnnen dazu beitragen, dass sich das Mobilitatsverhalten (im besten Fall zu-
gunsten des Umweltverbundes) verandert. Gemeinsam mit dem Stadtmarketing kann
Uber ein Neuburger:innenpakete Mobilitat oder als Beigabe bei der Anmeldung bei-
spielsweise ein Fahrradstadtplan, Informationen zum OPNV-Angebot sowie Tickets zur
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Umsetzungs-
hinweise

Verfigung gestellt werden und der Umweltverbund beworben werden. Einzubezie-
hende Akteure sind hier beispielsweise Einwohnermeldeamt, Stadtmarketing, Verkehrs-
unternehmen, Fahrradeinzelhandel.

Unternehmen und Betriebe sowie deren Beschaftigte (Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement)

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst Mallnahmen, die insbesondere die Mobi-
litat der Angestellten und Mitarbeitenden der Betriebe, Unternehmen und des Einzel-
handels in Lineburg auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten zum Ziel
hat. Die Unterstutzung emissionsarmer Mobilitat fir Betriebe richtet sich dabei an alle
in LUneburg ansassigen Betriebe und umfasst auch das kommunale Mobilitatsmanage-
ment. Zu diesem Zweck ist es zunachst von entscheidender Bedeutung, die Thematik in
den Fokus privater Arbeitgeber:innen zu riicken, beispielsweise Gber Informationsver-
anstaltungen der IHK oder der Handwerkskammer. Beide sind wichtige (Ansprech-
)Partner fir die Unterstiitzung und Bewerbung von betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment in der Hansestadt. Die Stadtverwaltung sollte angesichts ihrer Vorbildfunktion das
eigene betriebliche Mobilitatsmanagement weiter ausbauen. Um Beschaftigte inner-
halb der Hansestadt oder auch kreisweit oder als Zielgruppen zu gewinnen, missen
infrastrukturell multimodale Angebote vorhanden sein, um Pkw-Alleinfahrten zu redu-
zieren. Damit bestehen enge Verbindungen zu weiteren MaRnahmen des NUMP, deren
Wirkungen und Erfolge durch betriebliches Mabilitatsmanagement verstarkt werden.
Touristische Dienstleister, Gaste (Touristisches Mobilitdtsmanagement)

Der Tourismus in LUneburg stellt einen wichtigen Wirtschaftsfaktor dar. Lineburg ist
bekannt fur seine Altstadt, die Heide und weitere Attraktionen. Entsprechend kommen
viele Tourist:innen in die Stadt. Diese nutzen vorrangig die Individualmobilitat zur An-
reise. Damit darf sich die Mabilitatswende in Lineburg nicht nur auf die Einwohnenden
beziehen, sondern auch auf ihre Gaste. Wichtigste Multiplikatoren, neben dem Stadt-
und Tourismusmarketing, sind hierbei die Ubernachtungsbetriebe und touristischen
Dienstleister:innen in der Stadt. Eine Bewerbung von umweltvertraglichen Mobilitats-
angeboten vom Leihrad bis zum Abholservice ist heute ein wichtiges Kriterium und kann
die Attraktivitat von Unterkinften deutlich steigern. Daher sind Unternehmensgespra-
che sinnvoll, um eine enge Kooperation fir die Maobilitatswende auch im Tourismus vo-
ranzubringen, womit gleichzeitig der Standort Lineburg gestarkt wird.

Fur ein touristisches Mobilitatsmanagement gilt es die Bestrebungen der Metropolre-
gion Hamburg miteinzubeziehen, die aktuell verschiedene Freizeitprojekte vorantreibt.

e Die Hansestadt Luneburg unterstutzt Akteure wie Schulen, Verkehrswacht, Polizei
und VCD bei der Erstellung von MaRnahmen zum Thema Mobilitatsbildung und der
Schaffung von sicheren Schulwegen.

e Angebote von Dritten (z. B. Schulen, Initiativen, Unternehmen), die der Férderung
der nachhaltigen Mobilitat von Schiler:innen, Senior:innen / mobilitatseinge-
schrankten Personen, Neuburger:innen, Betrieben oder Tourist:innen dienen, wer-
den durch die Hansestadt Lineburg in Aktionen wie das Stadtradeln oder in Maobi-
litatstage eingebunden bzw. im Rahmen dessen beworben.

e Die Hansestadt Lineburg gibt den Impuls zur Etablierung eines Neubirger:innen-
Marketings, welches Informationen zur Mobilitat in Lineburg und den bestehenden
Mobilitatsangeboten beinhaltet.

e Die Stadtverwaltung baut angesichts ihrer Vorbildfunktion das eigene betriebliche
Mobilitadtsmanagement weiter aus. Bereits bestehende Angebote wie Zuschisse
fir Job-Ticket und Fahrrad-Leasing sollten fortgefihrt werden. Weitere MalRnah-
men des betrieblichen Mobilitatsmanagements sind u.a. die Férderung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg sowie auf Dienstfahrten /-reisen,
des jeweiligen Fuhrparks und dessen Management, Fahrzeugpooling; die Unter-
stitzung und Vernetzung von Mitfahrmaéglichkeiten innerhalb der stadtischen Ver-
waltung, das Parkraummanagement und Installation von E-Lademadglichkeiten fir
Kfz und Fahrrad (ca. 50.000 Euro pro Jahr, ggf. anteilig aus Klimaschutzmitteln).
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Die Hansestadt Lineburg gibt Impulse zur Bewerbung von nachhaltigen Mobili-
tdtsangeboten durch das Tourismusmarketing und die Beherbergungsbetriebe (je-
weils in Verantwortung der Unternehmen)
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Digitale Hansestadt — Mit OpenData

Mobilitatswende unterstitzen

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ | |

Die Datenerhebung und Datenverfigbarkeit im Landkreis und in der o

Hansestadt Liineburg ist von zentraler Bedeutung fir die Erhebung ~ Beteiligung |

des Status Quos. Zudem braucht es fir die Verkehrsplanung konti- -

nuierlich verldssliche, aussagekraftige Daten. Emissionen [
Verkehrssicherheit | |

Diese Notwendigkeit wurde sowohl in der Bestandsanalyse als auch
in Diskussionen mit den Birger:innen deutlich. Zu unterschiedlichs- . .
ten Themen wurde eine bessere und &ffentlich zugangliche Daten- el C L
verfigbarkeit gefordert. Unter anderem waren dies digitale Anzei- Flich htigkeit

gen zu Parkplatzauslastungen und Busverspatungen sowie eine SENENGETeCtigRel uE
breite freizugangliche und aktuelle Informationsmaéglichkeit zur  aiinabe [}
Barrierefreiheit.

Zeit [ ] ]
Kosten [ ] |

Beschreibung  Mit dem OpenData-Portal im Landkreis Lineburg besteht bereits eine erste Grundlage fir
ein kreisweites Datenmanagement. Auf stadtischer Ebene ist ein solches Datenmanagement
noch nicht etabliert. Es bedarf einer zukunftsgerichteten Ausweitung sowie einer vollstan-
digen Umsetzung der Open-Data-Richtlinien. Es sollte dabei sichergestellt werden, dass
Mobilitatsdaten und Echtzeitdaten unter Berticksichtigung des Datenschutzes, soweit még-
lich, offen zugdnglich sind und nutzbar gemacht werden kdnnen. Als Sekundarnutzende sind
vor allem die zahlreichen Initiativen und Verbdnden sowie die Universitat zu nennen, aber
auch private Anbieter:innen. Open-Data-Plattformen bieten bei der entsprechenden Erfas-
sung und Bereitstellung von Daten auch der Hansestadt viele Vorteile: Effizienter Einsatz
von 6ffentlichen Verkehrsmitteln aufgrund von Echtzeitdaten sowie auf Nutzer:iinnenbe-
durfnisse abgestimmt, Information fur die Einwohner:innen und damit Transparenz und
Starkung des Vertrauens, Analyse von Verkehren, Identifikation von Engpassen sowie For-
derung umweltfreundlicher Alternativen.

Mit dem Mobilitdtsdashboard auf der Internetseite der Hansestadt konnen Echtzeitdaten
und statistische Informationen nicht nur gesammelt, sondern direkt analysiert und nutzen-
denfreundlich visualisiert werden. Hierzu gibt es bereits einige Beispiele in Deutschland mit
Informationen u.a. zu Verkehrslage, Echtzeitfahrplanen, Verspatungen, Baustellen, Fahrpla-
nen, Fahrradzahlstellen, Fahrradverleihstationen, Auslastungen von Parkplatzen und E-La-
destationen, aber auch Informationen zu Luftqualititen oder Larmbelastungen. Uber ent-
sprechende Schnittstellen konnen die Daten dann als GIS-Daten oder in anderen Formaten
abgerufen werden.

Insbesondere im Umweltverbund sollten perspektivisch die Mabilitatsangebote auch zu-
sammengefihrt werden. Ziel muss es sein, multimodale Mobilitatsangebote aus einer Hand
zu bekommen. Hierzu ist es zunachst erforderlich offene Schnittstellen zu schaffen, die auch
von weiteren Akteuren genutzt werden kdnnen. Daruber hinaus sollten die bestehenden
Melde- und Informationsportale besser kommuniziert und gebindelt werden. In Lineburg
gibt es den Mangelmelder, Barrieremelder, RADAR, Gefahrenstellen.de, Sag’s uns einfach,
Sozialhelden/wheelmap.org — Ziel ist die starkere Sichtbarmachung der Portale sowie die
Prifung von gemeinsamen Ldsungen.

Umsetzungs- e Die Hansestadt Lineburg richtet ein Mobilitats-Dashboard ein, welches es ermag-
hinweise licht, wichtige Informationen und Geodaten dynamisch auf der stadtischen Web-
seite einzubinden. Die jahrlichen Kosten eines Dashboards (Bsp. Aachen) liegen bei
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rund 20.000 Euro. Hinzu kommen weitere Kosten, wenn Schnittstellen neu einge-
richtet werden sollen. So ist die Einbindung des digitalen Parkleitsystems in das
Dashboard zu bertcksichtigen.

e Um insbesondere im OPNV den Fahrgasten vor Ort verldsslichere Informationen
anbieten zu kénnen, setzt sich die Hansestadt Lineburg im Dialog mit dem Land-
kreis fur eine zeitnahe Installation der dynamischen Fahrgastinformationssysteme
ein.

e Die Hansestadt Lineburg arbeitet gemeinsam mit dem Landkreis Lineburg und
der Gesellschaft fir Mobilitatsinfrastruktur (MOIN) hinsichtlich der Einrichtung ei-
ner gemeinsamen Schnittstelle zur Bereitstellung von Echtzeitdaten des OPNV zu-
sammen.
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M | Motorisierter Verkehr

Netzkonzeption Kfz

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse ] ]
Wahrend auf der einen Seite der Wunsch besteht, die Stadt B

erreichbar und effizient zu gestalten, sollen auf der ande- Beteiligung L]

ren Seite Kfz-Wege im Sinne einer Veranderung des Modal -

Split hin zum Umweltverbund vermieden werden (siehe Emissionen EEEN
auch MaRnahme C9 des Klimaschutzplans der Hansestadt i ;

Lineburg). Vor diesem Hintergrund gilt es in Bezug auf den  Verkehrssicherheit ]

MIV abzuwagen, wo vorhandene Infrastrukturen notwendig Erreichbarkeit e

sind und ob diese teilweise auch zugunsten anderer Ver-
kehrsmittel umgestaltet werden kénnen. Hierzu wird das = o

Flach htigkeit
bestehende Stralennetz gepruft. achengerechtigel N

Teilhabe B
Die gutachterlichen Bestandsanalyse zeigt, dass die Line-
burger StraRen Uberwiegend Kfz-orientiert gestaltet sind. Zeit ]
Auch die Mehrheit der Einwohner:innen bemangelte dies
im Rahmen der zahlreichen Beteiligungsformate und Kosten [ ]

wunscht sich weniger Kfz-gepragte Straflenraume. Die
Netzkonzeption Kfz bildet die Grundlage dafur.

Beschreibung  Mit dem vom Rat der Hansestadt am 20.12.1990 beschlossenen Verkehrsentwicklungsplan
wurde eine erste verkehrstragerubergreifende Grundlage als verkehrsplanerisches Maf3-
nahmenbundel mit einem entsprechenden datenbasierten Analyseteil erstellt. In den Jah-
ren 2008 und 2013 wurde mit dem Schwerpunkt der Verkehrsanalyse und -prognose eine
im Schwerpunkt erhebungsbasierte Fortschreibung dieses Analyseteils vorgenommen; dar-
Uber hinaus gab es Uber die Jahre hinweg anlass- und einzelfallbezogene sowie raumlich
begrenzte Aktualisierungen der Verkehrsprognose, die in der Regel mit konkreten Bauleit-
planungen bzw. BaumaRnahmen im Zusammenhang standen. Seit der letzten Erstellung
eines malknahmenbezogenen Verkehrsentwicklungsplanes haben sich die verkehrsplaneri-
schen Rahmenbedingungen und rechtlichen Grundlagen weiterentwickelt, sodass vor dem
Hintergrund des aktuellen Stands der Technik der NUMP fiir Lineburg als strategische ver-
kehrsplanerische und verkehrstrageribergreifende Grundlage — quasi als Fortschreibung
des verkehrsplanerischen MalRnahmenbindels aus dem Jahr 1990 — erarbeitet wird. Bei
einer umfassenden Verkehrsentwicklungsplanung sind zusatzlich die Verkehrsinfrastruktur
und -steuerung, die Kapazitaten, Verkehrsflisse und Engpasse und deren Beseitigung so-
wie das Aufkommen einzelner Verkehrsmittel in Form einer Verkehrserhebung, -analyse
und -prognose einzubeziehen. Die im Rahmen des NUMP aufgezeigten Auswirkungen auf
Umwelt, Gesellschaft, Gesundheit oder Soziales sind damit noch zu erganzen um eine da-
tenbasierte Analyse, um eine vollwertige und verlassliche Verkehrsentwicklungsplanung zu
erhalten. Aufbauend auf den Ergebnissen des NUMP bedarf es deshalb einer Neuaufstel-
lung der letztmals in 2012/2013 erfolgten Verkehrserhebung, der die oben genannten
Schwerpunkte des NUMP gesamtstadtisch analysiert, mit qualifizierende Verkehrszahlen
hinterlegt und so auch weitere Planungsinstrumente wie den Zonengliederungsplan und
die gesamtstadtische Verkehrssteuerung den Anforderungen entsprechend aktualisiert.

LUneburg ist fur die Planung und den Aus- bzw. Umbau eines Grof3teils der StraRen im
Stadtgebiet verantwortlich. Der bestehende Verkehrsentwicklungsplan und der Zonenglie-
derungsplan 2020 der Hansestadt Lineburg liefern hierfir eine planerische Grundlage,
StraRen in ein iibergeordnetes Netz und ein untergeordnetes Netz zu kategorisieren. Uber
das Ubergeordnete Netz wird der Verkehr zwischen den Stadtteilen und der in die Stadt
hinein- bzw. herausflieRende Verkehr abgewickelt. Diese Stralen wickeln somit den groRten
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Teil des innerstadtischen Verkehrs ab und sind demensprechend belastet. Das Ubergeord-
nete StraRennetz wird in der Regel mit Tempo 50 befahren und ist entsprechend ausgebaut.

Im Rahmen des NUMP wurden die StraRen des klassifizierten StraRennetzes hinsichtlich
ihrer Funktion fir die verschiedenen Verkehrstrager geprift und ein Zielnetz abgeleitet. Die
Zielsetzung der Hansestadt, den Umweltverbund deutlich auszubauen, fihrt zu einem ho-
heren Flachenbedarf des Umweltverbunds. Bei gleichbleibendem zur Verfiigung stehenden
Flachenangebot macht dies Diskussionen um die Priorisierung von Verkehrsarten und die
Aufteilung des StraRenraums erforderlich. Die anstehenden Diskussionen und Abwagungs-
prozesse machen daher auch ein perspektivisches Kfz-Zielnetz notwendig, dass die zukinf-
tigen Anspriche des Kfz-Verkehrs fur die einzelnen Stralsenabschnitte des Hauptverkehrs-
stralsennetzes definiert. Dieses zielt zum einen darauf ab, die langfristige Kfz-Erreichbarkeit
von Innenstadtbereichen und von Gewerbestandorten zu sichern, zum anderen Kfz-Ver-
kehre auf weniger sensible StraRenabschnitte zu lenken und so Flachenkapazitaten fur den
Umweltverbund auf anderen StralRenabschnitten zu schaffen sowie die Qualitdten des
Wohnumfelds und des Aufenthalts zu erhéhen. Je nach Verbindungstyp der Stral3e resul-
tieren unterschiedliche Anspriiche im Kfz-Zielnetz, die es abzuwagen qgilt.

Tabelle 3: Verbindungstypen und Anspriche im Kfz-Zielnetz

Verbindungstyp Verbindungsfunktion

Uberértliche Schnelle, Gberdrtliche Verbindungen
Verbindungen °

weitgehend anbaufreie Gestaltung

Vorrang an Knotenpunkten, kurze Warte-

zeiten

e eigene Trasse: bauliche Trennung von an-
deren Verkehrsarten

Gesamtstadtische
Verbindungen

Vorrangig ortliche Verbindungsfunktion;
StralRe wird vorrangig als Zubringer zu °

Trennung von anderen Verkehrsarten
kurze Wartezeiten an Knotenpunkten

Ortliche Verbindungen

Weitere Verbindungen

Uberortlichen Verbindungen oder weite-
ren Wegen zwischen Stadtteilen genutzt

Vorrangig kleinrdumige Verbindungen,
teils auch zwischen nahegelegenen
Stadtteilen

Hauptsammel- und ErschlieRungsstralien
(vorrangig Verbindung von Grundstiicken

zu Ubergeordneten StraRRen);

weitere Ausdifferenzierung kann bspw. im
Rahmen von Quartierskonzepten erfolgen

i.d.R. Tempo 50, Prifung der Herabsetzung
der Regelgeschwindigkeit unter Berick-
sichtigung aktueller Anderungen der StVO

gemeinsame FGhrung mit Radverkehr
moglich

langere Wartezeiten zugunsten des Um-
weltverbunds sind maglich

i.d.R. Tempo 30, maximal Tempo 50; in
anbaufreien Bereichen auch hohere Ge-
schwindigkeiten maglich

gemeinsame Fuhrung mit anderen Ver-
kehrsarten maglich

kein besonderer Vorrang an Knotenpunk-
ten

Tempo 30 oder weniger

Insgesamt ist es das Ziel, den Umweltverbund starker im Stral3enraum zu berUcksichtigen.
Dies ist auf StralRen, die zum untergeordneten Netz zdhlen, einfacher umzusetzen. Kernfra-
gestellungen lauten daher:

Welche StraRen sind Teil des Ubergeordneten Netzes, erfillen jedoch keine ge-
samtstadtisch Ubergeordnete Funktion und kdnnen daher abgestuft und in das
untergeordnete Netz kategorisiert werden? Hierunter kdnnte z. B. der Heidkamp

und der Ochtmisser Kirchsteig fallen.
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Umsetzungs-
hinweise

Welche Stral3en erfillen momentan eine gesamtstadtische Funktion, sind aber Teil
einer MehrfacherschlieRung? Betreffen kdnnte dies z. B. den StraRenzug Deutsch-
Evern-Weg/Blimchensaal/Am Schwalbenberg sowie die Uelzener Stralie. Diese
StraRRen sind dadurch gekennzeichnet, dass in unmittelbarer Nahe Hauptverkehrs-
straRen parallel verlaufen, die die HauptverkehrsstraRenfunktionen und Kapazita-
ten der genannten Strallen Ubernehmen kdnnten. Daher ergibt sich die Maglich-
keit, die genannten StralRen abzustufen und ggf. fir andere Nutzungen umzuge-
stalten (Wohnqualitat, Raum fiir Nahmobilitat, Aufenthalt etc.) und generell die
Quartiere dadurch aufzuwerten.

Welche StralRen erfillen eine zentrale Funktion fir die Aufenthaltsqualitaten in den
innerstadtischen Lagen und sollten daher vorrangig fur andere Verkehrsmittel ge-
staltet werden? Ein Beispiel, das hier zu prifen ware, ist die Liner StralRe und der
Marktplatz.

Die aus dem Ubergeordneten Netz genommenen StralRen (vgl. Tabelle 4) missen
im Hinblick auf Querschnitte und Flachenneuverteilungen fir den Umweltverbund
bzw. Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten umgestaltet werden. Dies beinhaltet
MaRnahmen in Bezug auf Verkehrsberuhigung, Geschwindigkeiten oder Stralien-
raumverteilungen. Im Handlungsfeld StraRenraumgestaltung werden Ansatze auf-
gezeigt, wie die unterschiedlichen Anspriche an den StraRenraum durch eine in-
tegrierte Stralenraumgestaltung besser aufeinander abgestimmt werden kdnnen.
Entsprechende Kostenschatzungen muissen im Rahmen der jeweiligen Planungs-
prozesse erstellt werden.

Die gesamtstadtische Verkehrszahlung, -prognose und -entwicklung fir Lineburg
ist neu aufzustellen, da die o0.g. bisherigen primar anlass- und einzelfallbezogenen
sowie raumlich begrenzten Aktualisierungen des Analyseanteils des Verkehrsent-
wicklungsplans den heutigen vielfaltigen Nutzungsansprichen an den Verkehrs-
raum, wie im NUMP erarbeitet, nicht mehr gerecht werden. Dies erfordert eine
ganzheitliche Betrachtung der stadtischen Verkehre und Erarbeitung einer neuen
Verkehrsanalyse, welche u.a. auf einen dann bereits aktualisierten Nahverkehrs-
plan des Landkreises aufbauen kann. Hierfur sind fur die Jahre 2026-2028 Haus-
haltsmittel vorzusehen, der interne Verwaltungsprozess setzt mit Abschluss des
NUMP ein.
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Tabelle 4: Abstufung von Stral3en im Kfz-Zielnetz

StraRe(n) Abstufung Begriindung

Im Dorf,
Oedemer Weg

Deutsch-Evern-

Weg, Blimchensaal,

Am Schwalbenberg

Uelzener Stralke

Heidkamp

Ochtmisser Kirch-
steig, Bruckensteig,
Bernsteinstrale

Liner StraRe

Marktplatz,
Am Ochensmarkt

gesamtstadtische zu
ortlicher Verbindung

gesamtstadtische zu
ortlicher Verbindung

gesamtstadtische zu
ortlicher Verbindung

gesamtstadtische zu
ortlicher Verbindung

gesamtstadtische zu
ortlicher Verbindung

ortliche zu weiterer
Verbindung

ortliche zu weiterer
Verbindung

HauptstralRe, Soltauer
Strale

Bleckeder Landstralie,
Konrad-Adenauer-
StraRe

Munstermanns-kamp,
SllztorstralRe/
Soltauer StraRe/ Lin-
denstralle

Oedemer Weg,
Soltauer StraRe

b. Monchsgarten/
Dérnbergstrafie/ Lau-
ensteinstralRe, Ham-
burger Stralte

Schiel3grabenstraRe,
Bardowicker StraRe

Bardowicker Stral3e,
Am Marienpl.

Teilweise Tempo 30 und keine Trennung der
Verkehrsarten

Schulverkehr

Radhauptroute

MehrfacherschlieRung durch Theodor-
Heuss-Stralte
Teilweise Radhauptroute

MehrfacherschlieRung durch Soltauer StralRe
und Willy-Brandt-StraRe

Bus- und Radhauptroute

Raum fur alternative Nutzung, Erhdhung der
Wohnqualitat

Keine gesamtstadtische Ubergeordnete
Funktion
DTV < 1.400

Keine gesamtstadtische ibergeordnete
Funktion

Senkungsschaden

Rad Netzerganzung

Bernsteinstrafie tlw. fir MIV gesperrt

Keine Durchlassigkeit fir MIV

Fahrradring

Raum fur alternative Nutzung, vorhandene
Nutzungsmischung, Querungsbedarf FuR-
verkehr

Eingeschrankte Durchldssigkeit fir MIV
Raum fur alternative Nutzung, vorhandene
Nutzungsmischung, Querungsbedarf FuR-
verkehr
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Abbildung 2: Zielnetz Kfz-Verkehr (Anpassungen siehe Tabelle 4)
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Verkehrsberuhigung fiir sichere Lebensumfelder

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEn
Das Ziel dieser MaRRnahme ist es, Lineburg attraktiv und N
sicher zu gestalten. Dies kann erreicht werden, indem der ~ Beteiligung (1] ]|
StralRenverkehr in bestimmen Bereichen beruhigt und be- -
stimmte Orte in der Stadt zu Orten des Verweilens umge- Emissionen (] |
staltet werden.

Verkehrssicherheit BEER
Bereits die zu Beginn des NUMP-Prozesses stattfindende Erreichbarkeit m
Onlinebeteiligung verdeutlicht, dass die Birger:innen sich reichbarke
Uber das ganze Stadtgebiet verteilt verkehrsberuhigende = S
MalRnahmen winschen. Dies betrifft sowohl Hauptver- Flachengerechtigkeit HEE
kehrs- als auch Nebenstralen. In den ortsspezifischen Be-  faijhabe (] ]
teiligungsformaten (NUMP on Tour und Werkstatten Quar-
tiersmobilitat) wurden diese Forderung dann vertieft an  Zeijt [
Beispielen diskutiert, u. a. im Roten Feld und in Kalten-
moor. In der Bestandsanalyse spiegelt sich die Thematik Kosten BER
ebenfalls wider.
Beschreibung Eine Maglichkeit zur Verkehrsberuhigung ist die Anpassung der Geschwindigkeitsbegren-

zungen. Das kann durch die Implementierung von Elementen sowie angepasste verkehrs-
rechtliche Regelungen und entsprechende Beschilderung erreicht werden, die automa-
tisch zu einer Geschwindigkeitsreduktion fihren. Dies soll sowohl auf Hauptstralien als
auch in Wohngebieten durchgefihrt werden.

Geschwindigkeitsbegrenzungen haben einen bedeutenden Einfluss auf die Haufigkeit und
Schwere von Verkehrsunfallen. Wenn die Geschwindigkeit reduziert wird, verringert sich
gleichzeitig auch die Brems- und Reaktionszeit. Zudem wird auch die kinetische Energie
eines sich bewegenden Korpers mit abnehmender Geschwindigkeit kleiner, wodurch Un-
fallfolgen, insbesondere bei ZusammenstoRen mit ungeschitzten FuRganger:innen und
Radfahrenden, stark reduziert werden konnen. AuRerdem ist es wichtig, dass die Hanse-
stadt Lineburg Ausweitungsmaglichkeiten fir Geschwindigkeitsbegrenzungen prift, ins-
besondere in Bereichen vor sensiblen Einrichtungen wie Krankenhausern, Schulen und
Seniorenheimen, oder zur Integration des Radverkehrs nach dem bereits anwendbaren
Rechtsrahmen und unter Beriicksichtigung der jiingsten StVO-Anderungen.

Neben der Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen ist es auch notwendig, Elemente
zu integrieren, die die Geschwindigkeit in den Stadtteilen reduzieren. Hierzu kdnnten zum
Beispiel Verkehrsinseln, Engstellen, hochgezogene Bordsteine, Fahrbahnmarkierungen
und Verengungen der Fahrspur gehdren.

