HANSESTADT LUNEBURG Vorlage-Nr.
DIE OBERBURGERMEISTERIN VO/11684/25

Bereich 35 - Mobilitat )
Brandt, Lara Datum:
’ 07.01.2025

Beschlussvorlage

BeschlieRendes Gremium:
Rat der Hansestadt Liineburg

|NUMP: Strategisches Handlungskonzept und Ausblick auf den Abschluss

Beratungsfolge:

Offentl. Sitzungs- Gremium
Status  datum

o] 05.02.2025 Ausschuss fiir Mobilitat
N 11.02.2025 Verwaltungsausschuss
o] 13.02.2025 Rat der Hansestadt Lineburg

Sachverhalt:
Abschlussbericht inklusive strategischem Handlungskonzept und Evaluationskonzept

In der Sitzung des Mobilitatsausschusses vom 04.12.2024 wurde zuletzt Giber die Zeitschie-
ne des NUMP fur 2025 berichtet. Zuvor hatte der Rat der Hansestadt LUneburg am
28.11.2024 die MalRnahmensteckbriefe des NUMP zur Kenntnis genommen und Vorgaben
an die Verwaltung zur Umsetzung einzelner MalRnahmen fixiert (siehe VO/11412/24).

Nun befindet sich der NUMP in der letzten Phase des Projektes und wird im ersten Halbjahr
2025 abgeschlossen sein. Wie bereits mehrfach berichtet, wird es neben den in 2024 verof-
fentlichen Dokumenten (Analysebericht und Malinahmensteckbriefe) auch einen Abschluss-
bericht geben, der die Ergebnisse des NUMP aufbauend auf den beiden genannten Do-
kumenten zusammenfasst. Zentrale Inhalte des Abschlussberichtes sind die MaRnahmen-
steckbriefe sowie ein strategisches Handlungskonzept und ein Evaluationskonzept, welche
der Verwaltung zuklnftig als Leitfaden fur die Bearbeitung und Umsetzung der im NUMP
vorgeschlagenen MalRhahmen unter Bericksichtigung der Vorgaben des Rates dienen wer-
den.

Das Dokument ist dieser Vorlage beigefiigt und wird im Anschluss an die Sitzung des Mobili-
tatsausschusses — mit Hinweis auf die Beschlusslage des Rates — auch auf der Webseite
der Hansestadt Liineburg veroéffentlicht.

Gemeinsam mit dem Landkreis Luneburg ist zudem geplant, ein gemeinsames Dokument zu
erstellen, welches die Erg_ebnisse des NUMP und des Mobilitatsgutachtens des Landkreises
und insbesondere deren Uberschneidungen zusammenfasst.



Mit der Kenntnisgabe des Dokuments an den Rat der Hansestadt Lineburg wird der Projekt-
prozess abgeschlossen sein.

Ausblick auf den Abschluss des NUMP

In der Vergangenheit wurden die Ergebnisse des NUMP und insbesondere der Beteiligungs-
formate auf der Webseite der Hansestadt Liineburg aufbereitet und veroffentlicht. So auch
der Abschlussbericht. Um den Prozess noch einmal in seiner Gesamtheit aufzuzeigen und
die wichtigsten Informationen transparent fir eine breite Offentlichkeit niedrigschwellig zu-
ganglich zu machen, wird es zusatzlich zur Veroffentlichung des Berichtes zwischen dem
14.02.2025 und dem 23.02.2025 eine Posterausstellung im Dialograum der Hansestadt Lu-
neburg in der GrapengieRerstrale geben. Die Ausstellung kann wahrend der Offnungszeiten
des Dialograumes besucht werden.

Analog zur 6ffentlichen Auftaktveranstaltung im Juni 2023 wird es ebenfalls eine 6ffentliche
Abschlussveranstaltung geben. Diese ist fur Mittwoch, den 05.03.2025 geplant und soll im
Libeskind-Auditorium der Leuphana Universitat stattfinden. Auch die Abschlussveranstaltung
bereitet den Prozess noch einmal transparent und verstandlich auf. Zudem soll das Ziel der
Veranstaltung sein, den Prozess burger:innennah zu evaluieren. Details zur Veranstaltung
werden auf der Webseite der Hansestadt Lineburg (www.nump-Ig.de) zu finden sein.

Die Abschlussveranstaltung stellt den offiziellen Abschluss des Projektes dar und im An-
schluss wird die Verwaltung sich der kontinuierlichen Umsetzung der im NUMP erarbeiteten
MafRnahmen widmen. Im Zuge dessen wird ein Konzept fir ein Format ausgearbeitet, wel-
ches zukunftig, dem Beschluss des Rates aus November 2024 (siehe VO/11412/24) folgend,
jahrlich stattfinden soll, um die Umsetzung der NUMP-MalRnahmen kontinuierlich zu beglei-
ten. Da das Format mit der Finanzplanung verknipft sein soll, werden im Rahmen des For-
mates insbesondere die MalRnahmen aus dem NUMP betrachtet, fir die noch keine Be-
schllisse gefasst oder Mittel bereitgestellt wurden. Ein erster Termin ist bereits fir Sommer
2025 angedacht, um einen nahtlosen Ubergang zwischen dem Projektende und dem Umset-
zungsbeginn zu ermoglichen. Hierbei soll es um die Beratung von konkreten Themen fiir
2025/26 gehen. Zuvor wird das Konzept zum Format Teil des Mobilitatsausschusses sein.

Folgenabschatzung:

A) Auswirkungen auf die Ziele der nachhaltigen Entwicklung Liineburgs

Auswirkung

Ziel positiv (+) Erlauterung der Auswirkungen
und/oder

negativ (<)

Umwelt- und Klimaschutz
(SDG 6, 13, 14 und 15)

Nachhaltige Stadte und
Gemeinden (SDG 11)

Bezahlbare und saubere
Energie (SDG 7)

Nachhaltige/r Konsum und
Produktion (SDG 12)

Gesundheit und Wohlerge-
hen (SDG 3)

Hochwertige Bildung
(SDG 4)

Weniger Ungleichheiten
(SDG 5 und 10)

Wirtschaftswachstum
(SDG 8)

Industrie, Innovation und
Infrastruktur (SDG 9)



http://www.nump-lg.de/

Die Ziele der nachhaltigen Entwicklung Liineburgs 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 maoglich)

o Neutral (0): durch die zu beschlieiende MalRnahme entstehen keine CO,-Emissionen

o 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/ gepraft.

¢) Richtlinie der Hansestadt Lineburg zur nachhaltigen Beschaffung (Beschaffungsrichtlinie)

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) fir die Erarbeitung der Vorlage: 67,00 €
aa) Vorbereitende Kosten, z.B. Ausschreibungen, Ortstermine, etc.
b) fiir die Umsetzung der MalRinhahmen:
c) an Folgekosten:
d) Haushaltsrechtlich gesichert:

Ja

Nein

Teilhaushalt / Kostenstelle:
Produkt / Kostentrager:
Haushaltsjahr:

e) mogliche Einnahmen:

Anlagen:




Beschlussvorschlag:

Das strategische Handlungskonzept und der Abschlussbericht des NUMP werden zur Kennt-
nis genommen.

Im Ubrigen gilt fir die weiteren Umsetzungsschritte des NUMP die Beschlussfassung des
Rates vom 28.11.2024 zur Vorlage VO/11412/24 nebst entsprechender Anderungsantrage.

Beteiligte Bereiche / Fachbereiche:




Hansestadt
Liineburg

et '1W!

Abschlussberlcht ;

Nachhaltlger Urbaner Mobllltatsplan

der Hansestadt Luneburg F |

Luneburg, im Januar 2025 www.hansestadt-lueneburg.de/nump
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Bildnachweis
Titelseite: Planersocietat

Lizenzhinweis

Dieser Bericht wurde mit der Creative Commons Lizenz CC BY-NC-ND 4.0 veroffentlicht.
Die geltenden Lizenzbedingungen sind zu beachten (https://creativecommons.org/licen-
ses/by-nc-nd/4.0/deed.de). Davon ausgenommen sind jegliche Abbildungen geographi-
scher Karten auf Basis von OpenStreetMap Daten. Fiir diese Abbildungen gilt die Lizenz
CC BY-SA 4.0 mit den geltenden Lizenzbedingungen (https:/ /www.openstreetmap.org/co-

pyright)."

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unterschiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller Ge-
schlechter zu beriicksichtigen. In der Wortwahl des Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale Formulie-
rungen bevorzugt. Wo dies aus Griinden der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdriicklich stets alle Geschlechter
angesprochen.

Hansestadt Liineburg
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Vorwort

Die Hansestadt Liineburg ist als Oberzentrum in Niedersachsen

flir viele verschiedene Zielgruppen Mittelpunkt ihrer Aktivitaten:
Menschen, die hier wohnen, arbeiten und dafiir nach Lineburg ¢/ ‘.
pendeln und Menschen, die hier Urlaub machen. Sie alle eint
das Bedirfnis nach einem zuverlassigen, barrierefreien und

bezahlbaren Mobilitatsangebot. Dieses wollen wir als Hanse-
stadt Liineburg fiir alle Verkehrsteilnehmenden kontinuierlich
verbessern und damit die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in unserer

Stadt weiter erhohen.

Um dieses Ziel zu erreichen, haben wir seit 2021 den ,Nachhaltigen Urbanen Mobilitats-
plan“ (kurz: NUMP) erstellen lassen, fiir den jetzt der Abschlussbericht vorliegt. Der NUMP
gibt der Verwaltung einen Handlungsleitfaden fiir die kommenden zehn bis 15 Jahre an
die Hand und wird zentral fiir die weitere Mobilitatsentwicklung der Hansestadt Liineburg

sein.