Ein weiterer Bestandteil dieser MalRnahme ist die Schaffung von Quartieren mit reduzier-
tem Verkehr, zum Beispiel in Anlehnung an die "Superblocks" in Leipzig oder Berlin. In
diesen Gebieten gibt es eine deutlich reduzierte Hochstgeschwindigkeit und das Fahren
mit dem Auto ist auf bestimmte Routen beschrankt (hdufig als SchleifenerschlieRung).
Solche Konzepte sollen in bestimmten Stadtteilen von Lineburg ebenfalls umgesetzt wer-
den (z. B. Rotes Feld, Mittelfeld, Kreideberg).

SchlieRlich gehort zu der MaRnahme auch das Anbringen von Hilfsmitteln zur StraRen-
querung, die ebenfalls zur Geschwindigkeitsreduktion beitragen kdnnen, insbesondere an
Ortseingangen Diese kdnnen zum Beispiel in Form von Verkehrsinseln in der Mitte der
Stral3e umgesetzt werden. Implementierungsbeispiele sind die verkehrsberuhigte Gestal-
tung in Moorfeld, Rettmer, Rotes Feld, Kreideberg, Mittelfeld usw.
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Tabelle 5: Beispielhafte EinzelmalRnahmen der Verkehrsberuhigung

EinzelmaRnahme Beispielfoto Beispielhafte
Verortung

(Teil-)Aufpflasterung i 5.000 € e  BergstraRe
' = bis e Kunkelberg
30.000 € e  FEulenweg
e  Klosterkamp
e Am Galgenberg
Gehwegnasen bzw. vor- 5.000 € e  Hasenburger Weg
gezogene Seitenraume bis e  SchillerstralRe
10.000 € e  Aufd. Hohe
e  Graf-Schenk-von-Stauffen-
berg-StralRe
e  Brandheider Weg
e Am Wienenbditteler Weg
Verschwenkungsinseln 5.000 € e  Stdteroggestrale
bzw. Fahrbahneinengung bis e  Brickensteig
10.000 € e  Hasenburger Weg
e  FEulenweg
e b. Monchsgarten
Fahrbahnmarkierung ca. 500 € e  Schnellenberger Weg
e  Silztorstrale
e  Tuner Berg
e  Zeltberg
e landwehrweg
Modaler Filter 5.000 € e  Barckhausenstralle
(Poller und Be- e  Scharnhorststralke
schilderung) e  Thorner StraRke
bis e  Graf-Schenk-von-Stauffen-
500.000 € berg-Stralte

(baulicher Filter,
versenkbare Hinweis: Fir die Innenstadt siehe
Poller) gesonderte MaRnahme M4

Fotos: Planersocietat
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Umsetzungs- e Im Rahmen der Verkehrsschauen, deren Durchfihrung Aufgabe der Hansestadt
hinweise LUneburg als StraRenverkehrsbehadrde ist, wird kinftig auch die Maglichkeit einer
entsprechenden Verkehrsberuhigung in den jeweiligen Verkehrsraumen mitbe-
trachtet und ggf. abgewogen.
e Die Hansestadt Lineburg analysiert pro Jahr ein (Wohn-)Quartier im Hinblick auf
Maglichkeiten der Verkehrsberuhigung. Dies ist beispielsweise in der Vergangen-
heit bereits im Wasserviertel durchgefihrt worden.
e Darauf aufbauend sind diese MaRnahmen dann entsprechend eines rechtlichen
und baulichen Rahmens umzusetzen (Aufwand je nach Quartier und MaRnah-
men, siehe Tabelle 5).
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Ein Rahmen Fir die E-Mobilitat

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ | |
Beim Blick auf den Status Quo und die Entwicklung von Ladeinfra- -

struktur missen regionale Siedlungsstrukturen sowie die Rahmen-  Beteiligung |
bedingungen vor Ort berlcksichtigt werden. Alternative Antriebe -

bieten die Mdglichkeit, den motorisierten Verkehr umweltvertragli-  Emissionen (] ]

cher zu gestalten. Da die Anzahl der zugelassenen Elektroautos in

Lineburg stetig steigt, muss auch die Ladeinfrastruktur entspre-  Verkehrssicherheit L
chend mitwachsen. Dies ist auch im Klimaschutzplan der Hanse- Erreichbarkeit m
stadt Lineburg (MakRnahme C3 Ladeinfrastruktur) formuliert. freichbarkel
Mit dem kommunalen Elektromobilitatskonzept fir die Hansestadt . e

Flach htigkeit
und den Landkreis Lineburg steht bereits eine erste Grundlage fur SENENGETeCtigRel .
die kinftige Planung zur Verfigung. Teilhabe [}
In der Offentlichkeitsbeteiligung spielt das Thema E-Mobilitdt eher  Zeit [T |
eine untergeordnete Rolle und wurde von den Birger:innen ledig-
lich vereinzelt adressiert. Gerade vor dem Hintergrund der Um- Kosten BER

weltfreundlichkeit wurde es aber in der gutachterlichen Be-
standsanalyse als nicht zu vernachlassigendes Handlungsfeld
identifiziert.

Beschreibung  Die EU hat 2023 das Ende der Produktion von Verbrennungsmotoren fur 2035 beschlossen.
Umso wichtiger ist es, die Wirtschaft und Bevolkerung zu unterstitzen und geeignete Inf-
rastrukturen zu bieten, um einen Wechsel der Antriebsart im MIV zu erleichtern. Der Blick
auf die Klassifizierung der Hansestadt Lineburg in Zonen zeigt, dass sich die grof3en Bal-
lungsgebiete mit einer hohen Bevolkerungsdichte vor allem auf die Innenstadt und die
Mischnutzungsgebiete konzentrieren (Altstadt, Schitzenplatz, Rotes Feld, Mittelfeld, Krei-
deberg). Mit der Siedlungsstruktur einhergehen auch die unterschiedlichen Bedarfe an die
Ladeinfrastruktur. In dichter besiedelten Gebieten sollte das Ladenetz auch deshalb eng-
maschiger sein, da Menschen dort haufiger in Mehrparteienhdusern leben und seltener Uber
einen eigenen Stellplatz mit Lademadglichkeit verfigen. Die Hansestadt Lineburg verfigt
bereits Uber ein grundsatzliches Angebot an dffentlichen und halbéffentlichen E-Ladesta-
tionen, welches sich vor allem auf das Stadtzentrum konzentriert. Dariber hinaus sind so-
wohl fur private Fahrzeuge, Sharing-Fahrzeuge als auch fir Dienstwagen- oder Betriebs-
fahrzeugflotten neue Infrastrukturen erforderlich.

Die offentliche Ladeinfrastruktur ist systematisch auszubauen und am wachsenden Bestand
der E-Fahrzeuge zu orientieren. Die Durchfihrung von Potenzialanalysen und strategischen
Standortplanungen unter Berlcksichtigung des Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-
Gesetzes (GEIG) ist ein wichtiger Schritt. Das StandortTOOL des BMDV verdeutlicht, in wel-
chen Bereichen der Hansestadt bis 2030 Bedarfe fir zusatzliche Ladeinfrastruktur erwart-
bar sind (vgl. Abbildung 3). Die Bedarfe fokussieren sich groRtenteils auf die Quartiere mit
hoher Dichte.

Zur flachendeckenden Ausweitung der Ladeinfrastruktur sind v. a. Lademadglichkeiten in
Strafenrdumen mit Wohnungsbestand ohne eigene Abstellmdglichkeiten relevant, aber
auch die konsequente und bedarfsgerechte Ausstattung aller Parkbauten und P&R-Platze
mit Elektroladeinfrastruktur ist entscheidend. E-Carsharing Angebote, die an den stadti-
schen Mobilitatsstationen genutzt werden konnen, schaffen zusatzliche Anreize, auf das
eigenen Kfz zu verzichten. Im besten Fall wird auch das OPNV-Angebot entsprechend
elektrifiziert.

Umsetzungs- e Die Hansestadt Lineburg entwickelt kurzfristig einen verwaltungsinternen Leitfa-
hinweise den zur strukturierten Bearbeitung der Sondernutzungsantrage und Standortbe-
wertungen im Rahmen des stetigen Ausbaus der Ladeinfrastruktur. Dieser muss
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den Antrags- und Genehmigungsprozess im Sinne der Ladenetzbetreiber deutlich
beschleunigen.

e Parallel etabliert die Hansestadt Lineburg ein Standorttool fur bereits vorhandene
Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet.

e Langfristig wird im Rahmen der rechtlichen Mdglichkeiten und Pflichten eine ggf.
gebietsweite Flachenausschreibung geprift ,um auch weniger attraktive Standorte
fUr die Ladenetzbetreiber anbieten zu konnen.

e |m Hinblick auf die Ladenachfrage durch Bewohner:innen am Wohnort muss bei
Planungen von Neubauvorhaben eine ausreichende Versorgung mit Lademdglich-
keiten fur Elektrofahrzeuge vorgesehen werden. Stellplatze in Tiefgaragen sind mit
einem Leerrohr fir einen zukinftigen Anschluss zu versehen. Hierbei ist auch zu
beachten, dass der Hausanschluss fir eine zukinftig deutlich héhere Anzahl an
Elektroautos vorbereitet wird.

Abbildung 3: Ladebedarfe bis 2030 nach StandortTOOL des BMDV
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Wirksame Modalfilter in der Innenstadt

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] ]

In der Lineburger Innenstadt existieren bereits an mehreren Stellen o

Zufahrtsbeschrankungen fiir den privaten Kfz-Verkehr. Bislang wer-  Beteiligung (] ]
den diese Beschrankungen lediglich durch entsprechende Ver- -

kehrszeichen verdeutlicht. Es besteht ein ordnungsrechtliches Emissionen |

Durchsetzungsdefizit. Um eine bessere Einhaltung der Zufahrtsbe- ; )

schrankungen zu erreichen, plant die Hansestadt Lineburg den Ein-  Verkehrssicherheit ]
satz von Pollern. Erreichbarkeit B
Im Zuge der zahlreichen Forderungen nach verkehrsberuhigenden @ fmflref
MaRnahmen (vgl. M2) wurden von den Birger:innen haufig Regel- Flachengerechtigkeit uE
verstoRe durch den Kfz-Verkehr bemangelt, insbesondere in Bezug  1ejlhabe [}
auf die Luneburger Innenstadt. Vor allem bei der Onlinebeteiligung,

der Auftaktveranstaltung, dem Innenstadtformat und dem Pla- Zeijt [
nungsspaziergang wurde dazu Poller als magliche Losung disku-

tiert. Dies unterstitzt das in der Bestandsanalyse identifizierte Er-  Kosten [ ] |
fordernis, dem bestehenden Durchsetzungsdefizit entgegenzuwir-

ken.

Beschreibung  Mithilfe von Polleranlagen werden die Zufahrtsbeschrankungen in der Lineburger Innen-
stadt starker durchgesetzt. Als Beispiel fir die Umsetzung eines innerstadtischen Poller-
konzepts ist die Stadt Trier zu nennen. Damit sich dort die Fuliganger:innen in der Ful3gan-
gerzonen stérungsfrei und sicher bewegen konnen, wurde der Kfz-Verkehr reduziert. Hierzu
tragen feste installierte und versenkbare Poller bei, die vom Kfz-Verkehr nur mit entspre-
chenden Ausnahmegenehmigung passiert werden konnen. Eine Genehmigung erhalten
Personen, die einen privaten Stellplatz in der beschrankten Zone besitzen, die aufgrund ihrer
Tatigkeit mit absoluter Notwendigkeit oder Dringlichkeit darin einfahren missen oder bei
denen ein begrindeter und zeitlich begrenzter Einzelfall vorliegt. Davon ausgenommen sind
Feuerwehr- und Polizeifahrzeuge sowie Krankenwagen. Von 6 bis 11 Uhr taglich sind die
Polleranlagen in Trier nicht aktiv und Lieferverkehre kdnnen stattfinden. Ab 11 Uhr beginnt
dann die Sperrzeit.

Technisch ist es moglich, die Polleranlagen mit Videokameras auszustatten. Dabei handelt
es sich um spezielle Sicherheitskameras zur Erkennung, Erfassung und Protokollierung von
Fahrzeugkennzeichen. Diese Kameras erkennen die Kennzeichen der registrierten Fahr-
zeuge und sorgen dafir, dass nicht zugelassene Fahrzeuge erkannt und ggf. Verwarngelder
verhangt werden. Dabei wird das Kennzeichen mit einer Datenbank abgeglichen, in der die
Zufahrtszulassung gepruft wird und automatisch Park- und Zulassungsgebihren erhoben
werden. Schranken und ahnliche Vorrichtungen kénnen somit langfristig entfallen. Eine wei-
tere Madglichkeit, die Zufahrt zu beschranken, ist der Einsatz von Fernbedienungen.

Umsetzungs- e In der ersten Stufe werden die Zufahrtsbeschrankungen in der Lineburger Innen-
hinweise stadt durch Polleranlagen verdeutlicht. Standorte fir die ersten Polleranlagen in
der Innenstadt sind: Bardowicker StraRe, Rote StralRe, Bei der St. Johanniskirche /
Am Sande, Neue Sulze / Salzstralie , Am Berge
e In einer zweiten Stufe ist zu prifen, ob um die Innenstadt herum weitere Zonen
gebildet und hier die entsprechenden Regelungen erprobt werden sollen (z. B.
westliche Altstadt, Rotes Feld).
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Parkraummanagement
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Das Parken ist immer wieder ein viel diskutiertes Thema, insbeson- o
dere in Zentren und innenstadtnahen Bereichen, in denen der zur  Beteiligung (1] ]|
Verfigung stehende offentliche Raum fir die Vielzahl der Nut- -
zungsanspriiche begrenzt ist. Hier treten typischerweise Nutzungs- ~ Emissionen (] |
konflikte auf, die sich auch in Diskussionen zum Parken manifestie- ; )
ren. Daher steht dieses Handlungsfeld vor der Herausforderung, —Verkehrssicherheit L]
zum einen Potenziale zu erdffnen, Zentren, Stadtteile und Quartiere Erreichbarkeit Bl

verkehrlich zu entlasten sowie Freiraume zur Umgestaltung/Um-
nutzung zu gewinnen und andererseits ihre allgemeine Erreichbar- .. N
keit zu erhalten und zu starken. Flachengerechtigkeit L

Teilhabe [ | |
Das Thema Parken spielte in allen Beteiligungsformaten des NUMP
eine Rolle und wurde kontrovers diskutiert. Der GroRteil der Bir-  Zejt [
ger:innen spricht sich daftr aus, das Parken im offentlichen Raum
zu reduzieren und besser zu ordnen. Gleichzeitig soll die Erreich- Kosten [ ]

barkeit von Zielen mit dem Kfz weiterhin gewahrleistet werden, vor
allem fur mobilitatseingeschrankte Personen oder Mitarbeitende.

Beschreibung Dieses Handlungsfeld zielt darauf ab, die dringend erforderliche verkehrliche Entlastung der
stark frequentierten Verkehrswege in Abwagung einer entsprechenden Erreichbarkeit wich-
tiger Ziele zu bewerkstelligen. Solch eine Bewertung ist entscheidend fur Gebiete, in denen
offentlicher Raum begrenzt und stark beansprucht ist. Die Herausforderungen dieses Hand-
lungsfeldes beziehen sich auf die Teilhabe, Flachengerechtigkeit, Emissionen und die Ver-
kehrssicherheit. Durch gezielte MalRnahmen werden Konflikte zwischen Verkehrsteilneh-
mern reduziert und unnotiger Kfz-Parksuchverkehr minimiert bzw. unterbunden. Das Ziel
ist, den ruhenden Verkehr, insbesondere das Kfz-Parken, in der Flache gering zu halten und
dabei eine ausreichende Anzahl an Behindertenstellplatzen, insbesondere an FulRganger-
zonen, anzubieten.

Die Hansestadt Lineburg wird ein effizientes Parkraummanagement einfihren (siehe Park-
raumbewirtschaftungskonzept). Bewirtschaftung, Tarifzonen und die Beschilderung sollen
angepasst werden, um die Belastung durch Parksuchverkehre zu verringern. Bestehende
Parkplatze sind hinsichtlich ihrer Effizienz zu prifen und maglichst multifunktional zu nut-
zen. Weiterhin sollten Parkplatze im offentlichen Strafenraum reduziert und stattdessen in
vorhandene Parkhauser verlagert werden. Durch Nutzungsgesprache und Tarifanpassungen
I3sst sich eine Verlagerung von StralRenraumparken zu Parkhausern und damit privaten Fla-
chen, bewerkstelligen. Dafir muss eine Anpassung der Gebuhrenstruktur erfolgen: Stral3en-
parken muss langfristig teurer sein als Parken in Parkhausern. Zudem kann erganzend die
Umnutzung von Parkplatzen in andere Nutzungsarten wie StraRengrin, Fahrradabstell-
platze oder Gastronomie erreicht werden.

Zudem wird die Vertraglichkeit der Zufahrtswege gepruft. Die An- bzw. Abfahrt zu dem Q-
Park City Parkhaus fihrt beispielsweise entweder durch die schmalen Gassen der Linebur-
ger Altstadt oder Gber die Neue Sulze, die als Teil des Fahrradrings eine hohe Bedeutung fur
den Radverkehr besitzt und auch Busverkehr verzeichnet. Ein anderes, kontrovers diskutier-
tes Thema stellt das Karstadt-Parkhaus Am Berge dar. Auch hier verlaufen die An- bzw. Ab-
fahrten durch schmale StraRenraume, die eine hohe Dichte an Nutzungen aufweisen. Zudem
sind die Parkstande in dem Parkhaus mit Blick auf die aktuellen DurchschnittsmaRe von Kfz
als schmal einzustufen. Da das Parkhaus in privater Hand ist, sind die Handlungsspielraume
derzeit allerdings gering.

Umsetzungs- e  Die Stellplatzsituation in der Innenstadt wird sich durch verschiedene Planungen und
hinweise Anpassungen im Bestand verandern (siehe Parkraumbewirtschaftungskonzept). In der
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Innenstadt wird eine jahrliche Prifung des offentlichen Parkraums durch die Hanse-
stadt Lineburg auf den zwingenden Bedarf hin durchgefihrt und evaluiert, inwieweit
die offentlichen Parkstande im Strafenraum ggf. reduziert werden kénnen. Um den
Parksuchverkehr zielgerichtet zu den Parkhdusern zu lenken, erfolgt eine technische
Uberholung und wo sinnvoll eine Modernisierung und Ausweitung des bestehenden
Parkleitsystems.

e Die Hansestadt Luneburg prift die Schaffung von zentralen Parkanlagen fir Anwoh-
nende in Kombination mit Sammelanlagen fir den Radverkehr (siehe MaRnahme R4
Radabstellanlagen).
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Citylogistik
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] ]
Vor dem Hintergrund des stetigen Wachstums im KEP-Sektor (Ku- B
rier-, Express- und Paketdienst) und komplexen Lieferanforderun-  Beteiligung (] ]
gen (z. B. bedingt durch Frischelogistik oder Same-Day-Delivery) -
entstehen neue Herausforderungen fir die Citylogistik. Insbeson- Emissionen (] ]
dere in dicht besiedelten Gebieten kommt es immer wieder zu Kon- ; ;
flikten mit dem Lieferverkehr und weiteren Verkehrsteilnehmenden.  Verkehrssicherheit L]

Das mindert die Leistungsfahigkeit im Strallenverkehr, die Verkehrs- Erreichbarkeit Bl
sicherheit sowie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum, vor

allem in Kombination mit hohem Parkdruck. Fehlende Lieferzonen = N

erhohen die Probleme zusatzlich, fuhren zum Parken in zweiter Flachengerechtigkeit .
Reihe sowie zu weiteren Konflikten mit anderen Verkehrsteilneh-  filhabe
menden. Mit einem Zukunftsprogramm fir die urbane Logistik kon-

nen mogliche MaRnahmen fur vertraglichere Logistikverkehre auf-  7zeit [T |
gezeigt werden.

Kosten BER

Insbesondere bei dem Innenstadtformat und dem Planungsspazier-
gang in der Innenstadt wurde das Thema Citylogistik auch von den
Burger:innen adressiert. Es besteht bei der breiten Mehrheit der
Wunsch, die innerstadtischen Lieferzeiten starker zu begrenzen und
dies auch konsequent durchzusetzen. Zudem werden sich neue L6-
sungen fur die Distribution von Waren gewinscht. Deren Einfihrung
wurde auch im Rahmen der gutachterlichen Bestandsanalyse als
sinnvoll erachtet.

Beschreibung  Vor dem Hintergrund des steigenden Sendungs- und Liefervolumens der KEP-Dienstleister
und der daraus resultierenden wachsenden Rolle im (inner-)stadtischen Verkehrsgeschehen
gilt es, fur die urbane Logistik in Lineburg Losungen vertraglicher Anlieferverkehre umzu-
setzen. Die Erarbeitung eines Zukunftsprogramms fir die urbane Logistik in der Hansestadt
zielt zum einen auf eine nachhaltige und vertragliche Ver- und Entsorgung der Innenstadt
sowie auf die Belieferung des lokalen Einzelhandels ab. Aufgrund der geringen Flachenver-
figbarkeit in Kombination mit einer hohen Dichte von Einzelhandel und Wohnen, insbeson-
dere innerhalb der FuRgangerzonen, ist die Nachfrage groR3. Lieferverkehr wird hier als be-
sonders stérend wahrgenommen.

Neben der Belieferung des lokalen Einzelhandels gilt es auch, Losungen fir das steigende
Paketaufkommen, insbesondere durch den Online-Handel, umzusetzen. Konflikte entstehen
hier insbesondere in Quartieren mit engen StraRenrdumen, in denen die Fahrzeuge der di-
versen Logistikdienstleister keine legale Mdglichkeit zum Halten finden und daher in zweiter
Reihe halten. Stérungen im Verkehrsfluss, Behinderungen des FuRverkehrs sowie sicher-
heitsrelevante Einschrankungen der Sicht sind die Folge. Auch wird eine effiziente und damit
ressourcenschonende Auslieferung durch Mehrfachzustellungen bei Abwesenheit des Emp-
fangers erheblich gestort.

Neue Ansatze zur City-Logistik mit umweltfreundlichen Fahrzeugen sind ebenfalls ein Bau-
stein, die verkehrsbedingten Emissionen zu mindern. Dass die Marktdurchdringung von E-
Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits vonstattengeht, zeigen bspw. die aktuellen Ent-
wicklungen bei der Deutschen Post, die mit elektrobetriebenen Lieferfahrzeugen sukzessive
ihre Last-Mile-Logistikflotte auf umweltfreundliche Antriebe umstellt.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik vermehrt eingesetzt.
Einen Beitrag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten Lastenfahrrader,
die in einigen Stadten auch in City-Logistik-Konzepten fur die letzte Meile eingesetzt wer-
den (z. B. Mikrodepots und Cargobikes in Hamburg, Velo-Lieferdienste in der Schweiz, die
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Umsetzungs-
hinweise

Initiative CargoBike der IHK und der Wirtschaftsforderung Dortmund). Zunehmend kommen
auch (wieder) Handkarren zum Einsatz — in Kombination mit einem Lieferwagen als tem-
porarer Zustellstitzpunkt. Auf die Wahl der Antriebsart bzw. generell der Lieferfahrzeuge
hat die Hansestadt Lineburg keinen Einfluss, sie kann jedoch Anreize zur Nutzung nach-
haltigere Antriebsformen setzen. Mit Hilfe der neuen Mdglichkeiten der StVO zur Forderung
von Elektrofahrzeugen kénnen vertraglichere Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkrege-
lungen bevorzugt werden. So kdnnen bspw. gesonderte Stellplatze fir Elektrofahrzeuge und
spezielle Ladezonen fur Lieferfahrzeuge ausgewiesen oder vorgeschriebene Lieferzeit-
raume in den FuRgangerzonen fur E-Fahrzeuge/Lastenrader erweitert werden. Ebenso
kénnen weitere Rahmenbedingungen in Form von Lademdglichkeiten (insbesondere
Schnellladesaulen) geschaffen werden.

Des Weiteren ist die Einrichtung von Logistikhubs bzw. Mikrodepots stadtweit zu prifen. Ein
solcher Logistik-Hub kann von KEP-Dienstleistern als Umschlagsort genutzt werden, um
Warenlieferungen im innerstadtischen Bereich auf ,der letzten Meile” mit alternativen An-
trieben oder mittels (elektrischen) Lastenradern durchzufiihren. Eine enge Abstimmung mit
den grofRen KEP- und Logistikunternehmen ist zu empfehlen. DarGber hinaus ist die Ein-
richtung von weiteren Lieferzonen zu prifen. Dabei werden Stellplatze dem Lieferverkehr
vorbehalten. Hierdurch werden Verkehrsbehinderungen durch das Parken in der zweiten
Reihe vermieden. Der am starksten kooperativ angelegte Ansatz des Mikro-Hubs ist die Ver-
knupfung mit einer White-Label-Belieferung (z. B. Velocarrier, seit 2017 in mehreren Stadten
aktiv), bei der eine gebiindelte Zustellung vom Mikro-Hub auf der letzten Meile durch einen
neutralen Transportdienstleister erfolgt. Hoher Konkurrenzdruck in der KEP-Branche mit je-
weils eigenen optimierten Logistiksystemen erschwert jedoch oftmals die Zusammenarbeit
und die Bereitschaft, Infrastrukturen gemeinsam zu nutzen. Mit dem Ziel einer minimalen
Verkehrsbelastung im Quartier kann eine solche Bindelung aus Sicht der Hansestadt Line-
burg jedoch duRerst winschenswert sein, sodass die Stadt hier als Impulsgeber die IHK
sowie die jeweiligen in der Umsetzung beteiligten Unternehmen belgeiten kann.

Zur Forderung vertraglicher Logistikverkehre in der Hansestadt und ihrer Reduzierung wer-
den die folgenden MaRnahmen umgesetzt:

e Ausweitung der Lieferzeitenbegrenzung in der FulRgangerzone und Durchsetzung die-
ser (siehe MaRnahmen M2 und M4).

e Prifung und schrittweise Implementierung von Null-Emissions-Zone (NEZ) in der In-
nenstadt.

e Unterstitzung durch die Hansestadt Lineburg als Impulsgeber fur die IHK und Einzel-
handler:innen bei der Umsetzung eines Mikrodepots der lokalen Wirtschaft. Dies sollte
in Abstimmung mit den groRen KEP- und Logistikunternehmen als Umschlagsort far
die geblindelte Zustellung auf der letzten Meile durch Lastenrader erfolgen.

e Forderung von Anschaffungskosten fur betriebliche Lastenrader fur kleine Unterneh-
men, z. B. fiir Handwerksbetriebe, lokale Lieferungen aus Klimaschutzmitteln o.A. im
Umfang von ca. 50.000 Euro pro Jahr.

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg



Seite 35 von 76

0 | OPNV & Vernetzte Mobilitat

Zukunftsfahiges OPNV-Netz fiir Liineburg

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1 1|
Das Ziel, den OPNV als Riickgrat der Mobilitat zu weiterzuentwi- -

ckeln, sollte aus Sicht der Hansestadt Lineburg das Handeln des Beteiligung (] ]
Landkreises Lineburg als Aufgabentrager bestimmen. Dies ist vor o

dem Hintergrund der Kapazititsprobleme (Fahrer:iinnenmangel, Fi-  Emissionen (] ]
nanzierungsliicken) eine Herausforderung. Daher gilt es auch, stra- ; )

tegisch in die Zukunft gerichtet zu betrachten, wie den kinftigen Verkehrssicherheit L
Anspriichen an den OPNV in Hansestadt und Landkreis begegnet : .

werden kann und welche OPNV-Verkehre wie abgewickelt werden et el L L L
knnen. Flachengerechtigkeit | |

Die Analyse des NUMP hat gezeigt, dass das Busnetz des Landkrei-  Tailhabe BEEE
ses im Stadtgebiet eine grundsatzlich angemessene raumliche

Grundversorgung aufweist und die Stadt akzeptabel, wenn auch  Zeit [T |
nicht flachendeckend, erschlossen ist. Der OPNV unterliegt grund-

satzlich der Zustandigkeit des Landkreises Lineburg als Aufgaben-  Kosten BEER

trager. In den Beteiligungsformaten gab es sowohl auf gesamtstad-
tischer als auch Quartiersebene zahlreiche Verbesserungsvor-
schlage zum OPNV, insbesondere beziiglich des Umfangs, der Zu-
verlassigkeit sowie hinsichtlich der Angebotsqualitaten. Dies spielte
vor allem bei den Werkstatten in den Quartieren und bei dem Work-
shop mit Schiler:innen eine grof3e Rolle.

Beschreibung Die Hansestadt begleitet die Aktivitaten des Landkreises Lineburg in Form der neuen Im-
pulse durch die Mobilitatsinfrastruktur und -betriebs GmbH Lineburg (MOIN) und die sei-
tens des Landes Niedersachsen angestellten Untersuchungen zur Reaktivierung der Bahn-
strecke 12110/12111 konstruktiv und erwartet eine bessere Erfillung der zukinftigen Be-
darfe eines attraktiven OPNV im Stadtgebiet durch diese Entwicklungen. Diese eréffnen die
Chance, den OPNV und SPNV zukiinftig sowohl infrastrukturell als auch finanziell auf neue
Beine stellen zu kdnnen. Aus Sicht des NUMP ist es fir den Landkreis Lineburg und die
Hansestadt Liineburg von zentraler Bedeutung, Weichen zu stellen, wie der OPNV zukiinftig
aufgestellt sein kann.

e Die bestehende Betriebsleistung auf dem Stadtgebiet der Hansestadt Lineburg muss
zundchst erhalten, aber in den kommenden Jahren ausgeweitet werden (Bedienzeiten,
Takt, Qualitat), um den Anspriichen der Mobilitdtswende an den OPNV gerecht zu wer-
den.

e Der Fokus sollte dabei langfristig auf einer flachendeckenden Erschlieung des Stadt-
gebietes in Kombination mit Achsen hoher Bedienhaufigkeit liegen. Eine hohe Erschlie-
Rungswirkung kann perspektivisch durch flexible Mobilitatslésungen als fester Be-
standteil des OPNV erganzt werden (siehe 03). Diese und weitere Anpassungsbedarfe
sind Uber das Mobilitatsgutachten und die Fortschreibung des Nahverkehrsplans durch
den hierfir zustandigen Aufgabentrager, den Landkreis Lineburg, zu berticksichtigen.

Grundlage ist das definierte OPNV-Anspruchsnetz (siehe Abbildung &), welches zentrale
Achsen definiert und hierarchisiert. Auf diesem sollte dem OPNV ein Vorrang gegeniiber
anderen Verkehrsteilnehmenden zugestanden werden. Das bedeutet, dass diese Verkehrs-
strome bspw. an Lichtsignalanlagen bevorzugt gefihrt werden oder der Bus als sog. Pulk-
fihrer gefUhrt wird. Es wird deutlich, dass viele Hauptverkehrsachsen derzeit auch eine re-
gionale Bedeutung haben. In Kombination mit BeschleunigungsmaRnahmen sind hier per-
spektivisch Anpassungen der Linienwege sinnvaoll.
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Umsetzungs-  Um die Ziele zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Hansestadt Lineburg,

hinweise Landkreis LUneburg und Land Niedersachen sowie den Befdrderungsunternehmen
erforderlich. Im Rahmen der Einfihrung der MOIN und den damit verbundenen
Umstrukturierungen des OPNV unterstiitzt die Hansestadt Liineburg den Landkreis Liine-
burg als Aufgabentrager bei der Einforderung der erforderlichen umfassenden Mittel zur
Attraktivierung des OPNV im Stadtgebiet.
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Abbildung 4: OPNV-Anspruchsnetz
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Anpassungsbedarfe Fortschreibung Nahverkehrsplan

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Der Nahverkehrsplan (NVP) des Landkreises ist das zentrale Pla- -
nungsinstrument zur Bereitstellung eines attraktiven OPNV in der  Beteiligung (] |
Hansestadt Lineburg. Entsprechend sind die Belange der Hanse- -
stadt bei zukinftigen Fortschreibungen zu benennen, mit in den Emissionen (] ] ]
Prozess einzubringen und umzusetzen. ; )
Verkehrssicherheit B
Darlber hinaus hat die Bestandsanalyse auch verschiedene Mangel . .
herausgestellt, deren Beseitigung im nachsten NVP prioritar aus el CL L
Sicht der Hansestadt aufgenommen werden sollten. Diese genann- = Al
Flach htigkeit
ten Mangel wurden auch haufig durch Teilnehmer:innen in den Be- SENENGETeCtigRel uE
teiligungsformaten genannt (z. B. ErschlieRungsdefizite Wilschen- Teilhabe BER
bruch, Alt Hagen, Gewerbegebiete, Situation am Bahnhof-Umstieg
in den Metronom oder auch schlechte Reisezeitverhaltnisse). Zeit [ ] ]
Kosten BER

Beschreibung Die Hansestadt Lineburg arbeitet bei der Erstellung des Mobilitatsqutachtens des Land-
kreises eng mit dem Landkreis zusammen, um Handlungserfordernisse fir die zukinftige
Ausrichtung des OPNV einzubringen und diese entsprechend zu priorisieren. Ein Schwer-
punkt ist dabei die Optimierung der stadtischen Verkehre als zentralen Kontenpunkt des
OPNV im Landkreis Lineburg.

Optimierung der Regionalverkehre — Die Mobilitatswende in Lineburg und der Region
kann nur gelingen, wenn stadtische und regionale Verkehre auf umweltfreundliche Alterna-
tiven verlagert werden, indem diese konkurrenzfahige Alternativen zum MIV darstellen. Dies
bedeutet vor allem, dass das Reisezeitverhaltnis zwischen MIV/ OV im gesamten Verflech-
tungsraum angeglichen werden muss (<1,5, Angebotsqualitat B). In der Stadt sollen die Re-
gionalverkehre zukinftig moglichst umwegefrei (direkte FGhrung zu Knotenpunkten) zu re-
gional bedeutsamen Zielen gefiihrt werden (siehe 05).

Optimierung und Neuordnung der Stadtbuslinien — Im parallel zum NUMP erstellten Mo-
bilitatsgutachten des Landkreises Lineburg wurden die Stadtbuslinien neu bewertet und
anhand von Wegerelationen magliche Optimierungsbedarfe erkannt.

Anpassung der OPNV-Bedarfe nach der Reaktivierung von Bahnstrecken — Das Betriebs-
konzept fur die konkret geplante Reaktivierung der Bahnstrecke Lineburg — Soltau sieht
mind. finf Haltepunkte ab Lineburg Westbahnhof vor, davon zwei auf dem Lineburger
Stadtgebiet (Lineburg-Uelzener StraRe, Lineburg-Rettmer am alten Bahnhof). Damit wird
der Liineburger Stiden eine Angebotsverbesserung im SPNV erhalten. Die OPNV-Angebote
sind entsprechend der dann umgesetzten Planungen deutlich anzupassen indem z. B. die
neuen Bahnhalte auch als zentrale Umsteigeknoten qualifiziert werden und Linien neu ge-
fihrt werden missen. Neben den aktuell im Reaktivierungskonzept vorgesehenen Bahnhal-
ten ware eine Verbesserung des SPNV in Lineburg durch weitere Bahnhalte und Bahnlinien
moglich.

Aufhebung der ErschlieRungsdefizite in der Hansestadt Lineburg — Die Erschlielungs-
defizite in Wilschenbruch, Hacklingen, Baugebiet "Am Wienebultteler Weg", Baugebiet
.Brockwinkler Weg” inkl. Teile des Klinikums sowie Hagen sind mit der Neuaufstellung des
OPNV-Angebotes zu beheben.
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Umsetzungs-
hinweise

Aufldsung der Taktung an den vorhandenen SPNV zugunsten starkerer Streckentaktun-
gen bei Stadtlinien — Die Fahrplane aller Linien auf den vorhandenen SPNV (aktuell Metro-
nom und erixx) auszurichten, ist aus Sicht des Stadtverkehrs nicht erstrebenswert. Anzu-
streben ist eine Entzerrung der Ankinfte, um dichtere Streckentaktungen im Stadtgebiet zu
ermaglichen. Hierzu ist eine Neuordnung der Ankunfte am ZOB zu empfehlen, die im Mobi-
litatsgutachten weiter vertieft werden mussen.

Verbesserung der Reisezeitverhdltnisse im Stadtgebiet — Die Reisezeitverhaltnisse
MIV/QV zum Bahnhof haben sich in der Analyse als befriedigend herausgestellt. Abseits der
Fahrt zum Bahnhof bzw. zum Platz Am Sande verschlechtern sich die Reisezeitverhaltnisse
jedoch. So betrug das Reisezeitverhaltnis vom Tartuer Platz oder Lineburg, Schlachthof zur
Leuphana Universitat jeweils Uber 3,0 zugunsten des MIV. Mit dem Rad kdnnen die Strecken
doppelt so schnell zurickgelegt werden. Das Mobilitatsgutachten zielt darauf ab, die Reise-
zeiten zu optimieren, um diese im Verhaltnis zum MIV attraktiver zu machen. Reisezeitver-
haltnisse sind je nach Funktion (mind. <1,5) zu optimieren.

Optimierung der ASM-Verkehre — Das System des ASM zeigt aktuell Schwachen in der be-
trieblichen Zuverlassigkeit. Es kommt regelmaRig zu langen Wartezeiten, bis die ge-
winschte Fahrt durchgeftuhrt werden kann. Da ASM-Verkehre wichtige Bausteine der Da-
seinsvorsorge in Randzeiten sind, muss auf entsprechende Angebotsverbesserungen hin-
gewirkt werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Hansestadt Lineburg
und Landkreis Lineburg sowie den Befdrderungsunternehmen erforderlich.

e Fachliche Begleitung der Optimierung von Regionalverkehren im Rahmen des Mo-
bilitdtsgutachten in Abwagung der Bedarfe von Stadtbuslinien und vorhandenen
ErschlieRungsdefiziten.

e In Fortsetzung des Anspruchsnetzes missen im Rahmen der stadtischen Verkehrs-
entwicklungsplanung auch differenzierte Vorschlage fir Linienwegsanpassungen
und -erweiterungen erarbeitet werden.

e Das vorhandene ASM-Angebot ist aus Sicht der Hansestadt Luneburg als Teil der
Daseinsvorsorge unerldsslich und muss als Bestandteil des OPNV angesehen wer-
den. Fur einen Ausbau und die qualitative Verbesserung des ASM-Angebots sind
die bisherigen Aufwendungen fortzufUhren und entsprechend dem Bedarf zu er-
weitern. Dies sollte nach Prifung und Abstimmung mit dem Landkreis Lineburg
moglichst iiber die Finanzierung des OPNV (iber den Aufgabentriger erfolgen.
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Tabelle 6: Erlsuterung Reisezeitverhaltnis (OPNV/MIV)
nach FGSV (Empfehlungen fir Planungen und Betrieb des éffentlichen Personennahverkehrs)

Reisezeit-

verhaltnis Beschreibung
(OPNV/MIV)

A Unter 1,0 e  Zeitvorteile zum MIV, besonders attraktiv fir Wahlfreie
e  Angestrebt fur Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen und
von den primaren Achsen
B 1,0 bis 14 e Nahezu selber Zeitaufwand, Wahlfreie werden angesprochen
Grenzwert fur Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen und
von den primaren Achsen
C 1,5 bis 2,0 e  Gerade noch konkurrenzfahig, fiir Wahlfreie nur bedingte Alterna-
tive
D 2,1 bis 2,7 o  Zeitbedarf OPNV gerade noch akzeptabel; Nutzung durch Wahl-
freie auszuschliel3en
e Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu prifen
E 2,8 bis 3,7 e  Zeitbedarf OPNV kaum akzeptabel. AusschlieRlich Zwangsnut-
zer:innen
e Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu prifen
F Ab 3,8 e  Daseinsvorsorge
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Modellprojekt: Flexible Angebote zur Verbesserung

der ErschlieRung

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ | |

In Lineburg ist der OPNV auf den Platz Am Sande und den Bahnhof B

ausgerichtet. Verbindungen abseits der Hauptstrange sind mit dem  Beteiligung (] |
OPNV meist unattraktiv. Teilweise erfolgt die Verbindung Gber einen -

Umstieg im Zentrum. Daher besteht der Wunsch nach Angebotsver- ~ Emissionen |
besserung. Zur Erhdhung der ErschlieBungsqualitat wird daher ; ;

empfohlen, zukinftig die Potenziale von On-Demand Angeboten Verkehrssicherheit L
auszuloten und entsprechende Angebote sukzessiv einzufihren Erreichbarkeit EEEE

und zu testen.

Flach htigkeit
Insbesondere fir die am Stadtrand gelegenen Stadtteile wiinschen SCNENGErectigrel .

sich einige Birger:innen flexiblere OPNV-Angebote wie On-De- Teilhabe BEEE
mand. Das wurde besonders bei der Werkstatt Quartiersmobilitat in
Rettmer und Hacklingen deutlich. Aber auch in anderen Beteili- Zeit (11 |
gungsformaten wurde diese |dee geduliert und in Verbindung mit
kleineren OPNV-Fahrzeugen als geeignet angesehen. Kosten BEER

Beschreibung  Grundsatzlich handelt es sich bei On-Demand Angeboten um ein OPNV-Angebot auf Abruf,
bei dem Fahrten nur bei Bedarf durchgefihrt werden. Das heiRt Nutzende kdnnen das An-
gebot vorher buchen. Daflr gibt es jedoch keine Fahrplan- oder Linienwegbindung, statt-
dessen wird Uber einen Algorithmus die optimale Route fur die Fahrzeuge in Echtzeit er-
mittelt. Die Systeme bendtigen hierfir u. a. eine digitale Buchungsplattform.

On-Demand Verkehre dienen der Flachenerschlieffung, kdnnen aber in keiner Weise die
zahlreichen nachfragestarken Achsen im Stadtgebiet versorgen. Sie dienen dazu, schlecht
erschlossene Gebiete starker in sich zu erschlief3en, um die Daseinsvorsorge sicherzustellen
sowie ein Gebiet an starke Achsen anzuschlief3en. Auch die Verbindung von Nachbarstadt-
teilen wie z. B. Rettmer-Hacklingen kann dabei sichergestellt werden. Gleichzeitig bietet es
auch eine Option, Wochenendverkehre oder Nachtverkehre flexibler zu gestalten. Die Ak-
zeptanz des Systems innerhalb der Nutzenden ist von besonderer Bedeutung. Dies kann
durch ein Modellprojekt zu On-Demand-Verkehren im Stadtgebiet gelingen, ohne andere
OPNV-Angebote zu ersetzen.

Folgende Punkte sind bei der Ausgestaltung des Angebots zu beachten:

e Umsteigeminimalitat und Schnelligkeit ist Kund:innen wichtiger als Spontanitat
(Buchungsvorlauf) und FuRwegeminimalitat (Weg zum Einstiegspunkt).

e (Grundsatzliche Tarifintegration. Ein Zuschlag ist nur akzeptiert, wenn mit dem
neuen Angebot ein Zusatznutzen verbunden ist (z. B. hoherer Reisekomfort).

e Es muss grundsatzlich die Maglichkeit der barrierefreien Nutzung bestehen.

e 0On-Demand Verkehre kdnnen neue Nutzer:innengruppen erschlief3en. Dazu muss
ein ansprechender Kommunikationsauftritt Teil der Bewerbung sein.
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Abbildung 5: Potenzialzellen Kombination On-Demand Angebote fir die Hansestadt Lineburg
(ioki-Modell- in blau: Bereiche mit einem hohem Potenzial fir On-Demand Angebote auf Basis der
aktuellen Bevilkerungsstruktur und des OPNV-Angebotes)

R=

[T mm rotenzialzolie

Umsetzungs- e  Zur Erprobung von On-Demand-Losungen soll die Hansestadt Lineburg in enger Ab-

hinweise stimmung mit dem Landkreis Liineburg als OPNV-Aufgabentriger, unter Beriicksichti-
gung von moglichen Férdermitteln ein Modellprojekt zu On-Demand-Verkehren im
Stadtgebiet entwickeln, ohne andere OPNV-Angebote zu ersetzen. Dies bedeutet aller-
dings einen hohen personellen und entsprechend auch finanziellen Folgeaufwand.

e Langfristig ist ein solches Modellprojekt entsprechend durch den Landkreis Lineburg
als Aufgabentrager fiir den OPNV zu verstetigen. Bspw. hat sich in Hamburg das On-
Demand Angebot hvv hop mit mittlerweile Gber einer Millionen Fahrgasten als Ergan-
zung etabliert.

e Die Kosten fur einen On-Demand-Betrieb sind nicht konkret bezifferbar, ohne ein kon-
kretes Betriebskonzept aufzustellen. Insofern kann nur eine grobe Orientierung in Form
einer Spannweite von 2.000.000 EUR bis 8.000.000 EUR pro Jahr gegeben werden.
Diese Kosten hangen von sehr vielen Faktoren ab:

o Lohne fur das Fahrpersonal o Kundendienst

o Beschaffungskosten Fahrzeuge o Disposition und Flottenmanage-

o Energie- und Werkstattkosten ment

o Plattformkosten o Betriebszeiten und Servicepara-
meter

o Nachfragestruktur
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Unterwegs bei Tag und Nacht

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] ]

Wahrend das Angebot im OPNV zu Hauptverkehrszeiten in Line- -

burg in der Bestandsanalyse als befriedigend bewertet wurde, sind  Beteiligung (] ]

im Rahmen der Beteiligungsformate insbesondere die Bedienzeiten -

kritisiert worden. Das erganzende ASM in den Abend- und Nacht- Emissionen [

stunden wies zum Teil Unzuverlassigkeiten im Betrieb auf, welche ; )

in den sensiblen Nachtzeiten als kritisch zu bewerten sind. Verkehrssicherheit L]
Erreichbarkeit BEER

Insbesondere bei den Werkstatten Quartie“rsmobilitét und dem
NUMP on Tour waren die Bedienzeiten des OPNV ein Thema. Aber
auch die Schuler:innen winschten sich im Rahmen des gemeinsa-

Flachengerechtigkeit B

zit eine Ausweitung der Bedienzeiten.

men Workshops mit den Gutachter:innen und der Hansestadt expli-  Tailhabe BEEE
Zeit [ ] ]
Kosten BEER

Beschreibung

Umsetzungs-
hinweise

Die Bedeutung von Nachtbusverkehren wird haufig unterschatzt. Nachtbusverkehre tragen
dazu bei, die Verkehrssicherheit zu erhdhen und das Mobilitatsangebot vor allem fir Schi-
ler:innen, Studierende, junge Erwachsene und Arbeitnehmer:innen zu verbessern. Aber auch
Tourist:innen profitieren von einem solchen Angebot. Sie sorgen fir soziale Teilhabe und
reduzieren zudem den MIV zu sensiblen Zeiten. Daher ist ein attraktives und unkompliziertes
Nachtangebot, insbesondere vor dem Hintergrund der soziodemographischen Zusammen-
setzung in der Hansestadt Lineburg, zu empfehlen.

Im Rahmen des Mobilitatsgutachtens ist zu prifen, ob abseits der ASM-Verkehre nicht auch
ein festes Linienangebot zu Nachtzeiten etabliert werden kann. Hierfir gelten aus wirt-
schaftlicher Sicht dieselben Rahmenbedingungen wie im Normalverkehr (z. B. mind. finf
dauerhafte Passagiere pro Richtung). Eine erste Analyse der Nachtverkehre offenbart, dass
vor allem im nordlichen Lineburg zusammen mit den angrenzenden Gemeinden Bardowick
und Adendorf eine vierstellige Anzahl an Wegen zurlckgelegt wird.

Um das OPNV-Angebot in den Nachtstunden zu optimieren, ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen Hansestadt Lineburg und Landkreis LUneburg sowie den Befdrderungsunterneh-
men erforderlich.

e Das vorhandene identifizierte Potenzial ist zu Gunsten einer gelingenden Mobilitats-
wende zu nutzen und ein Nachtbusangebot auf ein On-Demand-Angebot abzustim-
men.

e Die Kosten fur eine Nachtbuslinie betragen pro Jahr ca. zwischen 300.000 und 450.000
Euro. Diese sollte ohne Nachtbusaufschlage umgesetzt werden, da sonst die Attraktivi-
tat des Angebots sinkt und somit auch die Auslastung verringert wird. Diese kénnen
ggf. den Bedarf an ASM-Leistungen (wie heute im Bestand) reduzieren.
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Busbeschleunigung

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1] ]
Der OPNV in Lineburg ist straBengebunden. Damit teilt er sich den o

StraRenraum mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Gerade zu Beteiligung (] ]
Hauptverkehrszeiten ist dieses System in Luneburg anfallig fur Sto- -

rungen, wie z. B. Verzogerungen. Es gilt, wie bereits in der MaR- Emissionen (] ]
nahme C9 zur Mobilitatswende im Klimaschutzplan der Hansestadt ; )

Lineburg gefordert, Maglichkeiten zu finden den Busverkehr in der ~ Verkehrssicherheit L
gewachsenen Stadt zu beschleunigen. Erreichbarkeit EEEE

IQ den Beteiligunggn wurden die Unpﬂpktlichkeit des GENV sowie Flschengerechtigkeit EE
die langen Reisezeiten als grofe Schwachen genannt. Dies wurde

auch durch die Bestandsanalyse bestatigt. Fahrplanstabilitat und  1ejihabe BER

Beschleunigung sind ein wichtiges Gut, sowohl aus betrieblicher als

auch aus Fahrgastsicht. Zeit [T |
Kosten BER

Beschreibung  Punktlichkeit, Schnelligkeit und Zuverlassigkeit des OPNV sind insbesondere in den Spitzen-
zeiten des Verkehrs bedeutende Aspekte, die mitentscheidend Ffiir die Qualitit des OPNV-
Angebots sind und in hohem Malie zu Entscheidungen fir bzw. gegen die Nutzung des
OPNV beitragen. Insbesondere der Busverkehr ist im Hinblick auf diese Aspekte von den
Verkehrsbelastungen und der Verkehrssituation im Stadtgebiet abhangig, da er nur in Ein-
zelfallen auf separaten Spuren gefuhrt wird.

Erhebliche Verzégerungen im OV-Netz (durchschnittlich > 3 Minuten zu spéat) finden sich in
der Hansestadt Lineburg vor allem rund um den Bahnhof, im Norden sowie an der Univer-
sitat. Das in 01 definierte Anspruchsnetz dient dabei als Grundlage fiir Busbeschleunigungs-
maRknahmen und gibt Hinweise an welchen Orten im OPNV-Anspruchsnetz Verzégerungen
entstehen.

Umsetzungs-  Um eine Busbeschleunigung zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Hanse-

hinweise stadt Lineburg und Landkreis Liineburg sowie den Beforderungsunternehmen erforderlich.
Die Mobilitatsinfrastruktur und -betriebs GmbH Lineburg (MOIN) stellt zukinftig die bus-
seitige Infrastruktur fir Busbeschleunigung an LSA sicher und garantiert, dass diese mit der
bestehenden LSA-Infrastruktur der Hansestadt Lineburg kompatibel ist. Die in Tabelle 7
identifizierten Potenziale sind zu nutzen.

Mégliche EinzelmaRnahmen fiir den OPNV auf dem Anspruchsnetz sind dabei:

e  Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren bzw. Busschleusen an den fiir den OPNV ent-
scheidenden Knotenpunkten und auf den Taktachsen des Busverkehrs.

e Nutzungskontrolle der eingerichteten Busspuren zur Vermeidung von Konflikten z. B.
mit dem ruhenden Kfz-Verkehr.

e Fortfilhrung des Ausbaus der OPNV-Bevorrechtigung an LSA als wichtiges Schliisselele-
ment fiir die OPNV-Attraktivitst = Priifung und Beteiligung der Verkehrsunternehmen
bei UmbaumaRnahmen an Knoten sowie bei neuen LSA oder Austausch alter Anlagen
und Berlcksichtigung der fahrzeugseitigen Schnittstellen

e Verzicht auf Busbuchten als Haltestellenform, Ausbau im Regelfall als Fahrbahnrand-
haltestelle oder Haltestellenkap (z. B. Dahlenburger Landstralke)

e Einfihrung von Modalfiltern zur Uberwindung von Abbindungen fiir den MIV (z. B.
Scharnhorststrae, BarckhausenstraRe, Thorner StraRe)
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Tabelle 7: Lésungsansatze/ Prifauftrage fir bestehende Probleme

Festgestellte Stabilitatsprobleme durch sto-

ckenden Verkehr und Verzdgerungen im Be-
triebsablauf

BockelmannstralRe nach Stiden auf Am Schif-
ferwall

Reichenbachstralte nach Stiden/Norden auf
Am Schifferwall/BockelmannstralRe

AltenbrickertorstraRe nach Stiden/Norden auf
Willy-Brandt-StraRe/Schiel3grabenstralie

Willy-Brandt-StraRe nach Norden zum Knoten
StresemannstralRe

Vor dem Bardowicker Tore nach Stden auf Rei-
chenbachstralle

Bogelstrake vor dem Kreisverkehr (nachmit-
tags)

Mégliche Losungsansatze/Priifauftrage

Uberpriifung Knotenpunkt Bockelmann-
stralle/Am Schifferwall/ReichenbachstraRe -
Ausweisung einer Busspur auf der Bockel-
mannstraRe nach Stden (statt,Linksabbieger”
Am Schifferwall), Verkirzung Linksabbieger
Lise-Meitner-Stralie, zusatzlich Reduzierung
der Umlaufzeit durch Entnahme Linksabbieger
ReichenbachstralRe

Uberpriifung Knotenpunkt Bockelmann-
strafle/Am Schifferwall/ReichenbachstraRe -
Ausweisung einer Busspur auf der Reichen-
bachstralRe auf dem bestehenden Linksabbie-
ger/ Entfall der Linksabbiegemaglichkeit —
dadurch Reduzierung der Umlaufzeit — Her-
ausforderung: Im Wendischen Dorfe ggf. mit
Innenliegenden Einfadelungsstreifen Linksab-
biegen ermaglichen.

Prifung Lunetorstralie/Bleckeder Landstralle
fiir den OPNV/die Nahmobilitat zu aktivieren,
z. B. durch Abbindung LinertorstralRe oder
OPNV-Vorrangschaltung an der Einfahrt zum
Bahnhof hierzu benétigt: Offnung des Bahnho-
fes nach Norden

Prifung der Mdglichkeit einer zweiten Gerade-
ausspur

Rickstau von ReichenbachstralRe — siehe Rei-
chenbachstralRe

Betrifft Linie 5003, keine Handlungsoption
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Haltstelleninitiative

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1] ]
Die Haltestellen in Lineburg wurden sowohl in der Beteiligung als -

auch in der Bestandsanalyse haufig kritisiert. Grund dafiir sind die  Beteiligung (] |
fehlende Barrierefreiheit sowie die unattraktive Gestaltung. Dabei -

sind die Haltestellen das Aushangeschild im offentlichen Raum. Emissionen [

Ziel muss es daher sein, wie auch im Klimaschutzplan der Hanse-  Verkenhrssicherheit ]

stadt Lineburg formuliert (MaRnahmen C6 und C9), die Haltestellen

schneller und grof3ziigiger auszubauen, damit diese als Aufent- el ]

haltsraume Kund:innen positiv ansprechen. Flschengerechtigkeit EEE
Teilhabe BEER
Zeit T |
Kosten 11 |

Beschreibung

Der Um-und Neubau von barrierefreien Haltestellen ist eines der wichtigsten Themen, wenn
es um die Schaffung einer barrierefreien Mobilitat im OPNV geht. Wird der OPNV als Riickgrat
des Umweltverbundes und wesentlicher Bestandteil der Mobilitatswende gehandelt, so sind
die Haltestellen als Einstiegspunkte der Mobilitat und dementsprechend als deren Aushan-
geschilder zu sehen. Daher sollten in Lineburg attraktive Haltestellen geschaffen werden.