Dem Abschlussbericht ist ein umfangreicher Erarbeitungsprozess vorausgegangen. Das mit
dem NUMP beauftragte Planungsbiiro ,Planersocietat” hat in den vergangenen Jahren in
enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung Herausforderungen und Bedarfe identifi-
ziert. Daraus sind MaRnahmenempfehlungen entstanden: etwa fiir die gerechte Aufteilung
des Verkehrsraumes, eine umweltfreundliche Mobilitat und bauliche Verbesserungen fiir
den FuB- und Radverkehr. Begleitet wurde der Prozess von diversen Beteiligungsformaten,
an denen viele engagierte Liineburger:innen teilgenommen haben. Bei allen, die mitgear-

beitet haben, bedanke ich mich ganz herzlich.

Nun ist es an Stadtverwaltung und Politik, zu zeigen, dass wir bereit sind, fir die
gewlinschten und notwendigen Veranderungen einzutreten. Wir miissen Mut beweisen
fur innovative Losungen und wir mussen bereit sein fir Kompromisse, die wichtig sind,

um unsere langfristigen Ziele zu erreichen.

Lassen Sie uns die Mobilitatswende gemeinsam weiter voranbringen - fiir ein l(i)ebens-

wertes Lineburg, heute und in Zukunft.
Herzlichst, Ihre

Cltaudia Kalisch

Oberburgermeisterin der Hansestadt Liineburg

Hansestadt Liineburg
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1. Ein NUMP fur Luneburg

Der Nachhaltige Urbane Mobilitatsplan (kurz: NUMP) ist ein integriertes Mobilitatskonzept
flir die Hansestadt Liineburg. Er ist ausgerichtet an den Leitlinien der europaischen SUMPs
(Sustainable Urban Mobility Plans) und den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung
der FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen e.V.). Als strategisches
Planwerk definiert der NUMP Strategien, Ziele und MaRnahmen fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung in der Hansestadt fiir die nachsten 10-15 Jahre (Zeithorizont 2040). Der
NUMP dient als Grundlage fiir das zukunftige Verwaltungshandeln. Gleichzeitig werden
SUMPs auch immer haufiger Fordervoraussetzung’.

Eine Besonderheit des NUMPs ist zudem, dass das Konzept gemeinsam mit dem Mobilitats-
gutachten des Kreises (kurz: MOBG) entwickelt wurde. Dieses hat sich das Ziel gesetzt, den
OPNV auf Landkreis- und Hansestadtebene zu optimieren und zu verbessern. Die gemein-
same Betrachtung von OPNV auf Ebene des Kreises und der Hansestadt zielt darauf ab, ge-
meinsame, abgestimmte MalRnahmen fiir beide Konzepte zu gewahrleisten.

Der NUMP baut zudem auf den bestehenden Planungen und Beschliissen der Hansestadt
auf. Laufende Planungen, in Umsetzung befindliche Projekte oder teils seit Jahren disku-
tierte Ideen und Vorschlage wurden gepruft, abgewogen und mit in dem NUMP aufgegriffen
und integriert. Dies gilt zum Beispiel fiir den Klimaschutzplan, die verschiedenen Beschliisse
und Plane zum Radverkehr z.B. die Radverkehrsstrategie 2025 sowie weitere Planungen u.a.
des Kreises (Integriertes Mobilitatskonzept, Nahverkehrskonzept etc.). Dariiber hinaus hat
der NUMP auch eigene Analysen erganzt. Zu nennen ist hier neben den qualitativen, ver-
kehrsmitteliibergreifenden Vor-Ort-Erhebungen z.B. das ioki-Verkehrsmodell oder auch die
Erreichbarkeits- und Reisezeitanalysen im Zuge des Analyseberichtes.

Das Konzept wurde dabei transparent entwickelt. Einwohner:innen, Politiker:innen, Institu-
tionen, Vereine, Wirtschaft und Wissenschaft konnten in jeder Phase im Prozess liber ver-
schiedene Beteiligungsmoglichkeiten Riickmeldungen und Hinweise geben und haben den
Prozess durch den offentlichen Diskurs qualifiziert (eine Ubersicht iiber die Beteiligungs-
formate findet sich in Kapitel 2.2).

Das hier vorliegende Handlungs- und Evaluationskonzept ist der dritte Teilbericht und baut
auf den Analysebericht auf und biindelt die MaBnahmen aus dem zweiten Teilbericht in ein
integriertes Handlungskonzept. Der Bericht umfasst das gesamte Spektrum an gutachterlich
vorgeschlagenen Strategien, Teilkonzepten und MaBnahmen sowie eine Umsetzungsstrate-
gie und ein Evaluationskonzept. Die vorgestellten Zeit- und Priorisierungsvorschlage sind
dabei als Richtschnur zu verstehen, die es gilt im Umsetzungsprozess weiter zu konkretisie-
ren bzw. ggf. im Sinne eines lebendigen Planwerkes auf die sich veranderten Rahmenbedin-
gungen anzupassen.

"in NRW sind bspw. mobilitdtsbezogene EFRE-FGrderprogramme bereits an einen beschlossenen SUMP gekoppelt (siehe EFRE-
Forderrichtlinie: Nachhaltige Mobilitat fiir alle)

Hansestadt Liineburg
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2. Prozess des NUMP

Der rund zweijahrige Erarbeitungsprozess des NUMP erfolgte in mehreren Phasen, die kon-
tinuierlich durch einen Beteiligungsprozess begleitet wurden. Zu Beginn des Projektes er-
folgte die Bestandsaufnahme sowie die Analyse der bestehenden Verkehrssituation (der
Analysebericht kann auf der Website der Hansestadt Liineburg heruntergeladen werden?).
Daraus abgeleitet wurden die Herausforderungen fiir die Mobilitat in der Hansestadt Liine-
burg. Aufbauend auf den identifizierten Herausforderungen und den bereits gesetzten Zie-
len der Hansestadt wurden konkrete MaBnahmen fiir die Gesamtstadt entwickelt und ein
strategisches Handlungskonzept zu deren Umsetzung erarbeitet. Zur kontinuierlichen Eva-
luierung von Umsetzungsschritten und Zielerreichung wurde abschlieRend ein Evaluations-
konzept erstellt.

2.1 Planungsdialog | NUMP-Beirat

Um sich ein breites Meinungsbild zu verschaffen und die Akzeptanz des NUMP zu gewahr-
leisten, wurden bei der Erarbeitung relevante Akteur:innen beteiligt. So gab es einen NUMP-
Beirat mit zentralen Stakeholder:innen, aus welchem wertvolle Hinweise und Perspektiven
in die Erstellung des NUMP einflieBen konnten.

Der NUMP-Beirat setzt sich aus verschiedenen Stakeholder:innen aus dem Bereich Mobilitat
und Verkehr, aber auch dariiber hinaus, insgesamt umfasst er knapp 50 Akteur:innen der
Hansestadt Lineburg und des Landkreises Luneburg. Das umfasst Verwaltungsmitarbei-
tende, Vertreter:innen von Tragern 6ffentlicher Belange (u. a. Industrie- und Handelskam-
mer, Handwerkskammer, HVV, KVG, Logistik etc.) sowie Vertreter:innen aus Politik und Ver-
banden (z. B. Verkehrswacht, ADFC, VCD, Behindertenbeirat, Stadtschilerrat etc.). Die Beset-
zung des NUMP-Beirats wurde im Mai 2023 durch eine Beschlussvorlage im Ausschuss fir
Mobilitat und im Verwaltungsausschuss der Hansestadt Liineburg festgelegt. Im Sinne eines
Qualitatsmanagements diente der Beirat zur Diskussion und Reflexion von Zwischenergeb-
nissen des NUMP. Der NUMP-Beirat ist in allen Phasen des Prozesses beteiligt gewesen (z.B.
Analyse, Ziele, MaBnahmen, Handlungskonzept).

Abbildung 1: Eindrticke von den Sitzungen des NUMP-Beirats

Quelle: Hansestadt Luneburg

2 https://www.hansestadt-lueneburg.de/bauen-und-mobilitaet/ mobilitaet/nump.html
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2.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Ein Mobilitatskonzept ist fiir viele Einwohner:innen lediglich eine abstrakte Planung der
Verwaltung - es ist davon auszugehen, dass der weitaus grofSte Teil der Bevolkerung sich
wenig darunter vorstellen kann. Eine kontinuierliche offene Beteiligung der Offentlichkeit,
von Multiplikator:innen und Stakeholder:innen sowie Politik kann helfen, einerseits fachli-
che Hintergriinde und eine transparente Vorgehensweise zu vermitteln, andererseits Kon-
flikte abzubauen und Anregungen aufzugreifen. Deshalb wurde im Rahmen des NUMP ein
dialogorientiertes Beteiligungskonzept durchgefiihrt, das mit ver-
schiedenen analogen und digitalen Formaten sowohl interessierten
Einwohner:innen als auch wichtigen Stakeholder:innen und Multipli-
kator:innen die Moglichkeit einer Beteiligung bot.

Eine ausfuhrliche Dokumentation der Ergebnisse der einzelnen Betei-
ligungs-veranstaltungen konnen auf der Homepage der Hansestadt
Luneburg abgerufen werden:

https:/ /www.hansestadt-lueneburg.de/bauen-und-mobilitaet/ mobilitaet/nump.html

Offentliche Auftaktveranstaltung

Die offentliche Auftaktveranstaltung fand am
15.06.2023 in den Raumen der Leuphana Universitat Lii-
neburg statt. Es nahmen rund 300 interessierte Ein-
wohner:innen teil. Im Fokus der Veranstaltung stand,
mit den Teilnehmer:innen lber die Mobilitat der Zu-
kunft, ihre Wiinsche und Anregungen ins Gesprach zu
kommen. Gleichzeitig wurden erste Eindriicke der Be-
standsanalyse prasentiert und iiber die Intention und
den Arbeitsprozess des NUMP fiir Liineburg informiert.