Die Haltestellen liegen im Aufgabengebiet des Stralienbaulasttragers und daher im Aufga-
benbereich der Hansestadt. Haltestellen sind fir den ersten Eindruck bei Nutzer:innen ver-
antwortlich und daher von besonderer Bedeutung. Daher empfiehlt der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) die Errichtung von Wohlfiihlhaltestellen. Wohlfihlhaltestellen
sind groRzugig dimensioniert und moglichst einheitlich gestaltet. Folgende Elemente wer-
den zur Ausstattung an jeder Haltestelle empfohlen:

e Vollstandige Barrierefreiheit nach PBefG

e Fahrgastinformation (DFI, QR-Code zu Echtzeitinformationen, Aushangfahrplan, Ta-
rifaushang)

Uberdachte Sitzgelegenheiten (55 cm)

Abfallbehalter

Beleuchtung zu Bedienzeiten

Sichere und bestenfalls witterungsgeschitzte B+R Angebote

Gute Einsehbarkeit/Sicherheit

Die genannten Standards sind auch im VNO-Haltestellenkonzept 2022 mit konkreten Ge-
staltungshinweisen noch einmal detaillierter aufgefuhrt. Radabstellanlagen in der Nahe von
OPNV-Haltestellen férdern gerade in einer radaffinen Stadt wie Liineburg die Intermodalitat,
also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges, und die VerknGp-
fung von Wegeketten. Alle Haltestellen in Lineburg sind auf die oben genannten Ausstat-
tungsmerkmale zu prifen und je nach Maglichkeit entsprechend nachzuristen.

In der Bestandsanalyse sowie aus den Beteiligungsformaten wurden bereits einige Halte-
stellen identifiziert. Eine Auswahl von 20 Haltestellen ist mit Handlungserfordernissen nach-
folgend dargestellt:

Tabelle 8: Identifizierte Haltestellen mit Handlungserfordernissen

FeldstraRe Universitat Rathaus
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(z. B. Witterungsschutz, Barrierefreiheit) (z. B. Barrierefreiheit)

Am Wischfeld Finanzamt

(z. B. Barrierefreiheit, mehr Radabstellanlagen)  (z. B. Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten)
Lineburg-Rettmer Mitte Konrad-Zuse-Allee

(z. B. Neuordnung, Priifung Buskap) (z. B. Grundausstattung)

Uelzener StraRe/Kurzentrum Thorner Platz

(z. B. Barrierefreiheit, Prifung Buskap) (z. B. Witterungsschutz, Gestaltung)
Stadtisches Klinikum Am Bargenturm (Stlzwiesen)

(z. B. Barrierefreiheit) (z. B. Grundausstattung)
Stadttheater GellerstralRe

(z. B. Grunderneuerung, Parken/Radverkehr) (z. B. Grundausstattung)
Sternkamp SchmiedestraRe

(z. B. Zuwegung) (z. B. Barrierefreiheit)
Hans-Steffen-Weg Zeltberg

(z. B. Grundausstattung) (z. B. Haltestellenort)
WielandstraRe Universitatsallee

(z. B. Griinschnitt, Witterungsschutz) (z. B. Witterungsschutz)
Konrad-Adenauer StralRe Meisterweg

(z. B. Grundausstattung) (z. B. Position, Grundausstattung)

Exkurs: Technische Standards

Der technische Standard zum Ausbau von Bushaltestellen entwickelt sich stetig weiter. Dies spie-
gelt sich insbesondere in der Steighohe sowie in den taktilen Leitelementen wider. In Nieder-
sachsen liegt dieser mittlerweile bei mindestens 22 cm Steighdhe. In Hessen ist dies sogar Vo-
raussetzung fir eine Forderung. Der hohe Steig wird durch sogenannte Kasseler Sonderbords
und den fahrzeugseitigen Einsatz von Schwenkschiebetiren erreicht, wodurch ein Aufsetzen der
Fahrzeuge auf den Steig verhindert wird. Die Praxistauglichkeit wurde vielerorts nachgewiesen.

Taktile Leitsysteme sind bei Haltestellen der ersten Ausbaugenerationen nicht oder nur unzu-
reichend vorhanden. Den Stand der Technik beschreibt die DIN 18040-3.

Barrierefreie Busbuchten haben einen enormen Platzbedarf — fir eine gerade Anfahrbarkeit ist
fUr einen 12-m-Standardbus eine 88,70 m lange Busbucht erforderlich. Haufig werden Busbuch-
ten nach wie vor zu kurz ausgebaut.

Der Nahverkehrsplan des Landkreises Lineburg sollte daher Anforderungen fir Ausbauten im
Kreis auf Basis des aktuell technischen Standards evaluieren und fortschreiben. Der Kreis sollte
fUr ein einheitliches Erscheinungsbild die Kommunen bei der Erstellung neuer Standards betei-
ligen und vor Ort informieren.

Daruber hinaus spielt auch das Umfeld eine besondere Bedeutung. Der Start einer Fahrt mit
dem OPNV beginnt iberwiegend zu FuR. Gleichzeitig sind Haltestellen oft weiter zu FuR
entfernt als der Stellplatz eines Autos; vor allem auRerhalb dichter Siedlungsstrukturen.
Ebenso kommen viele OPNV-Verbindungen nicht ohne Umstieg auf weitere OPNV-Angebote
oder andere Verkehrsmittel (Fahrrad/Pedelec/Lastenrad (Bike-and-Ride), Auto (Park and
Ride, Carsharing, Taxi)) aus. Dies ist auch wieder mit einem FuRweg verbunden. Soll der
OPNV starker als Alternative zum Auto etabliert werden, dann miissen OPNV und FuRverkehr
als eine Einheit verstanden werden, bevor die Vernetzung mit weiteren Mobilitatsangeboten
initiiert wird. Damit verbunden sind auch die Anforderungen an die Barrierefreiheit, deren
Umsetzung vorrangig eine kommunale Aufgabe ist bzw. in die Zustandigkeit des Baulast-
tragers fallt.

Die Entfernungen zwischen Bahnstationen bzw. Haltestellen und Zielort kdnnen durch hoch-
wertige Fuliwegeverbindungen auch emotional verkirzt werden. Mit einer Fulwegeintegra-
tion, deren Charakteristika nachfolgend erldutert werden, verfiigt der OPNV iiber attraktive
letzte Meter zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und dem Zielort.

Charakteristik der FuRwegintegration:
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Wegweisung zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und Zielort
Ebene Oberflachen

Taktiles Leitsystem

Beleuchtung

Vermeidung umwegiger bzw. verschlungener Wegefihrungen
Geringe Anzahl an StraRenquerungen mit Wartezeiten

Prifung groRerer Gehwegbreite

Sitzbanke als Pausenort

Barrierefreie StraRenquerungen

Umsetzungs- e  Der kontinuierliche Ausbau von 8-10 barrierefreien Haltestellen pro Jahr ist weiter
hinweise zu verfolgen.
e  Zusatzlich werden pro Jahr 150.000 Euro im stadtischen Haushalt zzgl. méglicher
Fordermittel bendtigt. Damit missen ab Mittelbereitstellung pro Jahr bis zu 10 Hal-
testellen (je nach Aufwand) aufgewertet werden.
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Vernetzte Mobilitat

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse HER
Die Hansestadt Lineburg setzt, wie auch im Klimaschutzplan ge- -

fordert (MaRnahme C8), an mehreren Standorten Mobilitatsstatio- Beteiligung ] ] |
nen um. Die Verknipfungspunkte sollen sich an den in Hamburg -

bereits etablierten ,hvv switch-Punkten” orientieren (siehe ~Emissionen (] |
V0/10266/22,27.09.2022). Mobilitatsstationen bieten eine offent- ) )
lichkeitswirksame Verknipfung der Verkehrsmittel des Umweltver-  Verkehrssicherheit ]
bundes, eine Flachenbiindelung von u. a. 0PNV, Car- und Bike-Sha- . .

ring sowie ein verkehrstrageribergreifendes Ticketing. Gleichzeitig el CL L
ergle!en sie eine Verbgsserung der'sozmle'n Teﬂhgbe. anel ist es, Flschengerechtigkeit T
maglichst vielen potenziellen Nutzer:innen eine Stationsnahe anzu-

bieten und so dabei zu motivieren, auf die Anschaffung eines eige-  Teilhabe BER
nen Pkw zu verzichten oder den Zweitwagen im Haushalt abzu-

schaffen. Zeit [
Aufbauend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse wurde das Kosten BER

Thema vernetzte Mobilitat auch in den Beteiligungsformaten abge-
fragt und hat viel Zuspruch von den Burger:innen bekommen. In den
quartiersbezogenen Formaten wurde Uber konkrete Verortungen
und Ausstattungen gesprochen. Zudem wurde deutlich, dass die
Wiunsche der Burger:innen Uber die bereits bestehenden Planungen
der Hansestadt hinausgehen.

Beschreibung  Mit den Planungen zu den Mobilitatsstationen mochte die Hansestadt den Umweltverbund
starken und in einem ersten Schritt mindestens zehn Mobilitatsstationen aufbauen. Die der-
zeitigen Planungen sollen unterschiedliche Angebote am Bahnhof, im Zentrum sowie in den
Quartieren umfassen. Mit dem StadtRAD-LiUneburg-Angebot ist bereits ein attraktives Fahr-
radverleihsystem etabliert. Zahlreiche Lastenrader stehen bereits fir eine Buchung zur Ver-
figung. Ebenfalls bereits etabliert ist das stationsgebundene Angebot Cambio Carsharing.
Ziel der MaRRnahme ist es, die vorhandenen Angebote von StadtRAD und Cambio weiter zu
starken und punktuell auszubauen. Dabei gilt es vor allem die Fahrzeugverfigbarkeit zu
erhohen. Mit Blick auf die AuRenwahrnehmung sollten die potenziellen Standorte neben
den Mobilitdtsangeboten (insb. OPNV, Sharing, Radabstellanlagen) iiber eine gemeinsame
Grundausstattung verfligen. Je nach Standort kénnen erganzende Angebote hinzukommen.

Grundausstattung: Ergdnzende Ausstattung (Einzelfallprii-
fung):

e Barrierefreie Gestaltung e  Packstation

e FEinheitliches Design e Lademadglichkeit

e Informations-Stelen und Wegwei- e Taxistand
sung e Reparatursaule

e Sitzgelegenheiten und Witterungs- e  Gesicherte Radabstellanlagen
schutz

e Beleuchtung

Im Vordergrund der MaRRnahme steht der Ausbau des StadtRAD-Angebots sowie Aufbau
und Bewerbung von Mobilitatsstationen. Dabei geht es zum einen um einen punktuellen
Ausbau in bisher nicht/unzureichend erschlossenen Gebieten und zum anderen um die Er-
hohung der Verflgbarkeit in der Gesamtstadt.

Umsetzungs- e Die Kosten fir die Umsetzung der bereits beschlossenen Mobilitatsstationen im
hinweise Stadtgebiet liegen bei ca. 44.000 Euro (siehe VO/11148/24,28.05.2024). Diese sind
zeitnah durch die Stadtverwaltung einzurichten.
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e FEine kinftige Erweiterung des StadtRAD-Angebots ist entsprechend der Anregun-
gen und Vorschlagen in Tabelle 9 zu prufen. Fir einen Ausbau der Standorte sind
jeweils 10.000 bis 30.000 Euro vorzusehen.

e  FUr kunftige Projekte sind auch umfassendere Mobilitatsstationen denkbar. Fur er-
ganzende Ausstattungsmerkmale konnen deutlich hohere Kosten entstehen, wes-
halb die Kosten fir eine Mobilitatsstation dann zwischen 20.000 Euro und 200.000
Euro variieren.

Tabelle 9: Mobilititsstationen, Bike-Sharing und Carsharing-Bedarfe

Mobilstationen (16 Stationen in Planung)

Am Graalwall (finanziert durch den Landkreis) Aufgefihrt sind die zur
St.-Stephanus-Platz (Kaltenmoor) Mobilitstsstation dazuge-
Anna-Vogeley-Heim hérigen Bushaltestellen
Dornbergstralie (exakter Stations-Stand-
Ginsterweg ort weicht ggf. leicht ab)
Kefersteinstralte/Universitat

Konrad-Zuse-Allee

Rathaus

Reichenbachplatz

Tartuer Platz
Thorner Platz

Universitat/ Zentralgebdude (Universitatsallee)

WallstraRe

Z0B Lineburg
Teufelskiche
Stadtisches Klinikum

Bike-Sharing — StadtRAD

Innenstadt — Lambertiplatz
Innenstadt — Am Sande
Innenstadt — Birgeramt
llmenaugarten

Rotes Feld/Am Kurpark
Wilschenbruch
Studierendenwohnheime

An den genannten Stand-
orten ist die Einrichtung
weiterer StadtRAD-Stati-
onen zu prufen;

die Standortvorschlage
wurden im Rahmen der
unterschiedlichen Beteili-

Oedeme gungsformate zum NUMP
Rettmer eingebracht

Hanseviertel (Ost)

Goseburg

Car-Sharing — Cambio

e  Kaltenmoor An den genannten Stand-
e |Imenaugarten orten ist die Einrichtung
e  Ochtmissen weiterer Cambio-Statio-
e Hacklingen nen zu priifen;

die Standortvorschlage
wurden im Rahmen der
unterschiedlichen Beteili-
gungsformate zum NUMP
eingebracht
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Bike & Ride
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Neben der Nutzung von Fahrradabstellanlagen als VerknGpfungs- -
punkte zum OPNV kann fiir Fahrgaste auch die Mitnahme des eige-  Beteiligung (] |
nen Fahrrads wichtig sein. Ziel ist es, die Verknipfungsangebote -
zwischen Rad- und offentlichem Verkehr zu stirken, auszubauen Emissionen (] ]

und zu attraktiveren, indem sowohl das Abstellen (siehe auch MaR- ) )
nahme C2 des Klimaschutzplans der Hansestadt Lineburg) als auch ~ Verkehrssicherheit ]
ﬁlcir\i/!ttnahme bei der Nutzung von Bus und Bahn komfortabel mog- Erreichbarkeit EEE

Flach htigkeit
Aus der Bestandsanalyse ging hervor, dass das bestehende Bike & SENENGETeCtigRel uE

Ride Angebot am Lineburger Bahnhof und anderen Haltestellen  gijnabe BER
Ausbaubedarf aufweist. Die Rickmeldungen der Blrger:innen im

Rahmen der zahlreichen Beteiligungsformate bekraftigten diese Zeit [
Annahme. Auch das Thema Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

wurde diskutiert, beispielsweise bei der Werkstatt Quartiersmobili-  Kosten [ ] |

tat in Rettmer.

Beschreibung  Fiir einen attraktiven Umstieg zwischen Fahrrad und OPNV bedarf es der ausreichenden
Schaffung von sicheren und wettergeschitzten Radabstellanlagen. Diese gilt es insbeson-
dere an allen Bushaltestellen, vermehrt an den zentralen Umstiegspunkten sowie am Bahn-
hof sowohl qualitativ als auch quantitativ auszubauen (vgl. R5). Auch an potenziell entste-
henden neuen Bahnhaltepunkten sind hochwertige Radabstellanlagen von Beginn an mit-
zudenken.

Neben dem Abstellen des Fahrrads an OPNV-Haltepunkten stellt auch die verlssliche Fahr-
radmitnahme ein entscheidendes Kriterium zur Vernetzung dar. Grundsatzlich ist die Mit-
nahme von Fahrradern im Mehrzweckbereich eines Busses vorgesehen. Diese Flachen sind
oftmals klein und stehen zunehmend in Konkurrenz zu anderen Geraten (wie z. B. Rollstiih-
len/Rollatoren/Kinderwagen/Gepack). Gleichzeitig soll der Beforderungsvorrang anderer
Fahrgaste erhalten bleiben.

Umsetzungs-  Bike & Ride-Anlagen sind je nach Standort unterschiedlich auszustatten — an weniger fre-

hinweise quentierten Haltestellen sind entsprechende Anlehnbugel zu installieren, an zentralen Um-
stiegspunkten (u. a. Bahnhof, Am Sande) sollten zusétzlich witterungsgeschitzte und zu-
trittsgesicherte Anlagen vorhanden sein. Ziel sollte sein, an allen OPNV-Haltepunkten min-
destens Anlehnbigel im naheren Umfeld zur Verfligung zu stellen.

An OPNV-Haltepunkten sind fiir die Einrichtung von Fahrradbiigeln ca. 350 € und fiir das
Aufstellen von einer Fahrradbox ca. 1.500 € vorzusehen.
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R | Radverkehr

Netzkonzeption Rad

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] |

Mit der Radverkehrsstrategie 2025 und der Radverkehrspolitik

2030+ liegen der Hansestadt Lineburg bereits verkehrstra-  Beteiligung L]
gerspezifische Konzepte vor, welche die Zukunft fir den Rad-

verkehr vorzeichnen. Damit beschlossen wurden auch Ziele fiir ~ Emissionen ] ] ]
den Radverkehr bezlglich Sicherheit, Verkehrsmittelwahl und ; ;

Komfort. Daraus ergibt sich die Verlagerung eines relevanten  Verkehrssicherheit L]
Anteils der Wege in Lineburg zum Verkehrstrager Fahrrad . :

(mind. 35 %) als Handlungsschwerpunkt. Das bestehende Erreichbarkeit UL L
Zielnetz wird in den NUMP Gbernommen und durch weitere @ Al

verbindende Routen erganzt, die vorrangig im NebenstraRen- Flachengerechtigkeit NN
netz oder abseits des Kfz-Verkehrs verlaufen. Ein rein konzep-  feilhabe (]
tionelles Netz allein fihrt jedoch noch nicht zu einer Forde-

rung des Radverkehrs oder Erreichung der Radverkehrsziele.  Zeijt T |
Dies erfolgt erst mit der Qualifizierung der im Netz festgeleg-

ten Routen zu leistungsstarken Achsen. Die verschiedenen Ka-  Kosten BER

tegorien des Netzes dienen dabei der Auswahl von Richtwer-
ten sowie Priorisierung der Umsetzung.

Bereits bei der dffentlichen Auftaktveranstaltung und der On-
linebeteiligung im Rahmen des NUMP wurde deutlich, wel-
chen hohen Stellenwert der Radverkehr bei den Linebur-
ger:innen einnimmt. Er spielte auch in jedem weiteren Betei-
ligungsformat und bei jeder Altersklasse eine grof3e Rolle. Ins-
besondere in der verkehrstragerspezifischen Planungsradtour
wurden die in der Analyse identifizierten Handlungsbedarfe
im Radverkehr adressiert und Losungen diskutiert. Die Netz-
konzeption Rad bildet die Grundlage fir die weitere Radver-
kehrsforderung in der Hansestadt.

Beschreibung Das Zielnetz des Radverkehrs setzt sich aus drei unterschiedlichen Netzkategorien zusam-
men. Die Hauptrouten und Netzergdnzungen stammen aus der beschlossenen Radver-
kehrsstrategie 2025. Sie fokussieren den Alltagsradverkehr und werden demzufolge mdg-
lichst direkt, zeitsparend und umwegfrei gefihrt. Deshalb verlaufen sie zum grofRen Teil ent-
lang von HauptverkehrsstraRen. Die Hauptrouten bilden nicht nur das Grundgerdst fir den
stadtischen Radverkehr, sondern verbinden den Radverkehr auch auf grofiere Entfernungen
und knipfen auf regionaler Ebene an. Aus diesem Grund wurde auch der zukinftige Rad-
schnellweg nach Hamburg als Hauptroute erganzt. Die Qualifizierung dieser Strecken wurde
nach Beschluss der Strategie angestolien und ist zukunftig weiter fortzufihren. Dabei wird
stets der aktuelle Stand der Technik eingehalten und die Wegeinfrastruktur im Bestand kon-
tinuierlich aufgewertet. Dafir sind fir die Routen individuelle Losungen zu finden. Liegt ein
breiter StralBenquerschnitt vor, ist eine Umverteilung von Flachen zugunsten des Radver-
kehrs zu prifen. Ist der vorhandene StralRenraum begrenzt, ist eine sichere FiGhrung des
Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu gewahrleisten. Die Absenkung der zu-
|assigen Hochstgeschwindigkeit, die Einrichtung von FahrradstralRen, das Markieren von
Rad-Piktogrammen, das Anbringen von Hinweisschildern und weitere sensibilisierende Of-
fentlichkeitsarbeit tragen hierzu bei.

Die Verbindungs- und Radschdnrouten erganzen das Netz der Radverkehrsstrategie 2025.
Sie dienen als Verdichtung des Netzes, als Zubringer zum Hauptroutennetz und als radiale
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Alternativrouten. Somit stellen sie die tangentiale Verbindung von Stadtteilen untereinander
sicher, erschlief3en die Wohnquartiere der Hansestadt und fihren zusatzlich in das Umland.
Die Verbindungs- und Radschdnrouten werden vornehmlich im NebenstralRennetz oder auf
Wegen abseits des Kfz-Verkehrs gefuhrt. Im Gegensatz zu den Hauptrouten und Netzergan-
zungen sind die zu erwartenden Radverkehrsbelastungen geringer, sodass hier weniger
hohe Reisegeschwindigkeiten, sondern vielmehr eine begreifbare und sichere Fihrung im
Vordergrund stehen. Vor diesem Hintergrund gilt es, prioritare Verbindungen aufzuwerten
und deren Anschlussstellen an die Hauptrouten zu qualifizieren. Im Netz der Wohnstralzen
wird in der Regel eine Fihrung auf der Fahrbahn ausreichend sein. Auf den Verbindungs-
und Radschénrouten abseits des Kfz-Verkehrs ist hingegen die Oberflache, Beleuchtung und
Beschilderung zu prufen. Hier sollte mindestens eine wassergebundene Decke vorhanden
sein. Damit die vom Kfz-Verkehr getrennten Routen ganztagig und ganzjahrig gut und si-
cher befahrbar sind, ist auRerdem der Ausbau der Beleuchtung zu prifen. Um Stérungen
von Bewohner:innen und Natur zu vermeiden, sind der Einsatz von kontaktgesteuerten La-
ternen und/oder indirekter Beleuchtung zu prifen und die MaRnahmen mit der Natur-
schutzbehorde abzustimmen. Beispielsweise ermdglicht eine adaptive Beleuchtung einen
hohen Radkomfort und halt zeitgleich die Lichtverschmutzung so gering wie maglich.

Das Zielnetz des Radverkehrs sorgt fir die Anbindung der einzelnen Stadtteile. Damit das
Fahrrad aber auch in der gesamten Flache eine attraktive Option darstellt, sind zukUnftig
Nahmobilitatskonzepte fir die einzelnen Lineburger Stadtteile zu erstellen. Diese Konzepte
widmen sich der netzerganzenden FeinerschlieRung der Stadtteile und Quartiere sowie de-
ren AnknUpfung an das Ubergeordnete Zielnetz.

Zur gezielten Forderung wird das Instrument FahrradstralRe eingesetzt. FahrradstralRen ha-
ben sich seit ihrer Einfihrung 1997 als probates Instrument zur Bindelung und priorisierten
FUhrung des Radverkehrs im Wohn- und NebenstraRennetz erwiesen. In der Unfallfor-
schung zeigen diese ein hohes Sicherheitsniveau gegenUber dem restlichen Netz der Er-
schlieRungsstralRen. Der Gesetzgeber hat durch die Novelle der StVO 2020 die Anordnungs-
voraussetzungen reduziert, sodass FahrradstraRen nun vermehrt eingesetzt werden kdnnen
und sollten. Neben der verbesserten Sicherheit und der héheren Reisegeschwindigkeit fur
den Radverkehr, haben Fahrradstralien auch einen starken Werbeeffekt fir die Mobilitats-
option Fahrrad. Durch die Gestaltung und Markierung nimmt das Fahrrad einen prominenten
Platz im StraBenraum ein, Radverkehrsfarderung wird bei der Einrichtung von Fahrradstra-
Ren wahrnehmbar. In LUneburg gibt es neben der WallstralRe und Haagestral3e im Innen-
stadtbereich bislang keine weiteren Fahrradstrafien. Aufgrund der guten Wirksamkeit sollen
weitere FahrradstralRen eingerichtet werden, sowohl im Rahmen des innerstadtischen Fahr-
radrings als auch in den weiteren Stadtteilen der Hansestadt. Mdgliche StralRen waren z. B.
die Barckhausenstralle, Scharnhorststralie, Schitzenstralie, SchomakerstraBe, Thorner
Stral3e. Elementar fur die Sicherheit und Funktionsfahigkeit von Fahrradstral3en ist die wie-
dererkennbare und konsequente Gestaltung, da die Regelungen einem Grof3teil der Ver-
kehrsteilnehmenden noch nicht ausreichend bekannt sind, wie die Offentlichkeitsbeteili-
gung im Rahmen des NUMP verdeutlicht.

Abbildung 6: Beispiel fir die Umsetzung der Radverkehrsstrategie 2025
(links: Wallstral3e, rechts: Uelzener Stral3e)
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Quelle: Hansestadt Lineburg Quelle: Planersocietat
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Umsetzungs-
hinweise

Die Hansestadt Lineburg schafft entlang der Hauptrouten in ihrer Baulast je Kalender-
jahr mindestens 3 km Radinfrastruktur neu. Dabei werden zwei Knotenpunkte stets 1G-
ckenlos miteinander verbunden. Die Radwege sind vom Fuf3- und Kfz-Verkehr weitest-
gehend baulich getrennt zu fihren. Die Radwege sind grundsatzlich an jeder StralRen-
seite herzustellen und entsprechend der ERA und E Klima (FSGV) zu dimensionieren.
Die Radwege sind durchgangig mit einem ebenen und dauerhaft gut befahrbaren Belag
zu versehen und an potenziellen Gefahrenstellen rot zu markieren.

Die Hansestadt Lineburg gestaltet pro Jahr 3 km NebenstralRen oder Wege abseits des
Kfz-Verkehrs so um, dass sie fir den Radverkehr attraktiver werden. Die Strafien bzw.
Wege sollen schnell und komfortabel befahrbar sein, moglichst zu durchgangigen Ach-
sen verbunden werden und offentliche Einrichtungen, Geschaftsbereiche und Wohn-
quartiere miteinander verbinden.

Kostensatze fiir die Umsetzung der Radverkehrsstrategie 2025 (nach Stand Sommer
2024):

o Neubau einer Radverkehrsanlage: 200 € je m?

o Ausbau einer Radverkehrsanlage im Bestand: 150 € je m?

o FahrradstraRe einrichten (Beschilderung, Markierung): 75 € je m

o Temporeduktion prifen: 1.800 € pauschal
o Markierungslosung Schutz-/Radfahrstreifen: 30€jem

o Markierungslésung Piktogrammkette (wo rechtlich maglich): 15 € je Ifidm.
o Beschilderung Radfahren auf der Fahrbahn: 500 € pauschal
o Oberflache asphaltieren: 120 € je m?

o Oberflache sanieren: 80 € je m?

o Baulich gesicherte Einfadelung auf die Fahrbahn: 3.500 € pauschal
o Beleuchtung verbessern (ggf. dynamisch): 180 €jem

o Bau Querungshilfe/Gehweguberfahrt: 35.000 € pauschal
o Rotmarkierung Furt: 1.000 € pauschal
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Abbildung 7: Zielnetz Radverkehr
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Stérungsarmes Radfahren

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse T 1]
Hindernisse im Netz stellen ein relevantes Hemmnis zur Nut- -

zung des Fahrrades fir einen GroRteil der Bevslkerung dar.  Beteiligung EEEN
Dabei gilt es zu beachten, dass dieses Hemmnis fur die ge- o

samte Wegekette besteht, sodass bereits wenige Hinder- Emissionen |
nisse ausreichen, um den ansonsten fahrradfreundlich ge- ; )

stalteten Weg negativ zu bewerten. Mit der Beseitigung von ~ Verkehrssicherheit HEE
Hindernissen wie Umlaufsperren, unzureichender Beschilde- . .

rung oder temporaren Storungen wird der Radverkehr weiter el C L1
gefordert und ein Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet. Im = Al

Rahmen der Radverkehrsforderung 3.0 kimmert sich die Flachengerechtigkeit HEE
Hansestadt Lineburg bereits um die Beseitigung von Hin-  feilhabe EEE
dernissen. Dies soll fortgefihrt und als kunftige Selbstver-

waltungsaufgabe integriert werden. Zeit ]
Welche Auswirkungen Hindernisse im Radverkehr haben Kosten [ ]

konnen, wurde zusammen mit den Burger:innen bei einer
Planungsradtour untersucht. Zudem gingen im Rahmen aller
Beteiligungsformate derartige Hinweise ein und auch die
Leuphana Universitat hat sich bereits intensiv mit der The-
matik auseinandergesetzt. Die daraus gesammelten Er-
kenntnisse im Rahmen der Bestandsanalyse sind in diese
Malnahme miteingeflossen.

Beschreibung Umlaufsperren

Umlaufsperren werden zur Absicherung von Wegen des Ful3- und Radverkehrs aufgestellt,
wenn diese auf Stralken minden, die hohe Verkehrsbelastungen und / oder eine hohe zu-
|assige Hochstgeschwindigkeit aufweisen. Eingesetzt werden die Sperren insbesondere bei
schlechten oder nicht vorhandenen Sichtbeziehungen zwischen Rad- und Gehwegen einer-
seits und der zu kreuzenden Strallen andererseits. Fir Bahnibergange nach Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) gelten gesonderte Bedingungen. Umlaufsperren sind fir
den Radverkehr und mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmende haufig mit Einschran-
kungen und Nachteilen verbunden.

In Lineburg finden sich an einigen Orten Umlaufsperren, die nicht den geltenden Gestal-
tungsgrundlagen entsprechen und somit ein Hemmnis fir den Radverkehr darstellen. Die
Umlaufsperre sollte nur als letztes Mittel und unter Einhaltung der Richtlinien eingesetzt
werden. Das bedeutet, es besteht keine Uberlappung der Gitter, der Abstand zwischen den
Gittern betragt mindestens 1,50 m und es werden Aufstellflachen und ausreichende Ein-
fahrbreiten beriicksichtigt (vgl. Abbildung 9). Im Einzelfall ist zu prifen, ob alternative Ge-
staltungsmaglichkeiten anstelle der Umlaufsperre in Frage kommen. Hierunter fallen die
Umkehrung des Vorrangs, die Sicherung durch Lichtsignalanlagen, die Aufpflasterung, er-
héhte Absperrpoller mit ergénzender Bodenmarkierung oder Piktogramme (vgl. Abbildung
8).
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Abbildung 8: Alternative Gestaltungsmaglichkeiten fiir Umlaufsperren aus anderen Stadten
Y/ > fd " %

Quelle: Planersocietat

Abbildung 9: Qualitstsstandard fir Umlaufsperren
Abmessung an Umlaufsperren (Gitter ohne Uberlappung anordnen)
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Quelle: Planersocietadt nach FGSV 2010: 81

Beschilderung

An einigen Stellen in der Hansestadt wird der Radverkehr durch die bestehende Beschilde-
rung behindert. Dies betrifft die Beschilderung von Sackgassen, von Wirtschaftswegen, von
EinbahnstralRen, von Abbiegerichtungen sowie von straRen- und quartiersverbindenden
Wegen. Bei einigen Sackgassen im Stadtgebiet fehlt bislang das Zusatzzeichen VZ 357-50
,Fur Radverkehr und FulRganger durchlassige Sackgasse” oder VZ 357-52 ,Fir Radverkehr
durchlassige Sackgasse”, das die Durchlassigkeit fir diese Verkehrsarten verdeutlicht. Bei
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Umsetzungs-
hinweise

Wirtschaftswegen fehlt teilweise die Aufhebung des Durchfahrtsverbots fir den Radverkehr
und in EinbahnstralRen die Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung. Noch nicht frei-
gegebene Stralken (siehe Umsetzungshinweise) sollten hinsichtlich einer méglichen Frei-
gabe geprift werden und die Beschilderung im Anschluss entsprechend angeordnet und
umgesetzt werden. Bei der Freigabe von stral’en- und quartiersverbindenden Wegen fir
den Radverkehr ist im Einzelfall zu prifen, ob diese ohne Gefahrdung des FulRverkehrs er-
folgen kann und ob ggf. Hinweisschilder auf Rucksichtnahme anzubringen sind.

Temporare Hindernisse

Neben den Umlaufsperren und der verbesserungsfahigen Beschilderung sorgen temporare
Hindernisse fUr eine Einschrankung des Radverkehrs. Hierzu zahlt zum einen die Platzierung
von Werbe- und Wahlplakaten. Dabei ist zukUnftig ein grofierer Fokus darauf zu legen, dass
die Platzierung (auch durch Dritte), die Breiten und Sichtfelder nicht den Radverkehr ein-
schranken.

Zum anderen gehort hierzu auch die konsequente Instandhaltung und Pflege der bestehen-
den Radverkehrsinfrastruktur. Im Herbst sind die Radverkehrsanlagen von Laub zu befreien
und im Winter von Schnee. Ganzjahrig ist auRerdem auf einen regelmaRigen Grinschnitt zu
achten. Das Erhaltungsmanagement ist dementsprechend zu optimieren.

o Kosten fir den Abbau einer Umlaufsperre ca. 2.000 bis 3.000 €
e Kosten fur den Erwerb und die Montage eines neuen Verkehrszeichens ca. 1.000 €

Nach erster planerischer Prifung werden die folgenden Standorte zur Umsetzung der ent-
sprechenden Malnahmen empfohlen:

e Beispiele fir Prifung von Umlaufsperren:
o Sandwehe
o Quickbaumweg
o Dachstieg
o  Wilhelm-Leuschner-Stralie
o Kurt-Schuhmacher-StraRe

e Beispiele fir Aufhebung des Durchfahrverbots durch entsprechende Beschilderung fur
Radfahrende:
o Auf der Saline

An der Buchholzer Bahn

Kossenweg

Margeritenweg

Duvelsbrook

Verbindung zw. Ebensberg und Industriegebiet Ost

O O O O O

e Beispiele fir Freigabe von Einbahnstral3en:
o Unter der Burg
o TobingstraRe
o Von-Dassel-Stralte
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Starkung der Wahrnehmung des Radverkehrs

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ]
Die streckenbezogene Radverkehrsinfrastruktur ist die notwendige
Bedingung fiir eine Steigerung des Radverkehrsanteils, jedoch al-  Beteiligung (] |
lein nicht ausreichend, um in Stadten das Fahrrad als vorrangiges
Verkehrsmittel fir alltdgliche Wege zu etablieren. Hierfir muss das ~ Emissionen [
Radfahren im Stadtbild und in der Kommunikation einen grofRRen ; )
Raum einnehmen und sichtbarer werden. Verkehrssicherheit ]
In den Beteiligungsformaten auRerten die Birger:innen wiederkeh- el .
rend, dass sie sich eine starkere Prasenz des Radverkehrs im Stra- . e
Renraum winschen. Dazu tragt diese Malinahme bei und sorgt da- Flachengerechtigkeit uE
fir, dass der Radverkehr als System verstanden wird, welches sich  ailhabe (] ]
aus Infrastruktur, Service und Kommunikation zusammensetzt. Die
Bestandsanalyse verdeutlicht, dass diese MaRnahme auf bereits Zeit [
bestehenden Aktionen der Hansestatt aufbaut.

Kosten [ ]

Beschreibung Radzahlstationen

In der Hansestadt Lineburg erfolgen bereits erste Radfrequenzmessungen. Um diese 6f-
fentlichkeitswirksamer zu gestalten, sind weitere Standorte z. B. durch Radzahlstationen
umzusetzen. Durch Radzahlstationen wird der Radverkehr im Verkehrsgeschehen direkt vor
Ort sichtbarer. Zum einen stellt die Zahlstation selbst bereits Aufmerksamkeit fir den Rad-
verkehr her. Die Anzeige der Radfahrenden je Tag motiviert die vorbeifahrenden Radfahren-
den. Zum anderen werden durch die Zahlstationen quantitative Daten Uber den Radverkehr
gewonnen, die fir die Verkehrsplanung relevant sind. Die Zahlstationen sind an hochfre-
quentierten Radverkehrsachsen des Zielnetzes, bspw. an den Hauptrouten Lineburger
Stral3e, Uelzener StralRe, Dahlenburger LandstralRe, Hamburger StraRRe, Liner Weg und Silz-
weg vorzusehen.

Fahrradreparaturstationen

Einen besonderen Service fur den Radverkehr stellen Fahrradreparaturstationen dar. An ei-
ner Stele befestigtes Werkzeug fur grundlegende Reparaturen sowie z. B. fest installierte
Luftpumpen ermdglichen es den Radfahrenden, einfache Defekte direkt vor Ort kostenlos
und eigenstandig zu beheben. In der Hansestadt Lineburg existieren bereits an funf Orten
solche Stationen. Weitere Reparaturstationen werden kinftig dort installiert, wo der Rad-
verkehr gebUndelt auftritt, bestenfalls an Knotenpunkten des Radnetzes bzw. an den ge-
planten Mobilitatsstationen.

Abbildung 10: Grinphasenprojektion

Grinphasenprojektion

Zur weiteren Férderung des Rad-
verkehrs ist die bereits in Lineburg
stellenweise installierte Grinpha-
senprojektion zu erhalten. Sie mo-
tiviert zum Radfahren und leistet
einen Beitrag zu dessen Sichtbar-
keit in der Hansestadt. Sie kann auf
weitere groRe und hochfrequen-
tierte Knotenpunkte des Radnetzes

V&2

ausgeweitet werden. Quelle: Hansestadt Linebura
Umsetzungs- e  Kosten fir eine Radzahlstelle: 30.000 € pauschal
hinweise o Kosten fir eine Fahrradreparaturstation: 3.000 € pauschal
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Radabstellanlagen

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Ein umfangreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Fahr- -

radabstellanlagen ist eine wichtige infrastrukturelle Rahmenbedin-  Beteiligung (] ]
gung fur die Fahrradnutzung. Der fir Lineburg angestrebte stei- o

gende Radverkehrsanteil von mindestens 35 % bis 2025 wird die  Emissionen [
entsprechende Nachfrage zusatzlich erhdhen. Zudem nutzen im- ; )

mer mehr Verkehrsteilnehmende Lastenrader und weitere Spezial-  Verkehrssicherheit L
rader (Handbikes, Fahrradanhanger, etc.), welche eine an die jewei- Erreichbarkeit Bl

ligen Nutzungsanspriiche angepasste Infrastruktur benctigen.
Diese steigende Nachfrage erfordert einen stetigen Ausbau von Flich htigkeit
Radabstellanlagen (vergleiche auch MaRnahme C2 des Klima- SENENGETeCHtigRel NN

schutzplans der Hansestadt Lineburg). Teilhabe (] ]
Die Bestandsanalyse zeigte, dass vielerorts in Lineburg die Radab-  7zejt [
stellanlagen gut bzw. voll ausgelastet sind, vor allem in der Innen-

stadt und am Bahnhof. Dies wurde auch von den Burger:innen in  Kosten [ ] |

den einzelnen Beteiligungsformaten bestatigt. Es werden sich an
vielen Stellen weitere Radabstellanlagen gewinscht, teilweise mit
zusatzlichen Ausstattungsmerkmalen. Bei der Planungsradtour und
dem Innenstadtformat wurde beispielsweise die |dee eines Fahr-
radparkhauses in der LUneburger Innenstadt diskutiert. Die Be-
standsanalyse zeigt zusatzlich auf, dass sich der Bedarf an Radab-
stellanlagen auch auf andere Stadtteile bezieht und auch am Woh-
nort mitgedacht werden sollte.

Beschreibung Radabstellanlagen sind an die steigenden Anspriche anzupassen und weiter mit Anlehn-
bigeln auszustatten, um ein sicheres, schonendes und komfortables Abstellen der Fahrra-
der zu ermaglichen. Insbesondere an Orten mit zu erwartender hoherer Standzeit, wie Schu-
len, Verwaltungsgebduden oder Einzelhandelsstandorten, sind weitere Ausstattungsmerk-
male zu erganzen. Ein witterungsgeschitzter Unterstand ist, wo baulich mdglich und der
Nachfrage entsprechend, herzustellen, ebenso ein Kontingent an Radabstellanlagen mit er-
héhtem Sicherheitskomfort (6ffentlich zuganglich). An wichtigen multimodalen Umstiegs-
und Zielpunkten werden Radabstellanlagen in die geplanten Mobilitatsstationen integriert,
welche auch Wartungsmaglichkeiten bieten.

In Lineburg bestehen an einigen Zielorten bereits qualitativ hoherwertige Radabstellanla-
gen (z. B. Bahnhof). Gesamtstadtisch betrachtet ist das Angebot an Radabstellanlagen hin-
sichtlich der Quantitat und Qualitdt jedoch ausbaufahig, wie die Analyse bestatigte. Auch
die Teilnehmer:innen duRerten im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung vermehrt den
Wunsch nach einer hoheren Anzahl an Radabstellanlagen sowie eine Erhohung derer Qua-
litdt, um das Fahrrad sowohl bei kurzen als auch bei Iangeren Erledigungen sicher abstellen
zu konnen. Am LUneburger Bahnhof bspw. sind bereits eine Vielzahl an Uberdachten Radab-
stellanlagen vorhanden, dennoch stellen diese keine ausreichende Abdeckung des Bedarfs
dar und sind in ihrer Zuganglichkeit eingeschrankt. Auch an vielen Stellen der Innenstadt
besteht groRRer Bedarf, welcher zukinftig sowohl quantitativ als auch qualitativ ausreichend
abzudecken ist (z. B. Neue Siilze, Schrangenplatz, KatzenstraRe/An der Miinze/Apotheken-
straRe/ Schroderstralle, Am Sande/GrapengieRerstralie, Bei der St. Johanniskirche, An den
Brodbanken), wo dies ohne Einschrankung sonstiger Verkehrsbedirfnisse und weiterer Si-
cherheitsaspekte wie z. B. Brandschutz maoglich ist.

Zur taglichen Nutzung missen Fahrrader auch am Wohnstandort sicher abzustellen und
gleichzeitig leicht zuganglich sein (siehe § 48 NBauO). In Neubauquartieren muss eine friih-
zeitige BerUcksichtigung der Abstellanlagen erfolgen, vorzugsweise in Form einer ebener-
digen Unterbringung in einem Gebadude. Im besten Fall sind in der Nahe der Hauseingange
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sind zusatzlich oberirdische Stellplatze herzustellen. Fur dichte, urbane Bestandsquartiere
mit Mehrfamilienhdusern sind flacheneffiziente Fahrradhauser eine geeignete Maglichkeit.
Sie konnen in Wohnquartieren in kleineren Bauliicken, auf Parkflachen (vgl. MakRnahme 5
Parkraummanagement) oder bei ausreichender Flachenkapazitat im Seitenraum eingesetzt
werden und Anwohner:innen sichere Abstellmdglichkeiten bieten.

Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehender An-
lagen ein wichtiger Bestandteil fur ein dichtes und attraktives Netz. Die bestehenden Anla-
gen sollten regelmaRig geprift und bei Bedarf modernisiert bzw. an die zu entwickelnden
Kriterien angepasst werden.

Umsetzungs- e Die Hansestadt Lineburg richtet im gesamten Stadtgebiet mindestens 100 Radabstell-

hinweise pldtze pro Jahr neu ein (entsprechend Radentscheid Beschluss V0/8218/19-1), die
nicht zu Lasten des FulRverkehrs gestaltet werden. Die Abstellplatze sind entsprechend
der aktuellen Vorgaben ,Hinweise zum Fahrradparken” der Forschungsgesellschaft fur
StrakRen- und Verkehrswesen eV. (FGSV) gestaltet.

e Pro Jahrist an zwei Standorten oder mehr ein witterungsgeschitzter Unterstand her-
zustellen. Wo maglich werden die Kontingente an Radabstellanlagen mit erhohtem Si-
cherheitskomfort (Gffentlich zugénglich) erweitert. Hierbei sind die stadtebaulichen
Rahmenbedingungen sowie im Innenstadtbereich das Thema des Denkmalschutzes zu
berlcksichtigen.

o Kostensatze fir den Neubau von Radabstellanlagen:

o Bugel ca. 250-300 €/ Stick
Doppelstockparker ca. 450-600 €/ Stellplatz
Uberdachung ca. 550-800 € / Stellplatz
Parkhauser / Sonderlésungen ca. 3.100 €/ Stellplatz
Mietplatz in SammelschlieRanlagen ca. 1.900 €/ Stellplatz

O
@)
@)
@)
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S | StraRenraumgestaltung

Optimierung der Verkehrsstrome in der dstlichen Innenstadt

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Es hat im Zuge des NUMP-Prozesses eine kontroverse Diskussion B
zu den HauptverkehrsstraRen zwischen Bahnhof und Innenstadt Beteiligung (1] ]|
stattgefunden. Dabei sollen die Verkehrsstrome des MIV bestenfalls -
verflssigt werden, der OPNV beschleunigt und Infrastrukturen fiir ~ Emissionen (] ]
die Nahmobilitat geschaffen werden.
g Verkehrssicherheit BEBE

7 - S - )

ur derzeitigen Verkehrssituation in der ostlichen Innenstadt wur Erreichbarkeit EEE

den in den unterschiedlichen Beteiligungsformate eine Vielzahl an
Herausforderungen der unterschiedlichen Verkehrsmittel deutlich. = e ora
Unter anderem bei der Planungsradtour wurde die fehlende Rad- Flachengerechtigkeit HEE

verkehrsfihrung an der Schie3grabenstral’e diskutiert. In der 6f-  Tailhabe [}
fentlichen Auftaktveranstaltung wurde die hohe Verkehrsbelastun-

gen durch den MIV auf dieser bemangelt (haufiger Riickstau, man-  Zejt [T |
gelnde Aufenthaltsqualitat). Die Bestandsanalyse zeigte besonders

fir diesen Bereich erhohte Verspatungsdaten im Busverkehr, wel-  Kosten BEER

cher zusatzlich auch in der Bevdlkerung als haufig unzuverlassig
eingestuft wurde. Eine generell unzureichende Verknipfung fir die
Nahmobilitat zwischen Bahnhof und Innenstadt wurde sowohl in
der Onlinebeteiligung als auch in den Innenstadtformaten ange-
merkt.

Beschreibung  Eine Adressierung aller Nutzungsanspriche ist in den betrachteten Raumen nicht umsetz-
bar. Weder in der SchieRgrabenstraRe und Am Schifferwall noch an den 6stlichen Hauptver-
kehrsstraRen (Dahlenburger LandstraRe, Bleckeder LandstralRe) kénnen alle Belange der
Verkehrstrager umgesetzt werden.

Unter Bezugnahme der aktuellen Ziele der Hansestadt Lineburg (u.a. 35 % Radverkehrs-
anteil, Klimaneutralitat, Maknahme D6 des Klimaschutzplans der Hansestadt Lineburg) und
der Anforderungen durch die E Klima (,Die Belange des OV. Rad- und FuRverkehrs sind ge-
nerell gegeniber den Belangen des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs zu priorisieren.”)
zielen die Malinahmen darauf ab, die Situation entsprechend der gesetzten Zielvorgaben zu
optimieren.

SchieRRgrabenstrale fir den Radverkehr

Die Schiel3grabenstralie ist aus unterschiedlichen Grinden von grofRRer Bedeutung fur die
Hansestadt. Zunachst ist sie eine zentrale Verbindungsachse fur den Individualverkehr. Zu-
gleich ist sie aber auch durch Mischnutzung gepragt (Gastronomie, Arzte, Arbeitsplatzstan-
dorte mit Besucher:innenverkehren). In den Beteiligungsformaten wurde aus diesem Grund
auch die fehlende Befahrbarkeit der SchiefigrabenstralRe nach Norden mit dem Fahrrad kri-
tisiert. Auch die hohen lokalen Emissionen (Luft und Larm) wurden kritisch gesehen. Aktuell
fahren ca. 2.500 — 3.000 Fahrzeuge in der Spitzenstunde auf der SchieRgrabenstraRe.

Hier soll ein Radverkehrsstreifen entstehen, um den Anforderungen der Ziele der Hanse-
stadt gerecht zu werden. Mdglich ware eine dreispurige Losung fir den MIV, die einen Rad-
fahrstreifen in beide Richtungen ermdglicht. Ein Multifunktionsstreifen fir Grin oder auch
einzelne Parkplatze konnte an den breiteren Stellen erhalten bleiben.

Zu betonen ist, dass dies kurzfristig zu Verkehrsstorungen fihren kann. Mit dem Verweis
auf die E Klima kann dies aber durch die Starkung des Umweltverbundes begriindet werden.
Mit dem Umbau der Knoten im nordlichen Verlauf (siehe unten) ist zudem zu erwarten, dass

Planersocietat im Auftrag der Hansestadt Lineburg



Seite 63 von 76

die Nord-Sud-Verkehre auch beschleunigt werden. Die Leistungsfahigkeit von innerstadti-
schen Hauptverkehrsstrafien wird maRgeblich von den lichtsignalgesteuerten Knotenpunk-
ten bestimmt und weniger von der Anzahl der Spuren.

Abbildung 11: Mégliche Neuaufteilung der SchieRgrabenstrale (Querschnitt IST und SOLL)

IST
2m 15m 25m 3m i 3m 3m T 3m T Griin
Gehweg  Radweg Parken Fahrbahn Abbiegestreifen Fahrbahn Fahrbahn
SOLL
f
() \
K. to
/(g A/rl I
§
4 |
25m 15m 2m 35m i 3m ‘_T 3m T 2m Grin
Gehweg Grin Radweg Fahrbahn Abbiegestreifen Fahrbahn Radweg

Quelle: Planersocietat

Einrichtung von Busspuren Am Schifferwall, BockelmannstraRRe, Reichenbachstralle

Der norddstliche Bereich des Stadtrings ist in Spitzenzeiten an der Kapazitatsgrenze. Hin-
weise darauf gibt es bspw. durch die Staubelastungen sowie aus den Verspatungsdaten im
OPNV. Dies betrifft den MIV und den OPNV. Angesichts der Ziele der Hansestadt sind daher
Anderungen vor allem zugunsten OPNV anzustreben, um die Verldsslichkeit und somit die
Qualitat des OPNV zu erhdhen. Die MaRnahme Ffokussiert sich auf den Knoten Reichenbach-
stral’e/Am Schifferwall/BockelmannstraRe.

Ein Schritt zur Beschleunigung des MIVs und des OPNVs ist die Reduzierung der Knotenwi-
derstande am genannten Knoten. Dies kann durch eine Reduzierung von Fahrtbeziehungen
entlang der MIV/0V-Hauptachsen gelingen (Umlaufzeitenreduzierung durch Wegfall von
Ampelphasen). Durch einen Wegfall des Linksabbiegers der Reichenbachstralke sowie die
Umnutzung des Linksabbiegers an der Bockelmannstralie werden einerseits Fahrbeziehun-
gen reduziert, andererseits Raume fir den Busverkehr freigespielt. So kann eine rechtsab-
biegende Busspur auf dem bestehenden Linksabbieger Reichenbachstrale realisiert wer-
den. Auch kann in der BockelmannstraRe/Am Schifferwall eine Busspur bis zum Knoten
Linertorstral3e/SchieRgrabenstralRe durchgehend gefihrt werden.

Diese MaRnahme wiirde erhebliche Anderung an den Verkehrsstrémen auslésen, da Fahr-
zeuge nach Adendorf zukUnftig aus Westen kommend bereits Uber die hauptsachlich ge-
werblich genutzte Straflie Vor dem Bardowicker Tore abflieRen mussten und Folgemalinah-
men ggf. nétig werden (Verkehrsberuhigung Auf d. Hude, Losung fir die StraRe Im Wendi-
schen Dorfe (Innenliegender Einfadelungsstreifen).
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Abbildung 12: Prinzipskizze zur Einrichtung von Busspuren (Knoten ReichenbachstralRe/Am Schiffer-
wall/BockelmannstraRe) (links: vorher; rechts: nachher)

Reichenbachstrape

Am Schifferwall Am Schifferwall

Quelle: Planersocietat

Entzerrung der Busverkehre in der 6stlichen Innenstadt

Eine weitere Herausforderung stellt die Fihrung der Buslinien am Bahnhof dar. Diese wer-
den aktuell mit wenigen Ausnahmen Uber die Dahlenburger Landstralie zum Hauptbahnhof
gefuhrt. Insbesondere am Knotenpunkt Altenbrickertorstralie/SchieRgrabenstralie/Willy-
Brandt-StralRe kommt es immer wieder zu Verzogerungen. Eine Starkung der Bleckeder
LandstraRe/Lunertorstrale fir den Busverkehr ist eine sinnvolle Maglichkeit, um MIV und
OPNV stérker zu entzerren.

Durch die Einrichtung eines modalen Filters an der LinertorstraRe fiir den OPNV erhalt der
Busverkehr einen stérungsfreien Zugang zum Innenstadtring. Durch eine stérkere Offnung
des Bahnhofs Richtung Norden kénnten hier die OV-Verkehre Richtung Norden zukiinftig
Uber einen modalen Filter in beide Richtungen gefuhrt werden. Dies beinhaltet eine Star-
kung der OV-Achse Bleckeder LandstraRe sowie ein Riickgang an Busverkehren auf der Alt-
enbrickertorstralle. Dariiber hinaus kann Uber die LinertorstraBe eine durchgangige
Nahmobilitatsachse zwischen Bahnhof und Innenstadt geschaffen werden.

Nicht unberiicksichtigt darf dabei bleiben, dass die rund 13.000 Fahrzeuge (Querschnitts-
belastung) der Bleckeder LandstralRe sich auf die umliegenden Achsen umverteilen werden.
Damit wird es vor allem zu Mehrbelastungen fur den Kfz-Verkehr auf der Dahlenburger
LandstraRe kommen, wodurch die Stral3e zu Spitzenzeiten an die Kapazitatsgrenze kommen
kénnte (2.200 Kfz/Spitzenstunde). Allerdings wurden bei Bauarbeiten bereits Erfahrungen
mit der Sperrung der Lunertorstralie/Bleckeder Landstralte gemacht, bei der es zwar zu
temporaren Stauungen kam, sich langfristig der Verkehr aber normalisierte. Hingegen pro-
fitieren die Kfz-Verkehre auf dem Innenstadtring von dieser MaRnahme, da die Nord-Sud
Verkehre durch geringere Knotenwiderstande am Knotenpunkt Linertorstral3e/Schief3gra-
benstralRe durch die veranderten Abbiegebeziehungen abnehmen werden.