Online Beteiligung

Der Online-Dialog des NUMP war im Zeitraum vom
15.06.2023 bis zum 12.07.2023 geoffnet und erfolgte pa-
rallel zur Bearbeitung der Bestandsanalyse. In diesem
Zeitraum bot eine Online-Plattform die Moglichkeit,
Ideen und Mangel in Hinblick auf die Mobilitat in der
Hansestadt Liineburg einzureichen. Knapp 1.600 Bei-
trage konnten so in insgesamt sieben verschiedenen
Kategorien gesammelt werden.

Quelle: Hansestadt Liineburg
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Planungsspaziergang barrierefreie Innenstadt

Der Planungsspaziergang ist ein niedrigschwelliges
Format, bei dem die Gutachter:innen des NUMP mit In-
teressierten und Betroffenen eine feste Route mit ver-
schiedenen Stationen ablaufen und dabei themen-
scharf liber die Mobilitatsbediirfnisse einzelner Nut-
zergruppen diskutieren. Die Route des Planungsspa-
ziergangs am 26.07.2023 fiihrte durch die Liineburger
Innenstadt und widmete sich unterschiedlichen The-
men zur Barrierefreiheit.

Planungsradtour

Die Planungsradtour ist ein niedrigschwelliges Format,
bei dem die Gutachter:innen des NUMP mit interessier-
ten Einwohner:innen eine feste Route mit verschiede-
nen Stationen abfahren und dabei liber Herausforde-
rungen des Radverkehrs und mogliche Losungsansatze
diskutieren. Die Planungsradtour am 16.08.2023 fiihrte
entlang des Stadtrings und des geplanten Fahrradrings
der Hansestadt Liineburg.

NUMP on Tour

NUMP on Tour ist ein Format der aufsuchenden Betei-
ligung. Das Ziel ist es, stadtteilbezogenen Input fiir den
NUMP zu sammeln und dabei auch Personen zu errei-
chen, die eher selten an Partizipationsangeboten teil-
nehmen. Dazu wurden im September 2023 sechs ver-
schiedene Stationen (Schulzentrum Oedeme, Hanse-
viertel, Thorner Platz, Biirgertreff Kaltenmoor, ZOB und
Loewe-Center) aufgesucht, die mit Informationen zum
Prozess des NUMP, interaktiven Meinungsabfragen und
einem Lastenrad ausgestattet waren.

Schulmobilitat (Themenbezogene Biirger:innenwerkstatt)

Im Februar 2024 fand im Gymnasium Johanneum Liine-
burg das Format der Biirger:innenwerkstatt zum Thema
Schulmobilitat statt. Das Angebot richtete sich an
Schiiler:innen, die Ideen und MaBnahmen erarbeiteten,
welche fiir einen Idealzustand hinsichtlich Mobilitat
und Klimaschutz in Liineburg umzusetzen waren. Be-
sonders dringenden Handlungsbedarf sahen die Schii-
ler:innen im Bereich des OPNV.

Quelle: Hansestadt Luneburg
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Mobilitdt im Quartier (Themenbezogene Biirger:innenwerkstitten)
Rotes Feld

Die erste Birgerwerkstatt zur Quartiersmobilitat fand
im Marz 2024 in Form einer Quartiersbegehung im Ro-
ten Feld statt. Uber 90 Teilnehmende diskutierten die
Vor- und Nachteile konkreter MaRnahmenvorschlage
vor Ort. Themen waren dabei Fahrradstralen, Modale
Filter, Einbahnstraen und Mobilstationen. In einer an-
schlieBenden Diskussion im Plenum konnten weitere
Themen eingebracht werden.

Kaltenmoor

Im Rahmen der Blirgerwerkstatt am 26.04.24 in Kalten-
moor konnten sich Burger:innen am Stand zum NUMP
iiber bereits gesammelte Ideen der Offentlichkeit zum
Thema Mobilitat informieren und weitere Vorschlage
einbringen. Mithilfe von Klebepunkten konnten die ca.
40 Teilnehmenden konkrete Problemstellen auf Karten
markieren. Themen waren dabei das Busangebot, Auf-
enthaltsqualitaten, Car- und Bikesharing und MaRBnah-
men zur Verkehrsberuhigung.

Rettmer & Hacklingen

Die dritte Werkstatt zur Mobilitat im Quartier fand im
Mai 2024 in den Stadtteilen Rettmer und Hacklingen
statt. 60 Teilnehmende diskutierten in Spaziergangen
unterschiedliche MaBnahmenideen in den landlich ge-
pragten Stadtrand-Ortschaften. Themen waren dabei
Rad- und FuBwege abseits des Kfz-Verkehrs, Orts-
durchfahrten, das OPNV-Angebot sowie Moglichkeiten
einer besseren Vernetzung von Mobilitatsangeboten.

Stakeholder-Workshop - Innenstadt und Gewerbe

Die Mobilitat mit Bezug zur Innenstadt sowie zum Ge-
werbe diskutierten 70 Teilnehmende (Einwohner:innen
der Innenstadt und Gewerbetreibende) am 11.04.2024
in der Ritterakademie. An Thementischen wurden ge-
meinsam Vor- und Nachteile konkreter MaBnahmen
besprochen und weitere Ideen eingebracht. Themen
waren dabei die Erreichbarkeit der Innenstadt mit um-
weltfreundlichen Verkehrsmitteln, das Parken mit dem
eigenen Pkw oder Fahrrad in der Innenstadt sowie die
Distribution von Waren.

Quelle: Hansestadt Lineburg
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3. Mobilitatsziele der Hansestadt Luneburg

Die Hansestadt Liineburg hat sich bereits vor der Erstellung des NUMP eine Vielzahl mobi-
litatsbezogener Ziele gesetzt, die in den kommenden 10 bis 15 Jahren zu erreichen sind.

Mobilitatswende:

Steigerung des Anteiles des Umweltverbundes am
Modal Split / an der Verkehrsleistung

|
) 5

Klimaneutralitat Erreichbarkeit: Teilhabe und
bis 2030 Die 15-Minuten Stadt Barrierefreiheit
Vision Zero und hohe Flachengerechte
Verkehrssicherheit Hansestadt

Grundlegende, politisch verabschiedete Zielaussagen finden sich z. B. im Leitbild der Han-
sestadt Liineburg, im Klimaschutzplan sowie in der Radverkehrsstrategie 2025 und dem Be-
schluss des Rates zum Beitritt zu dem Biirgerbegehren ,,Radentscheid”. Der NUMP entwi-
ckelt MaBnahmen und ein Handlungskonzept, um diese genannten Ziele zu erreichen. Die
Ziele werden dazu noch einmal zusammengefasst und operationalisiert.

Oberziel Mobilitatswende: Steigerung des Anteils des Umweltverbundes am Modal Split/

an der Verkehrsleistung

Beschreibung Die Hansestadt Liineburg und der Landkreis Liineburg haben sich in allen
mobilitatsrelevanten Konzepten zu einer Mobilitatswende in Liineburg und im
Landkreis bekannt. Die gemeinsame Zielsetzung beinhaltet die Entwicklung von
Strategien zur vertraglicheren Gestaltung der Mobilitat in Liineburg und der
Region. Dazu sollen die aktive Mobilitat und der OPNV gestarkt werden, sodass
mehr Personen auf den Umweltverbund umsteigen. Fiir den Radverkehr in
Lineburg wurde durch die Radverkehrsstrategie festgehalten, dass bis 2025
mindestens 30 % aller Wege in Liineburg mit dem Rad zuriickgelegt werden sollen
(VO/8218/19).

Zielaussage Werden Vergleichsstadte wie Gottingen (MIV: 30%, Rad: 36 %, FuB 25%, OV: 9%,
2022), Heidelberg (34/27/26/14, 2020), Jena (35/15/35/15, 2018) oder Flensburg
(44/24/24/8, 2021) betrachtet, ist ein Ziel-Modal Split: 30 % MIV - 70 %
Umweltverbund fiir die Binnenmobilitat fiir die Hansestadt ein anzustrebendes
Ziel. Dieses Ziel ist durch eine Haushaltsbefragung hinsichtlich der
Realisierbarkeit zu priifen. MaBnahmen, die besonders wirksam sind, dass mehr
Personen aus Stadt und Region auf den Umweltverbund umsteigen, sind daher
prioritar aufzunehmen.

Hansestadt Liineburg
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Klimaneutralitat bis 2030

Beschreibung M lbergeordneten Klimaschutzplan wird festgehalten, dass der Landkreis bis
2030 klimaneutral sein soll (Kreistagsbeschluss vom 09.03.2020). Dieses Ziel wurde
2021 auf stadtischer Ebene durch den Beschluss des Rates zum Beitritt zu dem
Biirgerbegehren ,Klimaentscheid“ bekraftigt (VO/9409/21). Dies bedeutet fiir den
Verkehr, dass die THG-Emissionen in erheblichem Umfang zu reduzieren sind.
Dafiir ist einerseits ein Modal Shift notwendig, andererseits auch der Umstieg auf
emissionsarme Technologien (E-Mobilitat, Wasserstoff).