Abbildung 13: Prinzipskizze des Busverkehrs rund um den Bahnhof
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Quelle: Planersocietat

Beschleunigung Willy-Brandt-StralRe
Die Willy-Brandt-StraRRe bietet eine schnelle Verbindung fir Regionalbusse. Am Knoten-

punkt Willy-Brandt StralRe und StresemannstralRe sind hier Verzégerungen im Verkehrsab-
lauf zu beobachten. Zur Beschleunigung des MIV/0V soll eine zweite Geradeausspur auf
der Willy-Brandt-StraRe aus Suden (Gestaltung dhnlich der nérdlichen Zufahrt) eingerichtet
werden, um eine hohere Durchflussgeschwindigkeit am Knoten zu erreichen. In diesem Zuge
muss gepruft werden, ob eine weitere LSA-Phase eingefihrt werden kann, um eine nérdli-
che Querungsmaglichkeit der Willy-Brandt-Stralie fir die Nahmobilitat zu realisieren.

Abbildung 14: Prinzipskizze der Beschleunigung Willy-Brandt-StralSe (links: vorher; rechts: nachher)

Quelle: Planersocietat

Fur die Offnung der SchieRgrabenstraRe fiir den Radverkehr in zwei Richtungen
muss die Hansestadt Lineburg zunachst eine konkrete Vorplanung erstellen (ca.
50.000 Euro). Auf Basis dieser Betrachtung kann dann ein verbindlicherer Kosten-

Umsetzungs- °
hinweise
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aufwand eingeschatzt werden, der dieses umfassende MaRnahmenpaket im wei-
teren Verlauf in eine konkrete bauliche MaRnahme Uberfihrt (grobes Volumen
2.000.000 Euro).

e Die drei weiteren Malinahmen stellen grolRe Eingriffe in die Hauptverkehrsachsen
dar. Diese konnten mit den bestehenden Verkehrszahlungen im Zuge des NUMP
zwar beleuchtet werden, eine Umsetzung dieser Mal3nahmen erfordert jedoch auf-
wandige Einzelbetrachtungen. Die Vorplanungskosten sind mit mind. 50.000 Euro
je MalRnahme zu beziffern. Hinzu kommen daraus resultierende ggf. bauliche Ein-
griffe an den Knoten sowie Anderungen an den Lichtsignalanlagenregelungen.
Auch die Offnung des Bahnhofes nach Norden wird einen baulichen Eingriff erfor-
dern. Die Kosten der MaRnahmen sind dahingehend im Rahmen des NUMP noch
nicht konkret schatzbar.

e In einem ersten Schritt mussen diese vier Malinahmenansatze durch die Verwal-
tung konkret analysiert und bewertet werden. Danach konnen diese im Rahmen
des politischen Diskurses im Hinblick auf mégliche Umsetzungshorizonte fixiert
werden.
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Optimierung der Verkehrsstrome Soltauer und Uelzener StralRe

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ]

Im Zuge des NUMP-Prozesses wurden die parallel verlaufenden o

StraRen Uelzener StraRe und Soltauer StraBe umfassend unter- Beteiligung (] ]
sucht. Dabei sollen der OPNV beschleunigt und bessere Infrastruk- -

turen fiir die Nahmobilitat geschaffen werden. Unter Bezugnahme —Emissionen (] |
der aktuellen Ziele der Hansestadt Lineburg und der Anforderun- ; ;

gen durch die E Klima werden daher Vorschlge gemacht, wie die  Verkehrssicherheit ]
Situation entsprechend den gesetzten Zielvorgaben optimiert wer- Erreichbarkeit Bl

den kann.

Flach htigkeit
Die Umgestaltung der beiden Stralenzige war in vielen der Betei- SCNENGErectigrel HEE

ligungsformate Thema. Bereits bei der Auftaktveranstaltung und Teilhabe [}

der Offentlichkeitsbeteiligung wurde dies adressiert und auf die

bestehenden Ideen der Leuphana Universitat hingewiesen (Ein- Zeit [T |
bahnstraRenregelungen, Bussonderfahrstreifen). Im Rahmen der

Werkstatt Quartiersmobilitat im Roten Feld wurde mit den Anwoh-  Kosten [ ] |

nenden vertieft Uber die Gestaltung der Uelzener Stral3e diskutiert
und Winsche nach einer Verkehrsberuhigung geauRert.

Beschreibung  Folgende Herausforderungen wurden im Rahmen der Bestandsanalyse des NUMP-Prozes-
ses identifiziert und in der Offentlichkeitsbeteiligung von den Burger:innen haufig geduRert:

e Radhauptrouten mit unzureichender Radverkehrsinfrastruktur (den neugebauten
Radweg in der Uelzener StralRe stadteinwarts ausgenommen)

e Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen zu Spitzenzeiten

e Wunsch aus der Offentlichkeitsbeteiligung: Einrichtung von gegenldufigen Ein-
bahnstraRen (ggf. mit Bussonderfahrstreifen)

Die Einrichtung von EinbahnstraRen fir den MIV verbessert zwar den Busverkehr, kann fir
den Kfz-Verkehr allerdings enorme Umwege bedeuten. Dariber hinaus wird der Busverkehr
dadurch in erster Linie nur in einer Richtung verbessert. Zudem ist die Einrichtung von ei-
nem ausreichend breiten Bussonderfahrstreifen und einem Fahrstreifen mit Linienverkehr
(jeweils 3,25 Meter) in der Soltauer StraRe nicht méglich, ohne die Fahrbahn zu verbreitern.
Damit FuRR- und Radverkehr dadurch nicht eingeschrankt werden, hatte diese Verbreiterung
den Wegfall von Baumen und Parkplatzen zur Folge. Auch in der Uelzener Stralse mussen
die Nebenflachen stadtauswarts erheblich umgestaltet werden, wenn sich die Situation fir
den Bus- und den Radverkehr verbessern soll. Die Eingriffsintensivitat ware dementspre-
chend sehr hoch und der bestehende Alleecharakter der Stralsen wirde verloren gehen. An
den StralRen befinden sich relevante Zielorte, beispielsweise das Krankenhaus oder die
Salztherme. Demnach ware im Falle von EinbahnstraRenregelungen mit Verlagerungseffek-
ten in die umliegenden Strafien zu rechnen. Da viele der umliegenden StraRen Nebenstra-
Ren mit reiner Wohnnutzung sind, sind diese i.d.R. nicht fir Mehrverkehre ausgelegt und
konnten Uberlastet werden. Vor diesem Hintergrund wird die Einrichtung von Einbahnstra-
Ren mit Bussonderfahrstreifen nicht weiterverfolgt bzw. empfohlen.

Neben der Einbahnstralienbetrachtung kann durch eine Umgestaltung dieser Stralienrdume
eine maligebliche Aufwertung erreicht werden. Zum einen, um ihrer Funktion als Radhaupt-
route gerecht zu werden und zum anderen, um ein lebenswerteres Umfeld fir die Anwoh-
nenden zu schaffen. Im Kfz-Zielnetz (vgl. MaRnahme M1) wird die Uelzener Stralke von einer
gesamtstadtischen zu einer ortlichen Verbindung abgestuft. In diesem Zuge ergeben sich
neue Maglichkeiten fir den StraRenraum. So ist die Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit eine geeignete MaRnahme, um den Verkehr hier zu beruhigen und die Larm-
belastung zu reduzieren. Der Radverkehr kann dann stadtauswarts vertraglicher im Misch-
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verkehr gefihrt werden. Erganzend ist die Umgestaltung der Barckhausenstrale als Fahr-
radroute zu verfolgen, bspw. durch die Einrichtung einer FahrradstraRe mit modalen Filtern.
Analog zur Uelzener Stral3e wird die Umgestaltung der Soltauer StraRRe geprift. Auch hier
wird eine Temporeduktion empfohlen. Langfristig konnte Prifung einer Flachenumvertei-
lung auch dort erforderlich sein.

Umsetzungs- e Die Hansestadt Lineburg prift nach einer Neubewertung der Uelzener Strafie von
hinweise einer gesamtstadtischen zu einer drtlichen Verbindung die Reduzierung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit (z. B. auf 30 km/h). Analog wird diese Temporeduk-
tion auch in der Soltauer Stralie gepruft.
e Wenn im Ergebnis der Temporeduktion der Uelzener Stral3e kein Mischverkehr fir
Rad und Kfz stadtauswarts geboten ist, muss der entsprechende Geh-und Radweg
auf der Westseite grundlegend saniert bzw. erneuert werden (ca. 700.000 Euro).
e Die Hansestadt Luneburg erstellt eine Vorplanung fir die Einrichtung einer Fahr-
radroute, ggf. als Fahrradstralie unter Einsatz von Modalen Filtern, in der Barck-
hausenstraRRe (ca. #0.000 Euro fiir entsprechende Vorplanung).
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Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ 1 1 ]|
Wohn- und Mischquartiere sind Orte des Aufenthalts, des Zusam- -
menlebens — daher gilt es innerhalb der Quartiere nach den Regel-  Beteiligung (] ]
werken und Richtlinien den Fokus auf den Umweltverbund zu legen.

Emissionen | ] |
Hierzu wurden stadtteilbezogene Beteiligungsformate durchge- ; )
Fihrt, um Herausforderungen in den Quartieren vor Ort zu erheben  Verkehrssicherheit L]
und die Akzeptanz verschiedener MaRnahmen zu diskutieren. Beim . .

Erreichbarkeit B

NUMP on Tour wurde beispielsweise Uber die Verkehrsberuhigung
der Thorner StraRe gesprochen, bei der Werkstatt in Kaltenmoor = Al

uber die Graf-Schenk-von-Stauffenberg-Stralie und bei der Werk- Flachengerechtigkeit HEE
statt im Roten Feld Uber die BarckhausenstralRe. Der Wunsch nach  1eilhabe BER
verkehrsberuhigenden MalRnahmen wurde dabei von den Anwoh-

nenden selbst geauliert. Die Akzeptanz derartiger Eingriffe ist dem-  Zeit [T |
entsprechend bereits bei vielen Birger:innen gegeben. Der Modale

Filter an der universitatsnahen Scharnhorststralle stammt aus be-  Kosten BER
reits bestehenden Planungen und wurde in den NUMP-Prozess in-

tegriert.

Einen GroRteil des Tages halten sich Menschen in ihrem Wohnumfeld auf. Wohnumfelder
muUssen daher auf die Menschen zugeschnitten sein. Gesundheit, Sicherheit und Wohlbe-
finden stehen dabei im Mittelpunkt der Planung. Autoarme Quartiere sind immer wieder
Thema, wenn es um die Entwicklung der Mobilitat in Stadten geht. Auch in den Beteiligun-
gen in Luneburg wurde das Thema verstarkt eingebracht. Der Grundgedanke ist klar: sto-
rende Verkehre (z. B. Parksuchverkehre, Schwerlastverkehr, ruhenden Kfz-Verkehr) aus den
zentralen Bereichen der Innenstadt bzw. aus den Quartieren herauszuhalten und die ge-
wonnenen Fldchen sowohl alternativen Verkehrsmitteln (z. B. FuRverkehr, Radverkehr), als
auch anderen, bisher zu kurz gekommenen Nutzungen (Aufenthaltsbereiche, Spielfléchen,
kulturelle Angebote, gastronomisch nutzbare AuRenbereiche etc.) zur Verfiigung zu stel-
len.

Die Idee basiert darauf, den ibergeordneten Durchgangsverkehr zu vermeiden und aus-
schlieRlich Quell- und Zielverkehre aus dem Quartier zu ermdglichen. Dies wird insbeson-
dere dadurch erreicht, dass eine gradlinige Durchfahrung nicht mehr maglich ist (z. B. mit
Unterbrechungen des geradlinigen StraRennetzes durch die Abbindung vom Verkehr oder
aber auch mittels neuer Einbahnregelungen). Kurze Wege

Beschreibung im Quartier werden durch die neu vorgeschlagenen Ver-
kehrsfihrungen (siehe auch MaRnahme M2) und modalen
Filter deutlich einfacher und attraktiver mit dem Rad oder
zu FuR zuriickzulegen sein.

Abbildung 15: Modaler Filter
Barckhausenstralse

Modaler Filter: Barckhausenstralle

Die BarckhausenstraRe ist eine zentrale Durchgangs-
straRe im Roten Feld sowohl fir den OPNV, MIV als auch
fir den Radverkehr. Um die Stralée zu beruhigen und an-
dere Nutzungen zu ermdglichen, wird empfohlen, einen -
Modalen Filter in der Barckhausenstralie einzurichten.
Der modale Filter ist durchlassig fir den Radverkehr und
den OPNV. Dadurch kann die hochwertige Radachse ge-
starkt werden und die OPNV-Anbindung erhalten bleiben.
Zusatzlich schafft die MalRnahme Raum fir andere Nut-
zungen.
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Umsetzungs-
hinweise

Modaler Filter: Thorner Stral3e

Die Thorner Straf3e ist hinsichtlich der

Schilerverkehre als sensibel einzustu-

fen. Mit der IGS Kreideberg und dem

Nahversorgungszentrum besteht ein

Stadtteilmittelpunkt, der jedoch aktuell

durch die Durchgangsverkehre in seiner /\ﬁ

Funktion beeintrachtigt ist. Ein Modaler

Filter auf der Hohe des derzeitigen Su-

permarkts stellt die Zufahrt zum Nah-

versorgungszentrum sicher und ermaog-

licht zudem eine Aufwertung des Berei-

ches zwischen Schule, Kirche und Nahversorgungsbereich fur die Nahmobilitat. Busse und
Radfahrer:innen kdnnen den modalen Filter weiter passieren. Die Durchgangsverkehre
werden vom OstpreuRenring und der SchomakerstraRe aufgenommen. Dies hat eine An-
derung der Abbiegebeziehungen zur Folge. Zudem ist eine Abnahme der Verkehre am
Ochtmissener Kirchsteig zuungunsten der Stral3e Vor dem Bardowicker Tore zu erwarten.

Abbildung 16: Modaler Filter Thorner Stralse

Modaler Filter: ScharnhorststralRe

Die ScharnhorststraRe ist fiir die Uni- Abbildung 17: Modaler Filter Scharnhorststralie
versitat von grofRer Bedeutung. Daher -
wurden vor allem von Personen der -
Leuphana-Universitat angeregt, die -
ScharnhorststraRRe fir den MIV zu un-
terbrechen. Da die Stral3e Munster-
mannskamp als zentrale Verbindung & <

parallel verlauft, kann hier eine wirk-

same Beruhigung des ful3- und radver-

kehrslastigen Umfelds der Universitat

erreicht werden. Der modale Filter kann

an der Blucherstralie/Gneisenaustralie realisiert werden. Der FuRR- und Radverkehr, der in
diesem Bereich hohe Frequenzen aufweist, profitiert von der verkehrsberuhigenden Wir-
kung der MaRRnahme.

Abbildung 18: Modaler Filter Graf-Schenk-von-Stauf-

Modaler Filter: Graf-Schenk-von- fenberg-StraRe

Stauffenberg-StraRRe

Die Graf-Schenk-von-Stauffenberg-
StralRe ist eine sehr sensible StraRRe
(Grundschule, Biicher, IGS, Spielschule,
KITA). Besonders Elterntaxis und
Durchgangsverkehre sind zu vermei-
den. Im Sinne einer Verkehrsberuhi- le—
gung wird ein modaler Filter zwischen

Erwin-von-Witzleben-StraRe und Kurt-

Huber-StraRRe angestrebt. Eine Hol-

und Bringzone (gelb) an der Kurt-Hu-

ber Stralde kann zudem dafir sorgen,

dass die Graf-Schenk-von-Stauffenberg-StralRe zusatzlich entlastet wird.

Quartierskonzepte

Im NUMP-Prozess wurden beispielhaft einzelne Quartiere untersucht. Die Verkehrsberuhi-
gung in den Quartieren muss Uber die dargestellten Malinahmen hinaus in den kommen-
den Jahren fortgefihrt werden (siehe auch MaRnahme M2).

e Die vier beschriebenen Modalfilter in BarckhausenstraRe, Thorner StraRRe, Scharn-
horststraRe sowie Graf-Schenk-von-Stauffenberg-Stralle sind durch entspre-
chende Vorplanungen zu entwickeln (ca. 10.000 Euro pro MaRnahme). Nach einer
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entsprechenden Bewertung beztglich verkehrlicher Vertraglichkeit und rechtlicher
Umsetzbarkeit missen diese Vorplanungen in konkrete bauliche Malinahmen
uberfuhrt werden (je nach Ausgestaltung 5.000 bis 50.000 Euro je MaRnahme)

e Die Hansestadt Lineburg analysiert pro Jahr ein (Wohn-)Quartier im Hinblick auf
Maglichkeiten der Verkehrsberuhigung. Dies ist beispielsweise in der Vergangen-
heit bereits im Wasserviertel durchgefiihrt worden (analog bereits in MaRnahme
M2 aufgefihrt)
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50 Knotenpunkte & Querungen Fir Lineburg

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Die Knotenpunkte in Lineburg sind die Stellschrauben der Mobilitat. o

An den vorhandenen Knotenpunkten und Querungen entscheidet Beteiligung (] ]
sich, wie attraktiv ein Verkehrsmittel wahrgenommen wird. Fehlen -

Querungen insbesondere fiir den FuRverkehr kann die Verkehrssi- Emissionen (] |
cherheit besonders fir sensible Gruppen bzw. die schwachsten Ver- ; )
kehrsteilnehmer:innen nicht gewahrleistet werden. Verkehrssicherheit L L

Aus diesem Grund sollen die Knoten und Querungen nach den auf- BT el C L L
ggstellten Anforderungep vor allem Ffir die .thmobilitét in den Flschengerechtigkeit EEE
nachsten Jahren sukzessive bewertet und optimiert werden.

Teilhabe [ | |
Die Notwendigkeit dieser Malinahme unterstreichen auch eine Viel-
zahl von Beitragen der Birger:innen. In nahezu allen Beteiligungs-  Zeit [
formaten wurden konkrete unzureichende Situationen fir die
Nahmobilitat eingebracht und eine Verbesserung gefordert. Kosten BER

Beschreibung FuRganger:innen sind aufgrund des vergleichsweise hohen Wegeaufwandes sehr emp-
findlich gegeniber Umwegen. Daher ist eine dichte Abfolge von Querungsmadglichkeiten,
insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf (z. B. linear an Geschaftsstralen
oder punktuell an Haltestellen) wichtig fir die Qualitat und Sicherheit im FuRverkehr. Die
Optimierung der Wartezeiten und Wege an Signalanlagen steht in der Regel im Zielkonflikt
mit der Leistungsfahigkeit fir die anderen Verkehrsarten sowie anderen Wegebeziehun-
gen. Um diese Zielkonflikte integriert aufzuldsen, werden signalgeregelte Anlagen fir alle
Verkehrsarten Ubergreifend in der MaRnahme betrachtet. Die Forschungsgesellschaft fir
StralRen-und Verkehrswesen weist in der aktuellen Richtlinie E Klima darauf hin, dass ne-
ben der Qualitdtsstufe 2 des Kfz-Verkehrs auch die Qualitatsstufen des Ful3-, Rad- und of-
fentlichen Verkehrs zu berucksichtigen sind und in bestimmten Fallen fur eine ausrei-
chende Qualitat des Umweltverbundes auch eine nachrangig Qualitatsstufe im Kfz-Verkehr
toleriert werden kann.

Grundsatzlich gilt:

e Rotmarkierungen auf Furten fir eine hdhere Sichtbarkeit im Radverkehr

e Abschaffung von sog. Bettelampeln

e fuR-und radfverkehrsfreundliche Umlaufzeiten (keine Anforderung, ausreichend
Freigabezeit)
Abgesenkte Bordsteine, ausreichende Aufstellflachen
Parameter fir maximale Wartezeiten an grofsen Knotenpunkten festlegen
Sofort-Grin-Programme fir die Nachtstunden
Progressive Schaltung (Kein Stehenbleiben auf Mittelinseln)
Blindensignalisierung an allen Querungen

Im Rahmen der Bestandsanalyse sowie der Beteiligungsverfahren wurden Stral3en identi-
fiziert, an denen ein besonderer Handlungsbedarf vorliegt.
Erganzung fehlender Querungs-/Kreuzungsmaglichkeiten:
e Altenbrickertorstral3e/ limenaustraRRe
Hamburger StralRe/Bernsteinstrale
Hindenburgstralie/Langer Jammer
Luneburger StraRe/Heiligenthaler Stralie
Soltauer StraRe/Heidkamp/Hasenburger Berg
Meisterweg/Hansestralke
Meisterweg/Kloster-Line-Weg
Munstermannskamp/GneisenaustralRe
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OstpreuRenring/Brandenburger Strale

ReichenbachstraRe/Im Wendischen Dorfe
ScharnhorststralRe/GneisenaustralRe
StresemannstralRe/Willy-Brandt-Stralie/Friedrich-Ebert-Bricke
Theodor-Heuss-Stralle/Schitzenstralde

Universitatsallee

Zu verbessernde Querungs-/Kreuzungsmaglichkeiten:

Umsetzungs- °
hinweise

Am Alten Eisenwerk/Auf der Hude/Lise-Meitner-Stralte

Am Schifferwall/Bockelmannstrale

Bockelmannstr./Auffahrt B4

Dahlenburger LandstraRe/Am Schitzenplatz

Bahnhof (Umfeld)

LindenstraRe/BarckhausenstralRe

Luneburger Strale/Hacklinger Weg

Lunertorstralde/Am Schifferwall/SchieRgrabenstrale
Soltauer StraRe/Brauerweg (Mustermannskamp)
Neuetorstralle/Schlobckeweg

Schiel3grabenstralie /Willy-Brandt-StraRe/Altenbrickertorstrale
SilztorstraRe/LindenstraBe/Uelzener StraRe/Soltauer Stral3e
Wilhelm-Hanel-Weg/Hamburger StralRe

Die Hansestadt Lineburg bearbeitet pro Jahr mind. 3 Querungen oder Querungs-
hilfen im Stadtgebiet. Fir Querungshilfen ist ein jahrlicher Bedarf von mind.
200.000 Euro erforderlich.

Pro Jahr sind mind. 2 Knoten zu beplanen und umzubauen, wodurch nach 25 Jah-
ren rund 50 Knoten verbessert wurden. Die Kosten variieren je nach MaRnahme
stark, fir eine barrierefreie, fuld- und radverkehrsgerechte Kreuzungsausgestal-
tung werden ca. 150.000 Euro bendtigt. Eine Knotenpunkt-LSA kostet zwischen
400.000 und 750.000 Euro.

Erganzend muss die technische Optimierung von Lichtsignalanlagen vorangetrie-
ben werden, u.a. bezlglich der Blindensignalisierung (pro Jahr 50.000 Euro).
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Sichere Schulumfelder

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse [ ] ]

Der Schulweg ist der zentrale Alltagsweg von Kindern und Jugend-

lichen. Gleichzeitig gehoren diese im Verkehr zu der vulnerabelsten  Beteiligung (1] ]|
Gruppe. Zum einen sind sie durch ihre geringe KérpergroRe im be-

sonderen MaRe von Sichtbehinderungen, zum Beispiel durch par- Emissionen (] |
kende Fahrzeuge, betroffen. Zum anderen ist die Aufmerksamkeit ) )

im Schulkindalter fir das komplexe stadtische Verkehrssystem oft-  Verkehrssicherheit L L

mals noch nicht ausreichend. Wahrend lange die Anpassung des . .
kindlichen Verhaltens an das bestehende Verkehrssystem im Vor- S C L
dergrund der Verkehrssicherheitsarbeit an Schulen bzw. der Ver- = S

Flach htigkeit
kehrserziehung stand, sollte fir eine nachhaltige und kinderfreund- SENENGETeCtigRel HEE
liche Mobilitat auch die Infrastruktur den BedUrfnissen der Kinder giihabe EEER
angepasst werden.

Zeit
An dieser Stelle steht insbesondere auch der Ansatz der fehlerver- -
zeihenden Infrastruktur im Vordergrund, welcher auch durch die Kosten [ ] |
Teilnehmenden in den unterschiedlichen Beteiligungsformaten ge-
fordert wurde. Unter anderem in einem eigenen Workshop mit
Schuler:innen wurde die Notwendigkeit des Themas weiter unter-
strichen.

Beschreibung  Besonders im Umfeld von Schulen sollte der Fokus auf der Verkehrssicherheit liegen, um
moglichst frih eine nachhaltige und kinderfreundliche Mobilitat zu erzielen und die eigen-
standige Mobilitat zu ermaglichen. Mit der Erstellung von Schulwegplanen sollen gemein-
sam in Zusammenarbeit mit den Schulen, der Elternschaft sowie den Kindern sichere
Schulumfelder geschaffen werden. Schulwegplane lassen sich dabei sehr gut in die Ver-
kehrserziehung an den Schulen integrieren. Die gemeinsame Arbeit mit den Kindern sen-
sibilisiert diese auf der einen Seite fir die Gefahren im StraBenraum und zeigt den Pla-
ner:innen auf der anderen Seite besondere Anspriche und Probleme aus Sicht der Kinder
auf. Ein weiterer Vorteil von Schulwegplanen und der Optimierung dieser Wege ist, dass
auch Eltern bzw. Erziehungsberechtigte eine positivere Einstellung zum zu Fuld oder mit
dem Rad zurlckgelegten Schulweg entwickeln. Fir eine langfristige Entwicklung eines
nachhaltigen Mobilitatsverhaltens ist die eigenstandige und sichere Mobilitat zu Fuf? von
hoher Bedeutung.

Prioritar ist fir folgende Schulen ein Schulwegplan zu erstellen. Im weiteren Verlauf sollte
die Erstellung fur alle Schulen angestrebt werden.
Grundschule Im Roten Feld

Schulzentrum Kaltenmoor

Igelschule

Schule am Sandberg
Hermann-Lons-Schule

St.-Ursula-Grundschule
Grundschule Kreideberg
Wilhelm-Raabe-Schule
Grundschule Hacklingen

Fur die Erstellung von Schulwegplanen ist die Befragung von Eltern und Schiler:innen
wichtig, um hier relevante Aussagen Uber die konkreten Probleme auf den Schulwegen zu
erhalten. In einer Erhebung vor Ort kénnen dann die gemeldeten Defizite begutachtet und
potenzielle Schulwege identifiziert werden. Mit den gesammelten Informationen missen
dann finale Schulwegplane erstellt und notwendige MaRnahmen erarbeitet werden. Zu-
satzlich wird empfohlen in begleitenden Workshops mit Schiler:innen die Ergebnisse vor-
zustellen und auch gemeinsam MalRnahmenideen abzuleiten.

Umsetzungs-  Die Hansestadt Lineburg wird im Rahmen der Tragerschaft der stadtischen Schulen pro Jahr
hinweise 1-2 Schulwegeplanen erstellen (ca. 40.000 Euro bis 50.000 Euro).
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Lebenswerte Innenstadt - Platz Am Sande

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (T 1|
Die Innenstadt ist der Ort des Zusammenkommens in Lineburg. -
Dementsprechend gab es Beteiligungsformate, die den Fokus auch ~ Beteiligung (1] ]|
auf Innenstadtthemen legten.
Emissionen B
Der Platz Am Sande wurde in den offentlichen Beteiligungen stark ) )
diskutiert. Eine groRe Mehrheit wiinscht sich Barrierefreiheit, Be-  Verkenhrssicherheit L]
grinung und Beschattung sowie bessere und sicherere Wegebezie- . .
hungen. Auch unerwiinschte Kfz-Verkehre wurde immer wieder als el C L
Problematik benannt. Flschengerechtigkeit EEE
Teilhabe [ | ]| |
Zeit ...
Kosten BEER

Beschreibung

Wahrend die unerwinschten Kfz-Verkehre vor allem eine ordnungsrechtliche Herausforde-
rung sind und im Handlungsfeld D betrachtet werden, handelt es sich bei den anderen of-
fenen Punkten um planerische AnknUpfungspunkte. Hier missen Aspekte des Denkmal-
schutzes (vor allem H&user) mit der hohen Bedeutung fir Qualitdten des Umweltverbundes
abgewogen werden.

Grundsatzlich sollte durch die Platzgestaltung deutlich werden, dass eine generelle Quer-
barkeit und Nutzbarkeit fir ZufulRgehende im gesamten Bereich der FuRgangerzone mog-
lich und gewdinscht ist. Dennoch sind im Sinne der Barrierefreiheit, barrierearme bauliche
Querungsmaglichkeiten und Wegeachsen durch geschnittenes Pflaster und abgesenkte
Bordsteine zu schaffen. Besonders in den Randbereichen ist auf ausreichend breite und freie
Wege zu achten. Mit einer Verschmalerung des befahrbaren Bereichs auf 12 m in den ostli-
chen Bereichen (Fahrbereich und Haltebereich der Busse) erhalt der Platz zusétzliche ge-
schutzte Bereiche fur Gastronomie, Aufenthalt und Grin. Dazu sind die Bushaltestellen bar-
rierefrei auszubauen und weiter in die Mitte zu ziehen. Weiterhin verkurzt sich dadurch auch
der Ubergangsbereich fiir Mobilitatseingeschrankte. Im westlichen Platzbereich kénnen in
einem Multifunktionsstreifen weiterhin Taxen halten, zusatzlich kann hier auch der Liefer-
verkehr abgewickelt werden.

Die MaRnahme stellt im Gegensatz zu vorherigen MalRnahmen nur einen geringen Eingriff
in den Platzcharakter dar, da wenige bauliche Veranderungen vorgenommen werden mus-
sen. Es ist im Sinne der Akzeptanz geboten, den Platz in einem transparenten, stadtebauli-
chen Gestaltungswettbewerb auszuloben. Dabei kdnnen aus verkehrlicher Sicht Pramissen
fir die Weiterentwicklung einflieRen.
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und einer

Abbildung 19: Prinzipskizze einer mdéglichen neuen Anordnung der Wartepositionen
barrierefreien Wegefiihrung
Quelle: Planersocietat

—

Haltebereich fir Busse

Barrierearme Wegefiihrung

G .
raneng/efggfsb_a "
e

Am Sande

Multifunkkiansstreifen Halteheraich 1ar Busse

(Taxi und Lieferverkehre)

Rote Strake

Bauliche Umgestaltung der Haltepunkte des OPNV hinsichtlich barrierefreier Nutz-
barkeit sowie Erganzung entsprechender Querungshilfen, Bordsteinabsenkungen,
etc. (mind. 100.000 Euro zzgl. Entsprechender Landesférdermittel).
Die Hansestadt Lineburg pruft seitens der Stadtplanung die Auslobung eines stad-
tebaulichen Gestaltungswettbewerbs fir den Platz Am Sande. Die Kosten fur die-
sen Wettbewerb liegen zwischen 100.000 € und 150.000 €. Spatere Kosten einer
baulichen Umsetzung sind heute noch nicht bekannt.

Umsetzungs- °
hinweise
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Frank Soldan Freie

Vorsitzender der
FDP-Fraktion im Rat DemOkraten
der Hansestadt Liineburg varsentst oneturs E D P

Tel.: 0172 4304242
frank.soldan@fdp-lueneburg.de

Frau Oberbiirgermeisterin
Claudia Kalisch

Rathaus

21335 Lineburg

Lineburg, den 10. Sept. 2024

Sehr geehrte Frau Oberblirgermeisterin,

zur Beschlussvorschlag der Vorlage VO/11412/24 (Umsetzung der MaRBnahmenvorschlage
des Nachhaltigen Urbanen Mobilitdatsplans (NUMP)) stellt die FDP-Fraktion fiir den
Ausschuss fiir Mobilitdt am 10.09.2024 den folgenden Anderungsantrag:

Die MaBnahmensteckbriefe zum Nachhaltigen Urbanen Mobilitatsplan (NUMP) werden zur
Kenntnis genommen. Die Handlungsempfehlungen werden bei zukinftigen Entscheidungen
vorrangig bericksichtigt. Jede geplante Mallnahme im Rahmen des NUMP wird einer detaillierten
Kosten-Nutzen-Analyse unterzogen, bevor eine Umsetzung erfolgt.

Ziel dieser Analyse ist es sicherzustellen, dass:

1. die jeweiligen MaRnahmen die personellen und finanziellen Ressourcen der Hansestadt
Lineburg nicht Gberproportional belasten.

2. die MaRnahmen in ihrer Zielerreichung und Effektivitdt klar bewertet werden, um
sicherzustellen, dass sie tatsachlich zur Verbesserung der Mobilitadt aller Menschen, die Orte
in Lineburg erreichen missen oder wollen, beitragen.

Bei allen EinzelmalBnahmen sind immer die Auswirkungen auf die Gesamtsituation in der Hansestadt
Lineburg zu berlcksichtigen.

Eine Ausschopfung aller finanziellen Forderungsmoglichkeiten (Fordermittel, Inanspruchnahme
anderer Kostentrager, z.B. Landkreis, Sponsoring) bei der Umsetzung der MaRnahmen ist - wie auch
bei jedem anderen Projekt in der Hansestadt Liineburg - eine Selbstverstandlichkeit.

Vor der weiteren Beratung und Abstimmung im Rat der Hansestadt Liineburg legt die Verwaltung
einen Gesamtfinanzierungsplan fiir alle in den MaRnahmensteckbriefen genannten
Handlungsempfehlungen vor. Genauso ist vor der Abstimmung eine Aufstellung tber die fiir die
Umsetzung der Handlungsempfehlungen notwendigen zuséatzlichen Personalstellen in allen
beteiligten Dezernaten vorzulegen.
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Frank Soldan Freie

Vorsitzender der
FDP-Fraktion im Rat DemOkraten
der Hansestadt Liineburg namestatt ineirg D P

Tel.: 0172 4304242
frank.soldan@fdp-lueneburg.de

Begriindung:

Die FDP-Fraktion unterstiitzt grundsatzlich das Ziel, die Mobilitat in Lineburg nachhaltiger zu
gestalten. Jedoch bestehen erhebliche Bedenken hinsichtlich der Umsetzbarkeit und der finanziellen
Auswirkungen vieler im NUMP vorgeschlagener MaRnahmen. Es besteht die Gefahr, dass die Kosten
flr diese Projekte deutlich die verfligbaren Haushaltsmittel (iberschreiten, ohne dass eine adaquate
Entlastung der Verkehrsprobleme erreicht wird.

Die geplanten MaRnahmen miissen daher einer strengen Kosten-Nutzen-Analyse unterzogen
werden, um sicherzustellen, dass sie finanziell tragbar sind und tatsachlich zur Verbesserung der
Mobilitat in Liineburg beitragen. Eine pauschale Umsetzung ist aus unserer Sicht bei der jetzigen
Haushaltssituation der Hansestadt Liineburg nicht moéglich, ohne viele andere fiir die Menschen in
unserer Stadt notwendige Projekte und Mallnahmen zu streichen.

Bei der Umsetzung vieler der vorgestellten Handlungsempfehlungen ist neben ihrer Auswirkung auf
die Menschen in und um unsere Stadt auch die Wirkungen auf Handel, Dienstleistung, Gastronomie
und Wirtschaft zu beriicksichtigen.

Bei der Umsetzung einzelner Handlungsempfehlungen ist immer die Auswirkung auf die
Mobilitatssituation im Umfeld der MaBnahme, in der gesamten Hansestadt und im Giberregionalen
Umfeld zu bericksichtigen.

Wir fordern den Rat daher auf, den NUMP nicht ohne weitere Priifung zu verabschieden, sondern die
Umsetzung jeder Handlungsempfehlung nur nach einer fundierten Analyse zu beschliel3en.

Fur die Fraktion

Frank Soldan
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LUNEBURG Michael Zeinert
ﬁ WOLFSBURG Hauptgeschaftsfihrer

E-Mail

IHK Liineburg-Wolfsburg | Am Sande 1] 21335 Liineburg michael.zeinert@ihklw.de
Tel.

Herrn 04131 742-112

Markus MoRmann

Erster Stadtrat

Hansestadt Liineburg

02. Oktober 2024
Per E-Mail

Nachhaltiger Urbaner Mobilitatsplan (NUMP)
Stellungnahme der IHK Lineburg-Wolfsburg

Sehr geehrter Herr MoRmann,

die Gestaltung urbaner Mobilitdt wachst zu einem zentralen Handlungsfeld kommunaler Politik
heran. Sie definiert, wie wir uns bewegen, wirtschaften und leben.

Vor dem Hintergrund des sich nun in der finalen Aufstellung befindlichen Nachhaltigen Urbanen
Mobilitatsplans (NUMP) fiir die Hansestadt Liineburg bedanken wir uns fiir die Beteiligung der IHK
Luneburg-Wolfsburg am NUMP-Beirat sowie fiir die bereits zuvor und wahrend des Aufstellungs-
prozesses stattgefundenen Diskussionsrunden zum Thema ,Erreichbarkeit der Innenstadt®.

Mit Blick auf die fiir unsere Unternehmen besonders relevanten Wirtschaftsverkehre und Privatver-
kehre in die Innenstadt sehen wir im vorliegenden Entwurf des NUMPs jedoch deutliche Optimie-
rungspotentiale, um das von Oberblrgermeisterin Claudia Kalisch und lhnen bei verschiedenen
Gelegenheiten vorgegebene Ziel - eine Mobilitat ,fiir alle“ - realisieren zu kdnnen. Die jetzt vorlie-
genden MaRBnahmen sind aus unserer Sicht nicht ausreichend, um zu einer attraktiven und beleb-
ten LUneburger Innenstadt beizutragen.

Aus diesem Grund nehmen wir zu den einzelnen Punkten des NUMP wie folgt Stellung.

Mit freundlichen Gruften

ohok

<
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Grundsitzliche Uberlegungen

Aus Sicht der IHK Llineburg-Wolfsburg miissen alle Diskussionen rund um die Lineburger Innen-
stadt vor dem Hintergrund der Geschehnisse der letzten Jahre gefiihrt werden. So befindet sich
der stationare Einzelhandel durch die steigenden Marktanteile von Online- und Versandhandlern
in einem Umbruch, bleibt jedoch einer der Hauptgriinde, warum Menschen die Innenstadt aufsu-
chen. Abseits dieser Wettbewerbssituation haben die Nachfrageschocks wahrend der verschiede-
nen Wellen der Corona-Pandemie sowie die in Folge des Ukraine-Krieges gestiegenen Energie-
preise der Innenstadt und den Gewerbetreibenden schwer zugesetzt. Die hohe Inflation in 2022
und 2023 hat zudem zu einer spiirbaren Konsumzuriickhaltung in der Bevolkerung gefihrt.

Es muss also einerseits darum gehen, die Innenstadt durch zusatzliche Angebote von Stadtpla-
nung, Stadtmarketing und Gewerbetreibenden attraktiver zu gestalten, neue Nutzungen zu er-
moglichen und dadurch weitere und auch verbesserte Besuchsanlasse zu schaffen. Und anderer-
seits sollten die Gewerbetreibenden in der Innenstadt nicht durch zusatzliche Malnahmen belas-
tet werden. Dies gilt insbesondere fiir die Gestaltung urbaner Mobilitat und damit die Erreichbar-
keit der Innenstadt.

Darliber hinaus halt die IHK Liineburg-Wolfsburg in der Zielformulierung der MaRnahmensteck-
briefe die Zukunft des Wirtschaftsstandortes Liineburg fiir unterreprasentiert. Da Unternehmen
unabhangig vom Standort immer von Mobilitdt und einer guten Erreichbarkeit und Anbindung ab-
hangig sind, bedarf es mit Blick auf einen Urbanen Mobilitatsplan einer entsprechenden Berlick-
sichtigung der Gewerbetreibenden und ihrer Standortbedingungen. Die Lineburger Innenstadt
versorgt als Oberzentrum die Region und mindestens vier Landkreise. Sie ist dariber hinaus mit
ihrer Innenstadt eine der Hauptattraktionen der Tourismusregion Lineburger Heide. Die Attrakti-
vitat und die Strukturen der Innenstadt konnen fiir die Lineburger Bevélkerung nur erhalten blei-
ben, wenn weiterhin Besucher und Kunden von Aufden in die Stadt kommen. Die Liineburger Be-
volkerung profitiert insoweit unmittelbar von den Besuchern und Kunden aus dem Umland.

Als IHK Lineburg-Wolfsburg sprechen wir uns fiir einen verkehrstragerlibergreifenden Ansatz aus,
der die unterschiedlichen Mobilitatsbedlrfnisse der Innenstadtbesucher und -kunden wahrnimmt,
anerkennt und bertiicksichtigt. Die Wahl des Verkehrsmittels sollte aus unserer Sicht den Besu-
chern und Kunden obliegen und nicht von Seiten der Politik und Verwaltung - durch einseitige Ein-
schrankungen fiir einzelne Verkehrstrager - vorgegeben werden. Es erscheint vor diesem Hinter-
grund wenig sinnvoll, die Verkehrsmittel der Innenstadtbesucher und -kunden in ,,gut® und
»Sschlecht® einzuteilen. Alle Besucher und Kunden sollten die Innenstadt einfach, barriere- und dis-
kriminierungsfrei mit dem von ihnen gewahlten Verkehrsmittel erreichen konnen. Dies schlieft
neben dem wachsenden Radverkehr und einem notwendigen Ausbau des OPNV/SPNV das Auto
als heute und in nicht absehbarer Zukunft dominierenden Verkehrstrager der Innenstadtbesucher
und -kunden mit ein.

Vor diesem Hintergrund fordern wir: Keine Einschrankungen fiir einzelne Verkehrstrager vor dem
Schaffen leistungsfahiger und akzeptierter Alternativen. Denn: gute Angebote machen Verbote
uberflUssig.
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Im Konkreten
F - FuBverkehr
F 1 - Netzkonzeption des FuRverkehrs

Die IHK Liineburg-Wolfsburg hinterfragt, inwiefern es generell - und nicht nur auf den FulRverkehr
bezogen - mit Blick auf die Gegebenheiten in Lineburg angebracht und sinnvoll ist, theoretische
Regelwerke wie die FGSV EFA 2002 und die E Klima im Rahmen einer Stralenraumgestaltung an-
zuwenden. Aus unserer Sicht skizzieren die Regelwerke ein theoretisches Optimum, das je nach
Bausubstanz in unterschiedlichen Stadten verschieden zu erreichen ist. In Liineburg ist dabei die
durch eine extreme Enge gepragte historische Innenstadt mitsamt Stadtring zu berlicksichtigen.
Ein pragmatischer Ansatz ware hier, sich daran orientieren, was méglich ist und nicht starr Regel-
werken folgen, die sich kaum auf eine mittelalterliche Innenstadt anwenden lassen.

Mit Blick auf die Verkehre in der Stadt heilt das: Insbesondere flr den Wirtschaftsverkehr und
uberortliche Verkehre kommen hochklassifizierte, also libergeordnete StralRen ihrer Funktion
nach, den Verkehr fliissig abzufiihren und zu leiten. Ubergeordnete StraRen verhindern dadurch,
dass sich der Verkehr auf kleinere Strafien verteilt. Insofern sollte der Verkehr auf tibergeordneten
Strallen mit Prioritét flieRen. Das gilt insbesondere fiir den Stadtring. Dieser kommt seiner Ring-
funktion gerade dann nach, wenn dieser die verschiedenen Verkehre fliissig ableitet.

F 2 - MaRnahmenprogramm 6ffentlicher Raum

Die IHK Lineburg-Wolfsburg hinterfragt, warum die Planersocietdt im Rahmen eines Mobilitats-
planes konkrete Vorschlage zur Umgestaltung von Platzen unterbreitet. Unabhangig davon, dass
die IHK zahlreiche MaRnahmenvorschlage teilt, sind sowohl die Diskussion als auch die Beschluss-
fassung zur Umgestaltung von Platzen abseits des NUMPs in bereits bestehenden Gremien und
Runden (Stichwort: Resiliente Innenstadt) zu fiihren.

F 3 — Historische Stadt fur alle

Die IHK Liineburg-Wolfsburg befiirwortet den hier skizzierten Abwagungsprozess, der sowohl die
Mobilitatsbedarfe mobilitatseingeschrankter Personen (,fiir alle“) beriicksichtigt als auch den be-
sonderen Wert der historischen Innen- und Altstadt fir Lineburg als lebens- und liebenswerte
Stadt fiir Bewohner und Besucher/Touristen anerkennt.

K - Kommunikation
K2 - Zielgruppenspezifisches Mobilitdtsmanagement

Die IHK Liineburg-Wolfsburg empfiehlt, insbesondere Neubiirgern/Zugezogenen nicht nur Infor-
mationsmaterialien zur Mobilitat, sondern auch zu den Angeboten der (Innen-)Stadt zukommen
zu lassen und auf die nahtouristischen Ziele zu verweisen. Damit kénnte man auch den Aspekt auf-
greifen, dass insbesondere Neublirger/Zugezogene ein wichtiger Ausloser von Verwandten- und
Bekanntenbesuche sind, von denen Einzelhandel und Tourismuswirtschaft profitieren.
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Mit Blick auf die Ansatze eines betrieblichen Mobilitditsmanagements heben wir hervor, dass es -
wie im Text beschrieben - vor allem leistungsfahiger, attraktiver und akzeptierter Alternativen be-
darf.

Wie eine Publikation der IHK Niedersachsen kiirzlich dargelegt hat, ist das Auto der dominierende
Verkehrstrager im Tourismus®. Dies gilt insbesondere fiir Liineburg als Oberzentrum im landlichen
Raum, wo touristische Angebote in der Stadt und im Umland gemeinsam besucht und genutzt
werden. Abseits von Informationskampagnen bleibt auch hier fiir uns festzuhalten: Die Verkehrs-
tragerwahl obliegt den Touristen und Besuchern. Eine Steuerung von Seiten der Verwaltung wird
mit Blick auf die Attraktivitat der Region als nicht zielfliihrend angesehen.

K 3 - Digitale Hansestadt

Die IHK Liineburg-Wolfsburg unterstiitzt den Ansatz, Mobilitatsdaten 6ffentlich zur Verfligung zu
stellen. Neben einer Attraktivitatssteigerung fir den OPNV durch verbesserte Information kénnen
darliber hinaus gehende Mobilitatsdaten insbesondere die Etablierung neuer oder die Erweiterung
bestehender Geschaftsmodelle ermdglichen und damit die Wirtschaft fordern.

M - Motorisierter Verkehr in Verbindung mit S - StraBenraumgestaltung

Mit Blick auf den Motorisierten Individualverkehr (MIV) ist fiir die IHK Luneburg-Wolfsburg festzu-
halten, dass die von der Planersocietat kritisierte ,,liberwiegende Kfz-Orientierung® des Verkehrs-
und StralRenraumes zuerst einmal dem in weiten Teilen tiberwiegenden Nutzungsverhalten der
Blrger, Pendler und Touristen entspricht und nachkommt. Sowohlim Wirtschaftsverkehr als auch
im Privatverkehr mit Blick auf die Innenstadt ist (und bleibt) das Auto der dominierende Verkehrs-
trager - insbesondere fiir Wege, die nicht in Liineburg starten und enden. Insofern erscheint die
heutige Gestaltung des Verkehrsraumes in weiten Teilen sachgerecht und nutzeradaquat. Der von
Seiten der Planersocietat wiederholt vorgebrachte Zusammenhang zwischen MIV und Klimawan-
del scheint aus unserer Sicht angesichts bestehender Klimaziele und der Transformation hin zu
klimaneutralen Antrieben zudem uberholt. Alle Verkehrstrager werden klimaneutral.

Mit Blick auf den steigenden Anteil nicht-motorisierten Verkehrs spricht sich die IHK fiir eine mog-
lichst konsequente Trennung der Verkehrstrager aus, um Konfliktsituationen zwischen verschiede-
nen Verkehrsteilnehmern zu vermeiden. Wo moglich, sollen StralRe, Radweg und Fullweg baulich
voneinander getrennt werden. Anstatt "alle Gberall", beflirworten wir ein "jeder fiir sich".

Darliber hinaus sehen wir es als Aufgabe der 6ffentlichen Hand, in Vorleistung zu gehen und at-
traktive Alternativen anzubieten, bevor Einschrankungen und Verbote auf den Weg gebracht wer-
den. Dies sollte sowohl einen attraktiveren OPNV als auch eine umfassende Modernisierung der
Parkleitsysteme zur Reduzierung des Parksuchverkehrs umfassen.

M 1 - Netzkonzeption Kfz
Die IHK Liineburg-Wolfsburg spricht sich dafiir aus, Umstufungen bzw. vor allem Herabstufungen

von Strafden erst nach der vorgeschlagenen neuen Verkehrszahlung zu Gberpriifen. Entscheidun-
gen zur Herabstufung von StraRen sollten auf einem soliden und verlasslichen Datenfundament

1 Studie der IHKN zeigt: Auto noch immer Verkehrsmittel Nummer 1 fiir Gaste in Niedersachsen - IHK
Niedersachsen (ihk-n.de)
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getroffen werden. Die bisher in Teilen genutzten Zahlen beruhen hingegen auf Zahlungen inmitten
der frequenzarmen Corona-Pandemie.

Der Bedarf flir valide Daten und damit fiir eine belastbare Argumentationsgrundlage gelten insbe-
sondere fiir die vorgeschlagenen Herabstufungen vom Oedemer Weg und der Uelzener Strale mit
Verweis auf Soltauer Strale und Willy-Brandt-Strale als zentrale VerbindungsstraRen in die Innen-
stadt aus Suiden. Die geplanten MaRnahmen diirfen nicht dazu fiihren, dass die Verkehrszu- und -
abfllisse in und aus Richtung der Innenstadt signifikant gestort werden.

Die IHK weist nachdrtiicklich darauf hin, dass die L 216 als Landesstrafte in der derzeitigen Netz-
konzeption auf dem Liineburger Stadtgebiet nicht als iberortliche Verbindung ausgewiesen ist,
was diese per Definition jedoch ist.

M 3 - Ein Rahmen fur die E-Mobilitat

Die IHK Liineburg-Wolfsburg bestatigt und befiirwortet die unter M 3 formulierten Bedarfe und
Vorschlage zur Forderung der Elektromobilitat. Dartiber hinaus weisen wir daraufhin, dass es ne-
ben einem Ausbau der Ladeinfrastruktur auch leistungsfahigerer Stromnetze bedarf, fiir die sich
die Hansestadt gemeinsam mit Energieversorgern und Netzbetreibern einsetzen kann.

M 4 — Wirksame Modalfilter in der Innenstadt

Die IHK Liineburg-Wolfsburg stellt fest: Die Liineburger Innenstadt ist bereits heute aufgrund des
historischen Stadtgrundrisses und zahlreicher realisierter MaBRnahmen autoarm gestaltet. Das Ziel
einer autofreien Innenstadt wird mit Blick auf den Wirtschaftsverkehr und die Balance Aufenthalts-
qualitat - Erreichbarkeit nicht geteilt.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg beflirwortet eine Reduzierung des nicht erlaubten privaten PKW-Ver-
kehrs in der Innenstadt auf null und eine starkere Kontrolle. Allerdings teilt die IHK nicht die Emp-
fehlungen, wo privater PKW-Verkehr in der Innenstadt nicht mehr erlaubt sein soll.

Wahrend der Platz Am Sande von (ohnehin nicht erlaubtem) privatem Verkehr befreit werden
sollte, weist die IHK mit Blick auf den Markt vor dem Rathaus auf die Bedeutung von Kurzzeitpark-
platzen in unmittelbarer Nahe der Innenstadt (z.B. Marienplatz) hin. Ein Modalfilter in der Bardo-
wicker Strafde spricht diesem Ziel entgegen, wenn nicht der gesamte Besucherverkehr zu den
Parkplatzen Marienplatz und Reitende-Diener-Strafe tber die Straflen Hinter der Bardowicker
Mauer und Reitende-Diener-StralRe geflihrt werden kann oder soll. Bleibt die Verkehrsfiihrung
Uber die Bardowicker Stralde und die Strafse Marktplatz hin zu Innenstadt-Kurzzeitparkplatzen er-
forderlich, kann in der Bardowicker Stral3e kein Modalfilter installiert werden (, der nur berechtigte
Personen durchlasst und private Verkehre ausschlief3t).

Daruber hinaus sieht die IHK in der Formulierung ,Eine Genehmigung erhalten Personen, die einen
privaten Stellplatz in der beschridnkten Zone besitzen, die aufgrund ihrer Tétigkeit mit absoluter Not-
wendigkeit oder Dringlichkeit darin einfahren miissen oder bei denen ein begrtindeter und zeitlich
begrenzter Einzelfall vorliegt“ der Planersocietat das legitime Interesse der Gewerbetreibenden,
ihren Gewerbestandort mit dem Pkw zu erreichen (,gelber Schein®) nicht ausreichend beriicksich-
tigt. Wahrend der nicht erlaubte private Pkw-Verkehr wirksam aus der Stadt gehalten werden
sollte, miissen die flexiblen Modalfilter den Gewerbetreibenden eben genau die Moglichkeit bie-
ten, ihr Gewerbe auch zu erreichen.
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Diese Notwendigkeit findet sich in der Formulierung in M 4 nicht wieder. Die Errichtung dieser fle-
xiblen Modalfilter ist in der Folge eng mit der Innenstadtwirtschaft und ihren Vertretungen abzu-
stimmen.

Neben einer Reduzierung des nicht erlaubten Kfz-Verkehrs ist mit Blick auf die Rlickmeldungen
aus der Innenstadtwirtschaft auch das Radfahrverbot in den entsprechenden Straflen der Innen-
stadt zwischen 10-18 Uhr durchzusetzen. Insbesondere Einzelhandel und Gastronomie beklagen
eine reduzierte Aufenthaltsqualitat fir Besucher durch Unterlaufen des Radfahrverbotes. Gleiches
gilt fir die nahezu unkontrollierte Nutzung von E-Scootern.