Zielaussage  DasZiel des Landkreises und der Hansestadt ist die Klimaneutralitat bis 2030. Auf
einen klimaneutralen OPNV und eine klimaneutrale Verwaltung ist hinzuwirken. Es
ist jedoch zu betonen, dass die kommunale Ebene nur bedingt Einfluss auf die
private und gewerbliche Mobilitdt nehmen kann (z. B. Anteil Elektromobilitat an
der Fahrzeugflotte). Daher gilt es im NUMP, MaBnahmen zu entwickeln, die dazu
beitragen, dass THG-arme Mobilitat (vor allem aktive Mobilitat) geférdert wird.

Vision Zero und hohe Verkehrssicherheit

Beschreibung Die Mobilitat in der Hansestadt soll fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicher sein.
Mit den Leitbildern zur Radverkehrspolitik 2030+ der Hansestadt Liineburg wurde
die Vision Zero beschlossen, d. h. keine Getoteten und Schwerverletzten im
StraBenverkehr (Vv0/8218/19). Besonders in den verschiedenen
Beteiligungsformaten zeigt sich, dass sich die Liineburger Bevolkerung nicht
immer sicher fiihlt. Die Unfallzahlen zeigen die Notwendigkeit des Ziels, besonders
die aktive Mobilitat in Liineburg besser zu schiitzen. 232 Unfalle mit schweren
Unfallfolgen in 5 Jahren (2018-2022) zeigen, dass das Ziel Vision Zero bislang nicht
erreicht ist.

Zielaussage  Als Ziel sollte die Vision der null Verkehrstoten gelten. Bis 2030 sollte eine
Trendumkehr bei der Anzahl der Unfdlle sowie eine weitere Reduzierung der
Unfalle mit Schwerverletzten das Ziel sein. Dabei ist zu betonen, dass mit einer
Steigerung des Rad- und FuRverkehrsanteils (siehe Oberziel: Mobilitdtswende)
deutlich mehr Verkehrsteilnehmende ohne ,eigene Schutzzone” unterwegs sind
und die Dringlichkeit nach verkehrssicheren Raumen (entsprechend der
Richtlinien) zunimmt.

Erreichbarkeit: Die 15-Minuten-Stadt

Beschreibung pas am 29.09.2021 vom Rat der Hansestadt Liineburg beschlossene Leitbild
beinhaltet die Zukunftserzahlung ,Stadt des Miteinanders und Zusammenhalts”
(VO/9698/21). In dieser ist Liineburg eine 15-Minuten-Stadt mit gerecht
aufgeteiltem  StraBenraum  und dem  Zugang zu verschiedenen
Mobilitatsangeboten. Die verkehrsmittelbezogenen Netze sollen durchgangig sein
und Ziele des Alltags innerhalb von 15 Minuten verkehrsmitteliibergreifend
erreichbar sein. Das Ziel der 15-Minuten-Stadt ist ein Leitbild, welches sowohl
stadtplanerische (Alltagsziele miissen entsprechend raumlich verteilt sein), als
auch verkehrsplanerische Implikationen enthalt (hohe,
verkehrsmitteliibergreifende Erreichbarkeit vorrangig mit dem Umweltverbund).

Hansestadt Liineburg
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Zielaussage Eine gute, innerstadtische Erreichbarkeit in Liineburg kann nicht durch
monomodale (einseitig auf ein Verkehrsmittel ausgerichtete) Planung erreicht
werden. Hierzu ist der vorhandene StraBenraum zu begrenzt. Bereits heute
kommen die StraBen an ihre Kapazitatsgrenzen. Vielmehr gilt es die
Reisezeitverhaltnisse zwischen dem Umweltverbund und dem MIV anzugleichen,
um konkurrenzfahige Alternativen in Liineburg zum MIV zu schaffen. Durchgangige,
umwegefreie und barrierearme Wegefiihrung fiir den Umweltverbund tragen dazu
bei, die Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu erhohen. Gleichzeitig
gewahrleistet dies die storungsarme Abwicklung weiterhin notwendiger Kfz-
Verkehre.

Flachengerechte Hansestadt

Beschreibung Die Hansestadt Liineburg hat sich das Ziel gesetzt, 6ffentliche Raume aufzuwerten
und allen Menschen zuganglich zu machen. Dabei soll auch der Verkehrsraum
zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden gerechter aufgeteilt werden. Das
Ziel findet sich im Jahr 2021 vom Rat beschlossenen Leitbild der Hansestadt
Liineburg, der ersten Stufe des ISEK (Integriertes Stadtentwicklungskonzept),
wieder (VO/9698/21).

Zielaussage  Als IdealmaB der StraRe ist 30-40-30 ein bewahrtes Planungsprinzip. Dabei wird
der Fahrbahn 40 % des StraRenraumes zugestanden. Die Stralle wird dabei von
aulen nach innen geplant. Als Ziel ist zudem die Einhaltung der Mindestbreiten
flir den Umweltverbund entsprechend der FGSV-Richtlinien zu definieren. Eine
Eins-zu-eins-Umsetzung wird in den historisch gewachsenen Strukturen
Liineburgs nicht an jedem Ort gewahrleistet werden konnen. Jedoch miissen sich
umgesetzte MaBnahmen des NUMP an diesem Ziel messen lassen.

Teilhabe und Barrierefreiheit

Beschreibung Liineburg soll fiir alle Menschen erlebbar sein. So sieht es das am 29.09.2021 vom
Rat der Hansestadt Liineburg beschlossene Leitbild vor (VO/9698/21). Dazu muss
das Mobilitatsangebot fiir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich sein.
Insbesondere in Bezug auf die Barrierefreiheit ist dies laut der Analyse und den
Beteiligungsformaten (z. B. Planungsspaziergang zur barrierefreien Innenstadt)
derzeit nicht gegeben.

Zielaussage Bis zum 01.01.2022 sollte laut PBefG (Personenbefdérderungsgesetz) die
vollstandige Barrierefreiheit im OPNV gegeben sein. Dieses Ziel wurde bislang
nicht erreicht. Dieses Ziel ist zu priorisieren. Fiir den offentlichen Raum gilt es,
sukzessiv barrierearme Losungen an Querungen und im Seitenraum zu realisieren.
Jede Neu- und Umplanung im o6ffentlichen Raum im Zuge des NUMP verbessert die
Barrierefreiheit in der Hansestadt Liineburg.

Hansestadt Liineburg
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4. MaRnahmenkonzept

Das MaBnahmenkonzept bildet das Riickgrat des NUMP. Es definiert die strategischen Ziele
und konkreten Schritte, die erforderlich sind, um eine umweltfreundliche, sozial gerechte
und wirtschaftlich tragfahige Mobilitat zu gewahrleisten. Dabei werden sowohl die Beduirf-
nisse der Einwohner:innen sowie die der (Innenstadt-)Wirtschaft als auch die infrastruktu-
rellen Gegebenheiten und finanziellen Moglichkeiten berticksichtigt.

Im Folgenden wird in einem ersten Schritt auf den Prozess der MaBnahmenentwicklung ein-
gegangen und erlautert, wie diese aus den vorherigen Bausteinen (Bestandsanalyse im Rah-
men des NUMP, den bestehenden Zielen der Hansestadt sowie im Zuge der zahlreichen un-
terschiedlichen Offentlichkeitsbeteiligungen) entstanden sind und in das Gesamtkonzept
des NUMP einflieRen.

AnschlieBend werden die wesentlichen Handlungsfelder und MaBnahmen dargestellt, die
auf Basis des Mobilitatskonzepts in den nachsten Jahren umgesetzt werden sollen. Als
Grundlage fiir die MaRnahmen stehen vorgeschaltet die sogenannten Leitplanken der Mo-
bilitat, die bei jeder zukiinftigen Planung Beriicksichtigung finden und als strategischer
Uberbau dienen sollen.

41 Von der Idee zur MaBRnahme

Im Zuge der Erarbeitung des MaRnahmenkonzeptes wurden viele MaRnahmenideen disku-
tiert und abgewogen. Dazu zahlen sowohl bestehende Projekte als auch Vorschlage, die in
den verschiedenen Beteiligungsformaten an das Planungsteam herangetragen wurden.
Gleichzeitig hat das Planungsteam auf Grundlage der analysierten Handlungserfordernisse
MaBnahmen abgeleitet. Die jeweiligen MaBnahmen wurden zunachst gleichrangig betrach-
tet und anschlieRend gefiltert. Einige MaRnahmen mussten aufgrund bestehender rechtli-
cher Gegebenheiten oder auch fehlender Richtlinienkonformitat ausgeschlossen werden.
Als Beispiel zu nennen ist hier z. B. die Forderung nach Radinfrastrukturen an StralRenziigen,
die nach den aktuellen Richtlinien und Regelwerken der FGSV nicht empfohlen werden (z. B.
aufgrund von Verkehrsstarken). Auch wurden gerade im Onlinedialog viele kleinteilige Hin-
weise gegeben, z. B. Fahrbahnschaden, Ordnungsdurchsetzungsdefizite oder auch ortlicher
schlechter Regenwasserabfluss. Diese MaBnahmen sind aufgrund der gesamtstadtischen
Perspektive zwar nicht im NUMP aufgenommen, wurden aber an die Verwaltung weiterge-
tragen, damit diese gepruft werden konnen. Andere Hinweise wie z. B. Bordsteinabsenkun-
gen oder Fahrbahnmarkierungen wurden eben aus diesem Grund nicht als EinzelmaRnah-
men, sondern als MaRnahmenbiindel miterfasst.