M 5 - Parkraummanagement

Die IHK Liineburg-Wolfsburg kritisiert die skizzierte Ausgangslage der Planersocietat in der Formu-
lierung: ,Gleichzeitig soll die Erreichbarkeit von Zielen mit dem Kfz weiterhin gewdhrleistet werden,
vor allem fiir mobilitdtseingeschrdnkte Personen oder Mitarbeitende. “

Wie oben bereits beschrieben spricht sich die IHK Liineburg-Wolfsburg dafiir aus, dass die Ver-
kehrstragerwahl den Nutzern und damit den Besuchern und Kunden obliegt. Mit der zitierten For-
mulierung im Abschnitt M 5 wird jedoch der Eindruck erweckt, nach dem Planersocietat und spa-
ter dann Politik und Verwaltung dariiber entscheiden (wollen), wer das Auto als Verkehrstrager
nutzen darf und wer nicht. Eine Beschrankung auf mobilitatseingeschrankte Personen und Mitar-
beitende der Innenstadt lehnt die IHK ab. Ein solcher Politikansatz wird von der Wirtschaft nicht
geteilt und widerspricht dem mehrfach formulierten Ansatz, Mobilitat ,fur alle“ ermoglichen zu
wollen.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg schlieRt sich dem Vorschlag an, das Parkleitmanagementsystem
grundlegend zu Uberarbeiten und zu digitalisieren, um Parksuchverkehre zu vermeiden. Gleichzei-
tig verweist die IHK (s. oben) auf die Bedeutung von unmittelbar in/an der Innenstadt gelegenen
Kurzzeitparkplatzen abseits der Zentralisierung in die bestehenden Parkanlagen. Mit Blick auf eine
zuklinftige Auslastung der Parkhauser und z.B. der Siilzwiesen ist offen zu diskutieren, inwiefern
gerade zur Abdeckung von Spitzenlasten (z.B. Weihnachtszeit, Events) zusatzliche zentrale Kapazi-
taten geschaffen werden miissen, um die Erreichbarkeit der Innenstadt auch in Zukunft sicherzu-
stellen. Fest steht: Eine Attraktivitatssteigerung der Parkhauser bedarf nicht nur einer im Rahmen
des Parkraumbewirtschaftungskonzeptes vorgeschlagenen Tarifanpassung, sondern auch sub-
stanzieller Investitionen in die stadtischen Parkhauser. Die Qualitdt von Parkhdusern bemisst sich
u.a. an der Erreichbarkeit, ihrer Nahe zur Innenstadt, aber auch der baulichen Qualitat, Beleuch-
tung, Parkkomfort, den Platzverhaltnissen und den Zufahrten. Hier zeigen auch und gerade die
offentlichen Parkhauser Investitionsbedarf.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg schlagt vor, dass die Stadt den Mitarbeitern von Gewerbetreibenden
aus der Innenstadt analog zum Tarif flir kommunal Beschaftigte einen verbilligten Tarif fir die
stadtischen Parkmoglichkeiten anbieten konnte.

M 6 - City-Logistik

Die IHK Liineburg-Wolfsburg weist daraufhin, dass der Abschnitt ,,City-Logistik“ ausschlieRlich aus
Sicht der Innenstadtbewohner geschrieben wurde und keinerlei Interessen der Gewerbetreiben-
den zum Ausdruck kommen. Gerade vor diesem Hintergrund verweist die IHK noch einmal auf den
Widerspruch, als Bewohner der Innenstadt alle Lagevorteile genielRen zu wollen, die damit
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einhergehenden Konsequenzen aus dem Nebeneinander von typischen Innenstadtnutzungen aber
nicht tragen zu wollen. Stichwort: Lieferverkehre.

Eine pauschale Lieferzeitbegrenzung der Innenstadt lehnt die IHK Liineburg-Wolfsburg ab.

Dariiber hinaus verweist die IHK auf die Stadte Bonn und Kéln, die unléangst auch unter Verwen-
dung eines neuen Verkehrsschildes mehr Ladezonen und Parkplatze fiir Gewerbetreibende (u.a.
Bauunternehmen) ,im Einsatz“ in der Innenstadt geschaffen haben, um den Lieferverkehr insbe-
sondere der KEP-Dienste besser zu ordnen. Die IHK empfiehlt eine ahnliche Anwendung fiir Liine-
burg zu prifen.

Die IHK fordert somit eine spilirbare Zunahme an Ladezonen in der Innenstadt, um den KEP-Diens-
ten eine sichere und ungestorte Belieferung von Gewerbe und Privatpersonen zu ermdglichen. Et-
waige gemeinsame Micro-Depot-Losungen sind unabhangig davon zu bewerten.

Einfahrtsbeschrankungen fur Lieferverkehre gleich welcher Art sollten einerseits technologieoffen
gestaltet sein, sich also an der Klimaneutralitat, nicht an der Antriebsart ,Elektromobilitat“ orien-

tieren, und zweitens mit Blick auf das gesteigerte Investitionsvolumen fiir alternative Antriebe (bei
gleichzeitig weggefallener Férderung) mit angemessenen Ubergangsfristen versehen sein.

0 - OPNV & Vernetzte Mobilitit

0 1 - Zukunftsfahiges OPNV-Netz fiir Liineburg

0 2 - Anpassungsbedarfe Fortschreibung Nahverkehrsplan
0 4 - Unterwegs bei Tag und Nacht

0 6 - Haltestelleninitiative

Die IHK Liineburg-Wolfsburg spricht sich fiir eine Qualitatsoffensive im 6ffentlichen Verkehr aus.
Dies beinhaltet zum einen eine Taktverdichtung und -ausweitung des OPNV als auch die Reaktivie-
rung der Bahnstrecken im SPNV nach Amelinghausen/Soltau und Bleckede. Zu einer Qualitatsof-
fensive gehort auch der Umbau und die Erweiterung von Haltestellen, die heute in Teilen nur aus
einer Informationsstehle bestehen.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg teilt die Einschatzung, dass eine Optimierung der Linienwege zu einer
Entzerrung von MIV und OPNV auf den gesamtstddtischen Verbindungen und damit auch zu einer
OPNV-Beschleunigung beitragen kann.

Die IHK spricht sich fiir eine Entzerrung des OPNV am Platz Am Sande aus.
O 3 - Flexible Angebote zur Verbesserung der ErschlieRung

Die IHK Liineburg-Wolfsburg beflirwortet ein Modellprojekt fir flexiblere OPNV-Angebote, weist
jedoch darauf hin, dieses sinnvollerweise mit bestehenden Angeboten wie dem ASM zusammenzu-
denken. Flexible On-Demand-Angebote kdnnen dabei insbesondere Angebotsliicken zwischen den
Stadtteilen schliefen und das OPNV-Angebot insgesamt ausweiten.

Die IHK Liineburg-Wolfsburg weist jedoch ebenfalls daraufhin, dass mehrere vergleichbare Modell-
projekt nach Ablauf der Testphase aufgrund des immensen Finanzierungsaufwandes nicht etab-
liert werden konnten.
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O 7 - Vernetze Mobilitat

Die IHK Liineburg-Wolfsburg beflirwortet den Ausbau von Mobilitatsstationen, weist jedoch darauf
hin, dass die Stadt ihr Finanzierungsvolumen durch gednderte Tarifmodelle des StadtRADes signi-
fikant reduzieren konnte. Es steht in Frage, warum das StadtRAD demnach als einzige Mobilitats-
form - abseits der Grundgebuihren - aufin Liineburg tblicherweise zurlickgelegten Strecken de
facto kostenlos bleiben soll.

R - Radverkehr

O 8 - Bike & Ride
R 4 - Radabstellanlagen

Die IHK Liineburg-Wolfsburg spricht sich fiir den Ausbau von Fahrradabstellanlagen v.a. in der In-
nenstadt aus, um einerseits dem gestiegenen Radfahranteil Rechnung zu tragen und um anderer-
seits die Aufenthaltsqualitat durch mehr Ordnung der abgestellten Fahrrader zu verbessern. Es be-
darf einer splirbaren Verbesserung der Ordnung abgestellter Fahrrader insbesondere in den In-
nenstadtstral3en.

S - StraBenraumgestaltung

S 1 - Optimierung der Verkehrsstrome in der 6stlichen Innenstadt
R 1 - Netzkonzeption Rad
0 5 - Busbeschleunigung

Mit Blick auf den steigenden Anteil nicht-motorisierten Verkehrs, z.B. Radverkehr, spricht sich die
IHK Liineburg-Wolfsburg fiir eine méglichst konsequente Trennung der Verkehrstrager aus, um
Konfliktsituationen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern zu vermeiden. Wo méglich, sol-
len StralRe, Radweg und Fullweg baulich voneinander getrennt werden. Anstatt "alle iberall", be-
firworten wir ein "jeder fir sich".

Darlber hinaus kann eine Optimierung von Linienfiihrungen im OPNV dazu beitragen, Verkehre zu
entzerren und so Verspatungszeiten zu reduzieren.

Mit Blick auf den Stadtring - und im Konkreten auf den Bereich Reichenbachstraflte, Am Schiffer-
wall, SchieRgrabenstale - steht die Einrichtung von Busspuren in einem Zielkonflikt. Zuerst ein-
mal ist eine Reduzierung von Fahrspuren kontraproduktiv im Sinne einer flissigen Verkehrsfiih-
rung des MIV, fiir die der Stadtring in erster Linie dient. Ein Wegfall von Abbiegespuren und -mog-
lichkeiten wie fiir den Knoten ReichenbachstraRe, Am Schifferwall und Bockelmannstrafie skiz-
ziert, widerspricht zudem der Idee eines ,,StadtRINGS“. Aus unserer Sicht wiirde dadurch vor allem
mehr Stau bewirkt, was den wiederholt von der Politik und Verwaltung formulierten Zielen der
Larm- und Emissionsreduzierung entgegenspricht. Mit Blick auf die notwendigen Wirtschafts- und
Privatverkehre darf nicht ibersehen werden, dass diese Verkehre bei Reduzierung der Fahrspuren
nicht einfach ,,verschwinden®. Im Zweifel wiirde das die Situation eher noch verschlechtern.

Gleichzeitig kann die von der Planersocietat vorgeschlagene Optimierung der LSA-Schaltungen
sowohl dem MIV als auch dem OPNV sinnvolle Impulse zur Verkehrsverbesserung bieten. Gleich-
wohl bleibt festzuhalten, dass unlangst in einer Sitzung des Mobilitatsausschusses vom zustandi-
gen Sacharbeiter der Verwaltung berichtet wurde, dass bei aller Optimierung der LSA-Schaltungen
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am Ende die StraRenkapazitat tiber den Verkehrsfluss entscheidet. Dies steht der von Seiten der
Planersocietat getatigten Beschreibung entgegen, nach der eher Knotenpunkte als die Anzahl der
Fahrspuren Uber die Leichtgangigkeit des Verkehrs entscheiden. Als IHK sprechen wir uns dafiir
aus, hierfiir in einem ersten Schritt entsprechenden Analysen anzustellen oder einzubeziehen.

Mit Blick auf den OPNV und dessen Anbindung an den Bahnhof bewertet die IHK die Offnung des
Nordbereichs als sinnvoll, wiirde dies doch die Anbindung (iber die Altenbriickertorstrafie und die
Dahlenburger Landstrafte entlasten. Wir bewerten jedoch kritisch, dass in diesem Zuge vorge-
schlagen wird, die LiinertorstralRe durch einen Modalfilter fiir den MIV zu sperren. Damit ware die
Zuwegung Bleckeder Landstral3e in Richtung Innenstadt fiir den MIV geschlossen. Dies wider-
spricht in diesem Zusammenhang nicht zuletzt der Anbindung des Gewerbebereichs Bleckeder
Landstalie/Am Schiitzenplatz an die Innenstadt. Auch hier empfiehlt sich eine genaue Analyse an-
hand neu zu erhebender Verkehrszahlen, die eine Leitung des Verkehrs tuiber Pulverweg und Dah-
lenburger Landstralde erst einschatzbar macht.

AbschlieRend weist die IHK daraufhin, dass - entgegen der von der Planersocietat beschriebenen
Ausgangslage - an SchieligrabenstralRe keine ,fehlende Radverkehrsfliihrung“ existiert. Sowohl
auf der Westseite als auch auf der Ostseite am Losegraben existiert bereits heute ein Fahrradweg.
Zudem wird ebenfalls in Nord-Slid-Richtung geplant, die parallel verlaufende Ilmenaustraf3e zur
FahrradstraRe zu deklarieren.

S 2 — Soltauer und Uelzener StralRe

Die IHK Liineburg-Wolfsburg weist an dieser Stelle noch einmal daraufhin, dass die MaRnahmen-
steckbriefe der Planersocietat fast ausschlieflich auf die Perspektive der unmittelbar betroffenen
Anwohner abzielen und damit das individuelle Partikularinteresse Gber das Gesamtinteresse einer
(verkehrlich) funktionierenden Stadt stellen. Wiirde man dieses Prinzip ohne Abwagung konse-
quent verfolgen, waren alle negativ gearteten Storfaktoren quasi nirgendwo mehr moglich, weil
immer ein Partikularinteresse der unmittelbar Betroffenen entgegenstiinde.

Zugleich warnt die IHK vor dem Schiiren von Erwartungshaltungen, wenn Oedemer Weg und die
Uelzener StralRe mit der Argumentation, den Verkehr Uber die Soltauer Strafte und die Willy-
Brandt-StralRe flihren zu wollen, verkehrsberuhigt werden. Aus unserer Sicht ware dann zu erwar-
ten, dass die Anwohner der Soltauer Stral3e Gleiches fiir sich reklamieren. Dies wiirde in der Folge
jedoch die Frage aufwerfen, inwiefern die zentralen Zufahrtsstraften aus Stiden ihrer Erschlie-
Rungsfunktion fir die Innenstadt noch nachkommen sollen.

Wirden die MaRnahmen wie vorgeschlagen umgesetzt, waren mit der Bleckeder Landstralbe/Lu-
nertorstrale, der Uelzener Strafte und dem Oedemer Weg drei zentrale Strafen nur noch in einge-
schrankter Form fur den motorisierten Weg in die Innenstadt nutzbar.

S 6 - Platz Am Sande

Die IHK Lineburg-Wolfsburg spricht sich dafiir aus, die unerlaubten Kfz-Verkehre auf dem Platz
Am Sande auf null zu reduzieren - und dies durch Kontrollen und weitere MaBnahmen umzuset-
zen. Gleiches gilt fir den unerlaubten Radverkehr und die Nutzung von E-Scootern in den angren-
zenden Innenstadtstrallen zwischen 10-18 Uhr.
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Zugleich betont die IHK die Bedeutung von Zufahrtsmoglichkeiten gewerblicher Anlieger (iber den
Platz Am Sande zu ihrem Gewerbe in der Innenstadt.

Die IHK spricht sich - gem&R dem Vorschlag der Planersocietat, den OPNV weniger am SPNV aus-
zurichten - fur eine Entzerrung der Busankiinfte am Sande aus. Dies wiirde sowohl die verkehrli-
che als auch die Larm- und weitere Emissionsbelastung spurbar reduzieren.

Eine dariiber hinaus gehende Diskussion zu einer etwaigen Umgestaltung des Platzes Am Sande
sollte unter Beteiligung aller relevanten Akteure und Abwagung aller Interessen in Gremien aulRer-
halb des NUMP gefiihrt werden. Die Nutzung dieses zentralen Platzes fir die verschiedenen Inte-
ressen kann nicht als eine von vielen Mafinahmen eines Mobilitatsplanes ,,mitentschieden* wer-
den.
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Handwerkskammer
Braunschweig-Liineburg-Stade

A“ KREISHANDWERKERSCHAFT

“ LUNEBURGER HEIQE

Handwerkskammer - Postfach 17 60 - 21307 Liineburg

Herrn

Markus MoBmann
Erster Stadtrat
Hansestadt Liineburg

Per E-Mail

Stellungnahme des Handwerks zum Entwurf des Nachhaltigen Urbanen
Mobilititsplans (NUMP) der Hansestadt Liineburg

Sehr geehrter Herr Mofmann,

die kiinftige Sicherung und Weiterentwicklung der Mobilitdt in der Hansestadt
Liineburg und in der Region hat fiir die Handwerksbetriebe und seine
Beschiftigten, aber auch fiir die Kunden des Handwerks eine hohe Bedeutung.

Ohne ins Detail zu gehen tibermitteln wir lhnen daher einige grundsatzliche
Hinweise und Anmerkungen zum dem Entwurf des Nachhaltigen Urbanen
Mobilitdtsplans (NUMP) der Hansestadt Liineburg:

Fiir die Nahversorgung der Menschen, personenbezogene und technische
Dienstleistungen miissen zum einen die Betriebsstandorte und Ladengeschéfte
des Handwerks gut fiir Kunden und Mitarbeitende erreichbar sein. Zum
anderen werden gerade Handwerksleistungen vielfach direkt vor Ort beim
Kunden oder auf Baustellen ausgefihrt. Auch wenn fiir einzelne innerstéadtische
Leistungen Leichtfahrzeuge oder Lastenrdder genutzt werden kénnen, sind fiir
die meisten Ausfuhrungen leistungsfahige und auch schwerere Fahrzeuge
erforderlich, mit denen die Betriebe technische Anlagen (wie zum Beispiel
schwere Warmepumpen), erforderliches Material, Werkzeuge oder
Spezialausriistung transportieren kénnen und auf die sie jederzeit vor Ort
Zugriff haben.

Im NUMP finden wir diese spezifischen Anforderungen des handwerklichen
Wirtschaftsverkehrs nicht ausreichend beriicksichtigt. Wenn Giberhaupt,
werden im NUMP zumeist nur Lieferverkehre mit entsprechenden
Zeitkorridoren im innerstddtischen, verkehrsberuhigten Bereich betrachtet. Bei
moglichen ,Pollerldsungen” zur Durchsetzung von Durchfahrverboten ist darauf
zu achten, dass Einsatzbereiche fiir Handwerksfahrzeuge weiterhin erreichbar
sind, auch auRerhalb Ublicher Anlieferungszeiten. Ausnahmegenehmigungen
und entsprechende Zufahrtsmoglichkeiten miissen auch kurzfristig,
insbesondere bei dringlichen Einsdtzen, moglich sein.

Interessenvertretung
Wirtschaftsanalyse
Handwerksgeschichte

11. Oktober 2024

lhr Zeichen:
Unser Zeichen:

Kontakt:

Frank Ahlborn

Telefon 04131 712-103
ahlborn@hwk-bls.de

Handwerkskammer
Braunschweig-Liineburg-Stade
Friedenstrafie 6

21335 Lineburg

info@hwk-bls.de
www.hwk-bls.de

Préasident:
Detlef Bade

Hauptgeschaftsfiihrer:
Matthias Steffen

Sparkasse Liineburg
IBAN DES85 2405 0110 0000 0495 93
BIC NOLADE21LBG

Volksbank Braunschweig Wolfsburg
IBAN DE19 2699 1066 6038 6540 00
BIC GENODEF1WOB
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' Handwerkskammer
Braunschweig-Liineburg-Stade

(" KREISHANDWERKERSCHAFT

\‘ LONEBURGER HEID

Bei der Gewihrung von Ausnahmegenehmigungen weisen wir vorsorglich auch
darauf hin, dass diese nicht daran gekoppelt sein diirfen, ob das Fahrzeug einen
elektrischen bzw. emissionsarmen Antrieb hat. Auch im Handwerk erneuert sich
die Fahrzeugflotte hin zu immer emissionsarmeren Antrieben. Diese Erneue-
rung kann jedoch nur sukzessive erfolgen. Insbesondere bei Spezialfahrzeugen
ist ein Umstieg nur mittel- bis langfristig moglich. Zu beriicksichtigen ist auch,
dass ein Betrieb mit diesen Fahrzeugen moglicherweise nur einige wenige Tage
im Jahr in innerstadtischen Einsatzgebieten tatig ist.

Bereits jetzt bekommen wir von unseren Betrieben gespiegelt, dass es immer
schwieriger wird, die bendtigten Fahrzeuge am Einsatzort in zumutbarer Ndhe
abzustellen. Eine weitere Reduzierung des Parkraums sehen wir daher - auch
mit Blick auf Kunden von Handwerksbetrieben mit Ladengeschaft, die zwingend
auf ihr Auto angewiesen sind - kritisch. Verscharfungen fiir das Handwerk
befiirchten wir auch, wenn kiinftig zusatzliche Stadtgebietsteile als
Anwohnerparkzonen ausgewiesen werden. Damit diirfte es fiir einfahrende und
dort tatige Betriebe noch schwieriger und teurer werden, in Kunden oder
Baustellennihe zu parken. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass in den Stadtteilen
selbst auch Handwerksbetriebe ihren Betriebssitz haben, um den herum sie ihre
Fahrzeuge parken miissen, sofern sie kein ausreichend eigenes Betriebsgeldnde
haben. Aus dem Beispiel Hamburg wissen wir, dass dies ein gravierendes
Problem darstellt und zu einer Verdrangung des Handwerks fithren kann.

Einschriankungen fir die Handwerksbetriebe bedeuten immer auch
Einschrankungen fiir die Biirgerinnen und Biirger. Wenn deren Wohnsitze nicht
mehr oder nur mit Umwegen erreichbar sind, werden Handwerksleistungen
zwangslaufig teurer werden. Im schlimmsten Fall lehnen Handwerksbetriebe
Auftriage ab, wenn Erreichbarkeit und Parkméglichkeit nicht gegeben sind.

Insgesamt scheinen die Belange der Wirtschaft einschlieBlich des Handwerks in
dem vorliegenden Entwurf des NUMP eine eher untergeordnete Rolle
einzunehmen. Insofern schlieRen wir uns in weiten Teilen der Kritik der IHK
Liineburg-Wolfsburg an, die sie mit ihrer umfassenden Stellungnahme vom
02.10.2024 zum Ausdruck gebracht hat und die uns vorliegt.

Unsere Stellungnahme werden wir auch an die Fraktionsvorsitzenden im Rat
der Hansestadt Liineburg weiterleiten.

Mit freundlichen GriiRen

Matthias n

Hauptgeschaftsfuhrer Geschiftsfiihrer
Handwerkskammer Kreishandwerkerschaft
Braunschweig-Liineburg-Stade Lineburger Heide

DAS HAN3)WERK

DIE WIRTSCHAFTSMACHT VON NEBENAN.




Asta Universitat Lineburg
www.asta-lueneburg.de

sprecherinnen@asta-lueneburg.de D AStA

- Sprecher*innen — Universitat
Hannah Spittler (sie/-) Lu neburg

Emil Lorin Jiichter (er/ihm)
Theo Lohse(er/ihm)
Denise Granzow (sie/ihr)

Stellungnahme zum Nachhaltigen Urbanen Mobilitdtsplan

Sehr geehrte Mitarbeiter*innen der Verwaltung,

Der Nachhaltige Urbane Mobilitatsplan (NUMP) wurde in den vergangenen eineinhalb Jahren in
einem intensiven und transparenten Prozess erarbeitet. Die Entwicklung des Plans basierte auf einer
umfassenden Biirger:innebeteiligung, die unter anderem in Biirger:innenstatten und im eigens
gegriindeten NUMP-Beirat erfolgte, dem auch der AStA der Universitat Lineburg angehort. Durch
diese Form der Mitbestimmung sind vielfaltige Perspektiven der Liineburger Stadtgesellschaft
eingeflossen.

Aus Sicht des AStA geht der NUMP jedoch weit (iber ein Mobilitdtskonzept hinaus: Er stellt einen
zentralen Baustein fir die Gestaltung einer zukunftsfahigen und lebenswerten Stadt Liineburg dar.
Ein zukunftsfahiges Lineburg bedeutet, langfristig eine umweltfreundliche und barrierefreie
Mobilitat zu fordern, die allen Menschen zugénglich ist und mit den Klimazielen der Hansestadt in
Einklang steht — insbesondere mit dem Ziel, bis 2030 Treibhausgasneutralitat zu erreichen.

Der NUMP bietet mit seinen 30 vorgeschlagenen MaRRnahmensteckbriefen einen klaren Weg zur
Starkung des Umweltverbunds, also der Férderung des Ful3-, Rad- und 6ffentlichen Nahverkehrs.
Diese MalRnahmen sind nicht nur klimafreundlich, sondern auch entscheidend, um die Mobilitat in
Lineburg inklusiver und zuganglicher zu gestalten.

Der AStA fordert daher eine entschlossene und ernsthafte Behandlung des NUMP durch die
politischen Entscheidungstriger. Der kiirzlich eingereichte Anderungsantrag von CDU, SPD und FDP
birgt das Risiko, die Umsetzung der MaBnahmen zu verzégern oder gar zu verhindern. Ein solcher
Rickschritt wiirde nicht nur die Zielsetzung des Mobilitatsplans schwéchen, sondern aus unserer
Sicht auch die nachhaltige Mobilitatsentwicklung und die notwendigen Fortschritte fiir eine
klimaneutrale Stadt gefahrden.

Wir bedanken uns fiir die gute Arbeit, welche die Verwaltung im Bezug auf den NUMP geleistet hat
und appellieren an alle Ratsmitglieder den NUMP ohne schwichenden Anderungsantrag zu
verabschieden und die Weichen fiir eine zukunftsfahige Mobilitat in Lineburg zu stellen

Mit freundlichen GriiRen

Die Sprecher*innen des AStA der Universitat Lineburg

Hannah Spittler, Emil Lorin Jiichter, Theo Lohse und Denise Granzow


http://www.asta-lueneburg.de/
mailto:sprecherinnen@asta-lueneburg.de

Offener Brief aus dem NUMP-Beirat
25.11.2024

Sehr geehrte Ratsmitglieder der Hansestadt Liineburg,

als Mitglieder des NUMP-Beirats haben wir den Prozess der Erstellung des
Nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans zweieinhalb Jahre lang begleitet. In dieser Zeit
haben wir als Vertretung von knapp 40 Institutionen und Interessengruppen (aus
Wirtschaft sowie Zivilgesellschaft), ebenso wie eine Vielzahl von Blrger:innen, in
Workshops und Arbeitssitzungen Ideen und Feedback eingebracht, das sich im
Endergebnis wiederfindet.

Um die Klimaziele einzuhalten, wie unter dem damaligen Oberbiirgermeister Ulrich
Madge 2021 beschlossen, miissen alle Sektoren beitragen — auch der Verkehr. Ziel
ist, dass sich alle Blrger:innen mit Hilfe verfligbarer Verkehrsnetze und -angebote
problemlos im Stadtgebiet und darliber hinaus fortbewegen kdnnen — auf maglichst
nachhaltige, klimafreundliche Weise. Genau dies leistet das MaBnahmenprogramm,
an dem wir mitgewirkt haben.

Wir sind nun sehr Uberrascht und erschrocken uber die 6ffentliche Diskussion, die
aktuell in Bezug auf den NUMP stattfindet.

Der gemeinsame Antrag von SPD, CDU und FDP wiirde den Prozess erneut aufrollen
und die Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen erheblich verzégern. Wir sind
in groBer Sorge, dass die Verbesserungen im Umweltverbund, bei FuB-, Rad- und
offentlichem Verkehr, so ausgebremst werden.

Gemeinsam mit uns als NUMP-Beirat sind davon alle Teilnehmenden und
Mitwirkenden an dem gesamten Prozess betroffen — und wir stehen nach dem langen
Arbeitsprozess mit leeren Handen da.

Wir appellieren daher eindringlich an Sie: Nehmen Sie die Stimmen aus der
Bevolkerung und das Votum der Unterzeichnenden aus dem NUMP-Beirat ernst!
BeschlieBen Sie den NUMP als Handlungsrahmen flir eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung in Lineburg!

Mit freundlichen GriiBen

Josephine Beckfeld, AStA Lineburg

Julia Born, FUSS e.V. Luneburg

apl. Prof. Dr. Peter Pez, Leuphana Universitat

Miriam Kaschel, Vorsitzende Stadtelternrat Liineburg

Ivo Panitzki, Stadtjugendring Liineburg

Jonas Korn, Vorstand VCD Elbe-Heide

apl. Prof. Dr. Peter Pez, Vorsitzender Verkehrswacht Liineburg
Niels Hapke, Radentscheid Lineburg

Paula VoB, Klimaentscheid Liineburg
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