Nach dieser ersten Filterung erfolgte eine Priorisierung anhand der bestehenden, verkehrs-
politisch verabschiedeten Zielsetzungen der Hansestadt Liineburg (siehe Kapitel 3. 1. Mo-
bilitatsziele der Hansestadt Liineburg). Diese politisch vereinbarten Ziele und Vorgaben bil-
deten den wesentlichen Orientierungsrahmen fiir die MaBnahmenentwicklung. Darliber
hinaus spielen folgende Kriterien bei der MaBnahmenbewertung eine Rolle:

Hansestadt Liineburg
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e Umsetzbarkeit: Der NUMP hat einen Umsetzungszeitrahmen von 10 bis 15 Jahren.
MaRnahmen miissen in diesem Zeitraum umgesetzt oder zumindest fortgeschritten
sein. Als nicht umsetzbar gelten z. B. MaRnahmen, die stark in die historische Stadt-
struktur eingreifen und daher weder gewollt noch vor dem Hintergrund des Denk-
malschutzes realistisch umsetzbar sind.

e Kosten-Nutzen-Verhdltnis: MaRnahmen, die zwar einen Beitrag zur Zielerreichung
leisten, jedoch deutlich mehr Kosten (Personal, Aufwand etc.) als mogliche Alterna-
tiven verursachen, sind kritisch zu hinterfragen. Es wurden daher MaBnahmen prio-
risiert, bei denen erwartbar ist, dass sie ein besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf-
weisen.

e Funktionalitat: Mobilitat ist letztlich ein Mittel zum Zweck. Menschen miissen zu Ar-
beits- und Freizeitzielen gelangen, der Handel und der Tourismus mussen weiterhin
funktionieren und zu einer prosperierenden Stadt beitragen. MaBnahmen, die die
Funktionalitat der Stadt zu stark einschranken, sind daher nicht weiterzuverfolgen.

e Akzeptanz: MalRnahmen, die von der Stadtgesellschaft stark abgelehnt werden, ha-
ben wenig Umsetzungschancen. Dabei ist jedoch zu betonen, dass einige MalRnah-
men auch als Verkehrsversuch realisiert werden konnen, um die Akzeptanz zu erho-
hen.

Mit Blick auf das Oberziel sowie die fiinf Unterziele und ausgehend von den genannten Kri-
terien zur MaBnahmenbewertung, ergeben sich zur Herleitung und Abwagung konkreter
MaBnahmen fiir den NUMP folgende Uberlegungen:

Oberziel: Mobilitatswende: Steigerung des Anteiles des Umweltverbundes am
Modal Split/an der Verkehrsleistung

Die Gestaltung der Mobilitatswende ist Aufgabe eines NUMP. Dabei geht es in einer Stadt
wie Liineburg nicht nur um Klimaschutzziele. Der Kfz-Verkehr ist in der historisch gewach-
senen Stadt bei seinen Kapazitatsgrenzen angekommen. Eine weitere Ausrichtung der vor-
handenen Infrastruktur auf den Pkw ist vor dem Hintergrund der vorhandenen Flachen
schlicht nicht moglich. Auch aus Verkehrssicherheits-, Teilhabe- und Gerechtigkeitsaspek-
ten ist dieses Ziel erstrebenswert. Alle MaBnahmen, die in das Konzept aufgenommen wur-
den, zahlen grundsatzlich auf das Oberziel ein, Verkehr auf den Umweltverbund zu verlagern
oder vertraglicher zu gestalten. So wurden MaBnahmen aussortiert, die diesem Ziel entge-
genstehen. Zu nennen ist hier z. B. der Ausbau der Infrastruktur zugunsten des Motorisier-
ten Verkehrs insbesondere in Bereichen wichtiger Nahmobilitatsachsen.

Dies galt auch fir MaBnahmenvorschlage fur den ruhenden Verkehr, die zu mehr Kfz-Ver-
kehr z. B. in der Innenstadt gefiihrt und gleichzeitig wesentliche Flachen im Seitenraum re-
duziert hatten. Eine MaRnahme, die durchaus das Potenzial fiir einen hohen Modal Shift hat,
ist auch der in Luneburg viel diskutierte Vorschlag einer StraRenbahn. StraBenbahnen gel-
ten als leistungsstark und sind im eigenen Gleisbett unanfalliger fiir Verzogerungen im Be-
triebsablauf. Auch weisen diese fiir Nutzer:innen meist eine groRere Attraktivitat als Busse
auf. Jedoch hat sich der NUMP das Ziel gesetzt, ziigig Verbesserungen anzustreben. Aufgrund
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der aktuellen Rahmenbedingungen (Kosten, Dauer von Genehmigungsverfahren, Férderku-
lisse und Stadtstruktur) herrschen nur geringe Umsetzungschancen. Vor diesem Hinter-
grund wurde die Malnahme nicht mitaufgenommen, da sie Personal und Ressourcen
bindet, ohne eine kurz- bis mittelfristige Aufwertung fiir Liineburg zu versprechen.

@
Unterziel: Klimaneutralitat bis 2030 .

Positiv auf das Klima wirken sich MaRnahmen aus, die entweder dazu beitragen, dass Ver-
kehre vertraglicher abgewickelt werden, z. B. dadurch, dass Verkehrsteilnehmende statt ei-
nes konventionellen Verbrenners ein CO,-armes E-Fahrzeug benutzen, oder dass vor allem
langere Wege mit umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. Daher sind
besonders MaRnahmen wirksam, die den OPNV und das Rad auf langeren Wegen in Stadt
und Region fordern. Eine wichtige Rolle kommt damit den MaBnahmen zu, die dazu beitra-
gen, Verkehrsteilnehmenden eine konkurrenzfahige Alternative zum Pkw zu bieten mit dem
Ziel, dass der Anteil des OPNV in der Stadt, aber auch in der Region steigt. Dariiber hinaus
sind auch Anpassungen im MIV-Netz notwendig, um auf den schnellen (weil direkten) und
leistungsstarken Achsen auch Raum fiir schnelle Verbindungen fiir den Umweltverbund zu
schaffen sowie gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat am Wohn- und Zielort fiir die Nahmobi-
litat zu verbessern.

Es gab weitere MaBnahmenvorschlage, die auf dieses Ziel deutlichen Einfluss gehabt hatten.
Besonders bei den Beteiligungen kam immer wieder der Wunsch auf, weitere Teile des
Stadtzentrums autofrei zu gestalten. Dies wurde jedoch einerseits sehr kontrovers in der
Stadtgesellschaft gesehen (Akzeptanz), andererseits stehen dem auch andere Ziele und zu
erwartende Effekte entgegen (Teilhabe, Erreichbarkeit, Wirtschaft, Sicherheitsaspekte, zu
erwartende Verdrangungsprozesse/Verlagerung von Problemen).

Weiterhin wurde P+R als mogliche weitere MaBnahmen fiir den NUMP in die Diskussion ge-
bracht. Der Vorschlag ist, dass Gaste bereits am Stadtrand auf den Busverkehr umsteigen
und somit Emissionen im Stadtgebiet reduziert werden. Die Erfolgschancen dieser MaR-
nahme sind aus Gutachtersicht zweifelhaft. Beispiele aus anderen Kommunen zeigen, dass
solche Systeme kaum angenommen werden. Im Status quo stellt der Umstieg auf den Bus
(hohe Zeitverluste durch Zu- und Abgangszeiten, wenig Anreize zur Nutzung) am Liineburger
Stadtrand aufgrund der kompakten Stadtstruktur und des OPNV-Angebotes kaum eine kon-
kurrenzfahige Alternative zur Pkw-Nutzung dar, so dass das Kosten-Nutzen-Verhaltnis die-
ser MaBnahme einen schlechten Wert erreichen diirfte. Personen, die bspw. aus Ameling-
hausen anreisen, nutzen dann eher auch ein P+R Angebot in Amelinghausen, anstatt zu-
nachst mit dem Pkw bis zum Luneburger Stadtrand zu reisen. Ein Erfolg der MaBnahme ware
daher aus Gutachtersicht nur mit einer Verkniipfung von weiteren Maknahmen sinnvoll (ge-
ringere Zuganglichkeit innenstadtnaher Parkplatze, hohe Parkgebiihren), deren Akzeptanz
und Umsetzbarkeit ebenfalls zweifelhaft sind.

Jerie
Unterziel: Vision Zero und hohe Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit in diesem Zusammenhang bedeutet, dass vor allem sensible Personen-
gruppen in Liineburg besser geschiitzt werden miissen. In Bezug auf Verkehrsteilnehmende
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sind dies FuRganger:innen und Radfahrende. In Bezug auf Personengruppen sind dies z. B.
Schulkinder oder Senior:innen. Demzufolge haben MaBnahmen einen besonders hohen Ein-
fluss auf die Verkehrssicherheit, die diese Gruppen adressieren. So ist vor allem das Thema
Verkehrsberuhigung an Knotenpunkten, in Quartieren und im Umfeld von Schulen von ho-
her Bedeutung. Auch Risiken beim Radfahren, z. B. durch Barrieren, fehlende Infrastruktu-
ren oder Bodenbelage, sind hier als KernmaBnahmen zu nennen, um die Verkehrssicherheit
zu erhohen.

Verkehrssicherheit hat eine herausragende Bedeutung, daher wurde grundsatzlich die
Mehrzahl der MaBnahmen zur Verkehrssicherheit aufgenommen. Es ist aber auch zu erwah-
nen, dass es weitergehende Vorschlage zur Verbesserung der Verkehrssicherheit gab, die
nicht in das Konzept eingeflossen sind. So kam auch der Hinweis, ob es nicht sinnvoll ware,
die Nord-Siid-Hauptverkehrsachse (Willy-Brandt-StraBe, SchieRgrabenstraBe, Bockel-
mannstraBe) nur fiir den MIV/OV-Verkehr zu gestalten und andere Verkehrsteilnehmende
auf Nebenrouten zu fiihren. Zwar ist dies aus Verkehrssicherheitsgriinden sinnvoll, jedoch
handelt es sich hierbei um Teile des Stadtrings und es befinden sich bspw. an der SchieR-
grabenstraBe wichtige alltagliche Ziele, die im Sinne der Gleichrangigkeit der Verkehrsmittel
auch von allen Verkehrsteilnehmenden erreicht werden miussen. Daruber hinaus gab es
MaBnahmenvorschlage, bei denen die VerhaltnismaBigkeit zu bezweifeln ist, wenn an Stra-
Ren ohne Unfallhdufung sehr weitreichende Eingriffe gefordert wurden, die z. B. den OPNV

deutlich verlangsamt hatten und somit andere Ziele einschranken.

Unterziel: Erreichbarkeit: Die 15-Minuten-Stadt

Die 15-Minuten-Stadt bedeutet, eine verkehrsmitteliibergreifende Erreichbarkeit von All-
tagszielen in der kompakten Stadt innerhalb von 15 Minuten zu gewahrleisten. Demnach
tragen die MaBnahmen, die die Erreichbarkeit erhohen, dazu bei, die Attraktivitat der Stadt
zu erhohen. Die Erreichbarkeit ist Voraussetzung fir die Funktionalitat der Stadt. Es ist hier
noch einmal darauf zu verweisen, dass eine Steigerung der Erreichbarkeit mit dem Kfz-Ver-
kehr nicht durch bauliche Erweiterungen erreicht werden kann. Vielmehr zielt der NUMP
darauf ab, dass es besonders fiir aus Stadt und Umland kommende Menschen, aber auch
fir Tourist:innen erleichtert werden muss, alternative Verkehrsmittel zu nutzen, um Raum
fiir notwendige Verkehre (z. B. Mobilitatseingeschrankte, Handwerk, 6ffentliche Dienste) zu

schaffen. Daher sind MaBnahmen, die gewahrleisten, dass alle Ziele mit dem Umweltver-
bund innerhalb von 15 Minuten zu erreichen sind, bevorzugt umzusetzen.

Nicht unberucksichtigt darf bleiben, dass das Ziel der 15-Minuten-Stadt auch dazu beige-
tragt, dass MaBnahmenvorschlage nicht weiterverfolgt wurden. So soll die grundsatzliche
Durchlassigkeit zwischen nordlicher und sudlicher Stadt fir den Kfz-Verkehr weiterhin ge-
geben sein. MaBnahmenvorschlage, die den Verkehr zwischen Norden und Suden unterbre-
chen wiirden, wurden daher aufgrund der hohen Umwege (Einschrankung der Funktionalitat
der Stadt) nicht weiterverfolgt. Dies war ein Grund, vielfach geforderte EinbahnstraBenl6-
sungen nicht mit in das Konzept aufzunehmen. Auf EinbahnstraBen konnen zwar haufig ho-
here FlieRgeschwindigkeiten fiir den Kfz-Verkehr erreicht werden, jedoch steigt auch die
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Anzahl der Umwege. Dies ist besonders an Orten mit vielen Quellen und Zielen kritisch zu
bewerten.

Unterziel: Flachengerechte Hansestadt

Flachengerechtigkeit ist ein zentrales Ziel des NUMP und tragt stark zur Erreichung des
Oberzieles der Mobilitatswende bei. Entsprechend zielen viele MaBnahmenvorschlage des
NUMP auf eine Anpassung des offentlichen Raumes zugunsten des Umweltverbundes ab.
Beispielsweise tragen Quartiersaufwertungen dazu bei, dass der 6ffentliche Raum rund um
Wohnorte teilweise neu gedacht wird. Diese sind als Orte des Aufenthalts, aber auch z. B.
des Spiels nicht ausschlieBlich auf den ruhenden und flieBenden Pkw-Verkehr zu optimie-
ren. Vielmehr gilt es, Raume zuriickzugewinnen, um die Nahmobilitat besonders auf kurzen
Strecken zu fordern. Auch gilt es, den Umweltverbund an Stellen zu fordern, an denen der-
zeit ein hoher Druck auf den Raum herrscht. Wenn konkurrierende Anspriiche auf Haupt-
verkehrsachsen aufeinandertreffen, sind die Anspriiche des Umweltverbundes starker zu
berlicksichtigen. Zuletzt ist aus der Analyse ein vordringlicher Bedarf fir mehr Raum fur den
FuBverkehr identifiziert worden.

Flachengerechtigkeit war ein kontrovers diskutiertes Thema. So wurden beispielsweise Bus-
spuren an der Uelzener StralRe angeregt, die jedoch aus Gutachtersicht nicht umsetzbar sind
bzw. kaum einen Beitrag zur Zielerreichung leisten.

Unterziel: Teilhabe und Barrierefreiheit @

Teilhabe und Barrierefreiheit sind ein zentrales Anliegen in der Bevolkerung. Es wurden bei
den Beteiligungen zahlreiche konkrete Vorschlage eingebracht. In Bezug auf die Barriere-
freiheit ist gerade in der Innenstadt eine Weichenstellung vonnoten, die barrierefreien Lo-
sungen in der denkmalgeschitzten Stadt mehr Raum lasst. Auch wenn MaRnahmen zur Her-
stellung der Barrierefreiheit teilweise kostenintensiv sind, so sind sie im Sinne einer Mobi-
litat fiir alle Bevolkerungsgruppen unabdingbar.

Das ZufuBgehen ist die natiirlichste und auch glinstigste Form der Fortbewegung und stand
daher auch bei diesem Ziel im Fokus der Betrachtung. Zudem stand bei der Teilhabe neben
der barrierefreien Gestaltung des OPNV vor allem die Qualifizierung des OPNV in den Ne-
benzeiten im Vordergrund, um allen Menschen Zugang zu einem Mobilitatsangebot auch in
Nebenzeiten zu machen.

Im Bereich der Teilhabe sind zudem Hinweise zum Ticketing im Prozess gemacht worden.
Vorschlige wie ein kostenloser OPNV wurden zwar mitbetrachtet, jedoch im NUMP-Prozess
nicht weiterverfolgt.
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Exkurs: Das Verkehrsmodell als Entschei-
dungshilfe fir die MaBRnahmenentwicklung

Im Rahmen des NUMP-Prozesses ist der Status quo des Verkehrsangebots in der Stadt Lu-
neburg untersucht worden, um anschlieBend sinnvolle und zielgerichtete Maknahmen zur
Verbesserung ableiten zu konnen. Ein gutes Verstandnis tiber die Raumstruktur und Merk-
male der Untersuchungsregion ist eine zwingend erforderliche Voraussetzung fiir die er-
folgreiche Planung zukiinftiger Mobilitatsangebote. Die Datengrundlage der Analyse be-
steht aus einer Vielzahl von Datenquellen und verschiedenen Datentypen. Fiir die Analyse
des Status quo im Untersuchungsgebiet wird auf ein umfangreiches Data-Warehouse der
ioki GmbH zurlickgegriffen. Die daraus entstandene Datenbasis bildet die Grundlage fiir die
weiteren Analysen im Untersuchungsraum.

Um dieses Ziel zu erreichen, wurde im ersten Schritt eine Bestandsaufnahme der heutigen
Angebotsstruktur im OPNV, des StraRennetzes, der baulich-raumlichen und funktionalen
Siedlungsstruktur sowie der Bevolkerungsstruktur durchgefuihrt. Darauf aufbauend ist die
Gesamtverkehrsnachfrage im Untersuchungsraum fiir einen durchschnittlichen Werktag
mithilfe eines mikroskopischen Mobilitatsmodells simuliert worden. Dabei wurden Tir-zu-
Tur-Wege fur die gesamte Wohnbevolkerung des Landkreises erzeugt.

Im Modell wird der gesamte Landkreis Luneburg inklusive der Stadt Liineburg betrachtet.
Der Untersuchungsraum ist breit gefasst und umfasst zusatzlich zum Planungsgebiet die
umliegenden Landkreise, erganzt um die (Land-)Kreise Stormarn und Celle, sowie die Freie
und Hansestadt Hamburg und die Region Hannover. Durch den groReren Einzugsradius sol-
len moglichst alle Wege, die von auBerhalb ins Planungsgebiet kommen oder aus dem Pla-
nungsgebiet hinausgehen, beriicksichtigt werden, um die Verkehrsverflechtungen detail-
liert und verkehrsmittelscharf ermitteln zu konnen.

Abbildung 2: Planungs- und Untersuchungsgebiet fiir die Mobilitatssimulation

Horzogtum Laveaburg

0 Landkreis
£ Untersuchungsgebiet
3 Planungsgebiet
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Fur die mikroskopische Verkehrsnachfragesimulation wurden soziodemografische und ge-
ografische Daten, Daten zum Mobilitatsverhalten wie Wegetagebiicher und Haushaltsbefra-
gungen sowie Personenstrome aus Mobilfunkdaten genutzt. So entsteht ein raumlich und
zeitlich realistisches Abbild der Mobilitatsnachfrage im Untersuchungsraum. Die mikrosko-
pische Mobilitatssimulation ermoglicht es, jeden einzelnen an einem reprasentativen Werk-
tag zuriickgelegten Weg im Planungs- und Untersuchungsgebiet abzubilden. Die Simulati-
onsergebnisse konnten damit unter anderem Erkenntnisse zu zeitlichen und raumlichen
Aufkommensschwerpunkten der Verkehrsnachfrage, der Verteilung der Wegezwecke sowie
den Verkehrsbeziehungen zwischen verschiedenen Orten liefern. Damit wurde eine umfas-
sende Bewertung der bestehenden Verkehrsangebote und eine datengetriebene Entwick-
lung von MaBnahmen ermoglicht.

Des Weiteren sind die simulierten MIV-Wege auf das StraBennetz der Stadt Liineburg um-
gelegt worden und konnten auf diese Weise insbesondere zur quantitativen Bewertung ver-
schiedener MIV-MaRnahmen (M1 - Netzkonzeption Kfz, M2 - Verkehrsberuhigung fiir sichere
Lebensumfelder, M4 — Wirksame Modalfilter der Innenstadt) verwendet werden. Dabei sind
beispielweise verschiedene MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren Szena-
rien basiert modelliert worden, um die Auswirkungen auf die Reisezeit und die Verkehrs-
verlagerung abschatzen und vergleichen zu konnen.

Ein besonderer Fokus der Modellnutzung lag auf der Bewertung des bestehenden OPNV-
Angebotes. Grundlage dafiir war ein detailliertes Abbild des OV-Netzes mit aktuellen Fahr-
plandaten. Aus dem Vergleich der Verkehrsmitteloptionen fiir jeden Weg aus der Mobilitats-
simulation konnten Erkenntnisse zur Attraktivitait des OPNV auf verschiedenen Relationen
in Lineburg ermittelt werden, die zur Ableitung von MaBnahmen in diesem Sektor beige-
tragen haben (01 - Zukunftsfahiges OPNV-Netz fiir Liineburg, 02 - Anpassungsbedarfe Fort-
schreibung NVP).

Abbildung 3: OPNV-Netz inklusive Fahrplandaten im Untersuchungsgebiet
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Gleichzeitig erfolgte aus dem Attraktivitatsvergleich eine Potenzialanalyse fiir flexible An-
gebote zur Verbesserung der ErschlieBung in der Stadt Liineburg. Fiir jeden Weg aus der
mikroskopischen Verkehrssimulation wurden drei verschiedene Routen simuliert:

e OPNV klassisch
e On Demand als Zubringer zum klassischen Linienverkehr

e On Demand direkt (Direktverbindungen zwischen On-Demand-Haltestellen)

Abbildung 4: Attraktivititsvergleich zwischen OPNV und On-Demand

08:51:07 08:51:07
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On-Demand direkt-Option OPNV-Option On-Demand (Feeder) -Option
« Straflen- und Wegenetz + Strallen- und Wegenetz + Strallen- und Wegenetz
« Topographie und Bebauungsstruktur *+ Topographie und Bebauungsstruktur * Topographie und Bebauungsstruktur
* Fahrzeiten aus Routing-Algorithmen « Fahrplandaten des OPNV * Fahrplandaten des OPNV

« Umsteige- und Wartezeiten * Umsteige- und Wartezeiten

+ Gehzeiten aus Routingalgorithmen * Fahr- und Gehzeiten aus
Routingalgorithmen

Jede Route erhalt einen Nutzwert auf Basis von Reisezeit, Takten und Umstiegen. Anhand
des berechneten Nutzwerts lasst sich identifizieren, welche Wege in besonderem MaRe zeit-
lich und/oder raumlich von einem On-Demand-Angebot profitieren.

Fur jede der drei abgebildeten Verkehrsmitteloptionen wird die schnellste Route bzw. Ver-
bindung als Basis zur Ermittlung des Nutzwerts beriicksichtigt. Anhand des berechneten
Nutzwerts wurden alle Wege aus dem mikroskopischen Verkehrsmodell klassifiziert und in
eine der folgenden Kategorien eingeteilt:

« Das heutige OV-Angebot verfiigt bereits iiber eine hohe Attraktivitat

e Durch einen On-Demand-Zubringer zu einem iibergeordneten Verkehrssystem ent-
steht ein signifikanter Nutzen fiir die Reisenden

« Ein attraktives OV-Angebot ist fiir diesen Weg nur durch einen Direktshuttle (Direkt-
verbindung zwischen On-Demand-Haltestellen) zu ermdglichen

Auf Basis der Wege mit einer hohen Attraktivitat fur einen integrierten On-Demand-Service
wurden die Bereiche in der Stadt Lineburg ermittelt, die ein hohes Potenzial aufweisen und
gleichzeitig von einem On-Demand-Service besonders profitieren wiirden. Auf diese Weise
konnten sinnvolle Bereiche fiir einen zukunftigen Einsatz von flexiblen Bedienformen er-
mittelt werden (03 - Modellprojekt: Flexible Angebote zur Verbesserung der ErschlieBung).
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4.2 Leitplanken der Mobilitat

Als Grundlage fir MaBnahmensteckbriefe dienen die Leitplanken einer tibergeordneten Ein-
ordnung der einzelnen Verkehrsmittel. Dabei definieren die Leitplanken, wie der FulRver-
kehr, der MIV, der OPNV und der Radverkehr bei allen zukiinftigen Planungen zu beriicksich-
tigen sind. Sie bieten zudem ein einheitliches Grundverstandnis, wie die jeweiligen Mobili-
tatsformen in Liineburg zu gestalten sind. Das Fundament der Leitplanken stellen die be-
stehenden Richtlinien und Empfehlungen der FGSV dar.

FuBverkehr
Im NUMP Luneburg hat der FuBverkehr von Beginn an eine zentrale Bedeutung in den Dis-

kussionen zum Konzept gehabt. Insbesondere in den Beteiligungsformaten zeigte sich ein
groBer Wunsch nach einer Veranderung der Infrastrukturen zugunsten des FuBverkehrs.

Die Hansestadt Luneburg hat sich als Ziel gesetzt, durch eine konsequente Anwendung der
FGSV-Richtlinien (insb. EFA, RASt) den FuBverkehr in Liineburg zu fordern. Als Grundlage fiir
das Handlungsfeld FuBverkehr sind die folgenden Leitplanken bei jeder Planung zu beriick-
sichtigen.

Fur eine systematische Forderung des FuBverkehrs stehen folgende Aspekte im Vorder-
grund jeglicher Neu-, Aus- und Umbauplanungen:

e Moglichst sichere Fiihrung

e Moglichst umwegefreie Fiihrung

e Moglichst storungsfreie Fiihrung

e Ausreichend Bewegungsspielraume

e RegelmaRige Querungshilfen (vorwiegend bevorrechtigt)

e Beseitigung von Hindernissen (abgesenkte Bordsteine, gut einsehbare Kreuzungs- und
Querungsbereiche)

e FuBverkehrsfreundliche Ampelschaltung (Abschaffung von Bettelampeln)

e moglichst Trennung von FuB- und Radverkehr

Es bedarf jedoch einer kontinuierlichen Uberpriifung auf notwendige Anpassungen beziig-
lich der Netzkonzeption, der Priorisierung und der Qualitatsstandards.
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Bei allen MaBnahmen stellt der Abbau von Barrieren zur Erreichung einer inklusiven Mo-
bilitat fur Luneburger:innen einen wichtigen Aspekt dar. Im Grundsatz ist eine vollstan-
dige Barrierefreiheit im gesamten StraRenraum entsprechend den Anforderungen der
DIN 18040-3 zu gewahrleisten. Aufgrund des einfachen Zugangs zum FuBverkehr (keine
Anschaffungskosten wie z. B. fuir ein Fahrrad, keine personlichen Voraussetzungen wie z.
B. ein Fiihrerschein) ist das ZufuRgehen von Grund auf bereits eine inklusive Fortbewe-
gungsmoglichkeit. Wahrend individuelle Einschrankungen durch Hilfsmittel wie Roll-
stuhle oder Rollatoren kompensiert werden konnen, ist die Gestaltung der Gehwege, Sig-
nal- und Querungsanlagen bestimmend fiir die Moglichkeit zu deren Nutzung. Einschran-
kungen wie z. B. Engstellen, hohe Bordsteine und untibersichtliche, schwer erfassbare
Verkehrsfiihrungen bedeuten fiir bestimmte Nutzergruppen eine eingeschrankte Nutz-
barkeit und schranken deren selbststandige Mobilitat ein.

Allgemeine Grundlage fiir die Leitplanken des FuBverkehrs stellen vorhandene Richtlinien,
Regelwerke, Empfehlungen und Wissensdokumente dar. Hierin sind Standards fiir die not-
wendige Breite der Gehwege, die Einsatzbereiche von Querungshilfen, die Anforderungen
der Barrierefreiheit sowie weitere notwendige Elemente entsprechend dem aktuellen Stand
der Technik festgelegt. Zu beachten sind hierbei inshesondere:

Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt)

Empfehlungen fiir die Anlagen des FuBverkehrs (EFA)

Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA)

Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen - Teil S9 (HBS)

DIN 18040-3 (Barrierefreiheit baulicher Anlagen - Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Frei-
raum)

Aufgrund der dynamischen Entwicklung der Standards konnen in einem Mobilitatskonzept
keine langfristigen Standards im Sinne von konkreten Werten definiert werden. Stattdessen
werden in Bezug auf die technischen Standards Qualitatskriterien definiert, die die Ansprii-
che des FuRverkehrs bedarfsgerecht formulieren.

Nachfolgend werden die Begriffe RegelmaR, MindestmaR und Engstelle entsprechend der
aktuell giiltigen technischen Regelwerke definiert:

RegelmaR: Das Regelmal’ betragt derzeit entsprechend EFA, Bild 4, 2,50 m. Dieses MaR
berucksichtigt das Begegnen zweier FuBganger:innen mit Rollstuhl oder Kinderwagen
inklusive Bewegungs- und Sicherheitsraume.

MindestmaR: Das Mindestmal} betragt derzeit entsprechend EFA, Abschnitt 3.2.1, 2,10 m.
Eine Begegnung von zwei FuBganger:innen ist dabei nur unter Inanspruchnahme von
Bewegungs- und Sicherheitsraumen moglich.
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e Engstelle: Sofern aus baulichen Gegebenheiten auch das MindestmaR nicht realisiert
werden kann, ist auf kurzen Abschnitten eine Unterschreitung bis zu 1,30 m (in Ausnah-
mefallen 1,00 m bei sehr kurzen Abschnitten) méglich. Diese Werte orientieren sich an
der fiir Arbeitsstellen giiltigen RSA 21 (Teil B 2.4.2) und garantieren das Passieren fiir
eine Person im Rollstuhl oder mit Kinderwagen. Weitere Einschrankungen (z. B. durch
Schildermaste, Verteilerkasten, Miilltonnen, Bewuchs) sind in diesem Fall auszuschlie-
Ben. Die DIN 18040-3 begrenzt die Lange dieser Engstellen auf maximal 18 m. GemaR
EFA, Abschnitt 3.2.4, sind vorher andere MaBnahmen, wie der Verzicht auf Anlagen des
ruhenden Verkehrs und Radverkehrs, Fahrstreifenreduzierung und verminderte Fahr-
streifenbreiten durch Geschwindigkeitsreduzierung zu prifen.

Motorisierter Verkehr

Die Herausforderungen der in der Vergangenheit priorisiert ausgebauten MIV-Infrastruktu-
renin Liineburg zeigt sich in Hinblick auf StraRenraumqualitaten und lokalen Verkehrsemis-
sionen insbesondere entlang der Hauptverkehrsachsen. Die Uberpragung einiger Raume,
teils auch urban gepragter Teilraume durch den MIV fihrt zu einer Einschrankung der Le-
bensqualitat, insbesondere fiir Anwohnende sowie Nutzende der Nahmobilitat.

Es sollen MaBnahmen umgesetzt werden, die eine vertraglichere Abwicklung der MIV- und
der Wirtschaftsverkehre ermoglichen. Daher ist es ebenso Ziel der MaBnahmen im Hand-
lungsbereich des Kfz-Verkehrs, u.a. das Aufkommen von unerwiinschten motorisierten Ver-
kehren in stark belasteten Bereichen, z. B. Abkiirzungsverkehre durch Wohnquartiere zur
Vermeidung uberfiillter Hauptrouten, zu reduzieren. Dies kann gelingen, indem die Verhalt-
nisse wichtiger Entscheidungsfaktoren, wie beispielsweise Komfort, Preis, Zeit, Verfluigbar-
keit, Zuverlassigkeit und Sicherheit zugunsten des Umweltverbunds verschoben werden.
Dazu werden eine Flachenumverteilung und teilweise der Verzicht bzw. die Reduzierung des
gewohnten Komforts fiir den Kfz-Verkehr erforderlich sein. Lange bestehende, aber nicht
mehr vertragliche, Gewohnheiten z. B. hinsichtlich erlaubter Geschwindigkeiten, beim Par-
ken oder in der Verkehrsfiihrung miissen baulich, verkehrsordnerisch sowie kommunikativ
aufgebrochen werden, um Raum fiir neue Moglichkeiten zu schaffen. So soll sich im Zusam-
menspiel von MaBnahmen im Bereich des Umweltverbunds und MaBnahmen, die den Kfz-
Verkehr betreffen, erreicht werden, dass insgesamt weniger Kfz-Verkehr stadt- und umwelt-
vertraglicher abgewickelt wird, dass die Erreichbarkeit erhalten bleibt und dass durch die
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat der offentliche Raum Liineburgs weiter erhoht wird.

Die MaRnahmen des NUMP haben sich am aktuellen Stand der Technik zu orientieren. Zum
Zeitpunkt der Erstellung des NUMP zahlen hierzu die Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Kli-
maschutzzielen (E Klima 2022). Die Empfehlungen geben vor, dass bei verkehrsplanerischen
MaRnahmen der Klimaschutz kiinftig zu priorisieren ist und veraltete Verfahren zu aktuali-
sieren sind. Zu diesen Aktualisierungen zahlen unter anderem:

e Bemessungsstarken (Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen,
HBS): Ergibt sich aus den Verkehrsprognosen eine abnehmende Verkehrsstarke, so
konnen StraRen und Knotenpunkte fiir weniger Kfz ausgelegt werden.
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e StraBenentwurf (Richtlinie zur Anlage von StadtstraBen, RASt): Die Belange des 6f-
fentlichen Verkehrssowie des Ful3- und Radverkehrs werden gegenuiber dem flieRen-
den und ruhenden Kfz-Verkehr priorisiert. Um durchgehend regelkonforme FuRR- und
Radnetze zu schaffen, kann die Fahrbahn an Engstellen und bei Flachenkonflikten
auf kurzen Abschnitten bis ca. 150 m Lange so verengt werden, dass sich lediglich
noch zwei Pkw begegnen konnen (= 4,10 m).

o Verkehrsqualitat (HBS): Beim Kfz-Verkehr gelten eine geringere Fliissigkeit und lan-
gere Wartezeiten noch als ,effizient” und sind der anzustrebende Standardfall (QSV
D). Im Einzelfall kann der Kfz-Verkehr in seiner Verkehrsqualitat (QSV) sogar sehr
weit eingeschrankt werden: ,Eine QSV E oder F kann (...) im Rahmen einer Gesamt-
abwagung mit der Zielsetzung der Senkung der THG-Emissionen voriibergehend in
Kauf genommen werden, wenn mittelfristig ein Riickgang der Kfz-Nachfrage und da-
mit der Bemessungsverkehrsstarken z. B. aufgrund geplanter VerbesserungsmaR-
nahmen im OV, Rad- und FuRverkehr erwartet werden kann (Kombination von Push-
und Pull-MaRnahmen). Eine QSV E oder F ist auBerdem an Stellen vertretbar, an de-
nen Fahrtzeitverlangerungen verkehrspolitisch akzeptabel oder erwiinscht sind, z. B.
bei Zufahrten in Innenstadte.”

Abbildung 5: Qualitatsstufen Leistungsfahigkeit nach Verkehrsmittel

E F

A B
—— fliissiger Verkehr,
- Standardfall Standardfall X X X X (sehr) k Wartezeit
w sehr) kurze Wartezeiten
[ . . .
standardfall standardfall X flussiger bis stabiler Verkehr,
sehr kurze bis spiirbare Wartezeiten
Standardfall Standardfall X X X fliissiger bis stabiler Verkehr,
sehr kurze bis spiirbare Wartezeiten
= fliissiger bis standig beeintrachtigter
E X X x Sonderfall SEELEUI \erkehr, betrichtliche Wartezeiten,
o C Funktionsfahigkeit erreicht

OPNV

Die Leitplanken im OPNV werden zunéchst durch bestehende Gesetze definiert. Das Nah-
verkehrsgesetz Niedersachsen regelt in §2 die Ziele des Nahverkehrs in Niedersachsen. In
diesem wird ein Vorrang fiir den Nahverkehr gegeniiber dem MIV eingeraumt, soweit der
Nutzen der MaRnahmen fiir den offentlichen Personennahverkehr bei gesamtwirtschaftli-
cher Betrachtung tUberwiegt. Weitere klare Zielrichtlinien werden tiber das Personenbefor-
derungsgesetz (PBefG) oder iiber das Gesetz iiber die Beschaffung sauberer StraBenfahr-
zeuge (SaubFahrzeugBeschG) festgelegt.

>
>

Dariiber hinaus lassen sich Kriterien fiir den OPNV in der Hansestadt Liineburg aus beste-
henden Richtlinien und Regelwerken ableiten. In Kombination mit wissenschaftlichen Pla-
nungsgrundlagen lasst sich ein Anforderungsprofil fiir die Hansestadt Liineburg definieren,
das als Grundlage fiir die zukiinftige OPNV-Entwicklung im Kreis genutzt werden kann.
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ErschlieRung: Die Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs
(EAO) 2013 sowie der Verband Deutscher Verkehrsuntermen (VDV 2019) haben Richt-
werte fur die Haltestellenerreichbarkeit (maximal 300 Meter im Kernbereich, 600 Me-
ter in Gebieten mit geringer Nutzungsdichte) sowie fiir die Anbindungsqualitat (z. B.
10/20-Minuten-Takt bei hoher Nutzungsdichte) formuliert. Auf diesem Ansatz ist auf-
zubauen. Zur Ermittlung der ErschlieBungsqualitat wird jedoch das Schweizer Modell
im nachsten Nahverkehrsplan empfohlen. Die ErschlieBungsqualitat einer Halte-
stelle ergibt sich dabei aus zwei Kriterien: dem OPNV-Angebot und der Erschlie-
Bungswirkung. Beide Kriterien konnen in Guteklassen auf einen Wert zusammenge-
fiihrt werden. Die ErschlieBung beriicksichtigt nicht die Luftlinie (Radius), sondern
die fuBlaufige Erreichbarkeit (Isochrone) zu einer Haltestelle. Hierdurch kénnen to-
pografische Barrieren (zum Beispiel die Ilmenau) und bauliche Barrieren beriicksich-
tigt werden. Aufgrund der meist kompakten Strukturen und der gesetzten Ziele sollte
eine fullaufige Erreichbarkeit der nachsten Haltestelle von 5 Minuten im Zentrum
und 10 Minuten am Stadtrand in einem GroRteil des Stadtgebietes (>80 % der Bevol-
kerung) angestrebt werden. Die Abfahrten sollten mindestens alle 15 Minuten im
Zentrum sowie alle 30 Minuten am Stadtrand betragen.

Verbindungen: Die Attraktivitdt einer OPNV-Verbindung definiert sich vor allem
durch das Reisezeitverhaltnis zum MIV. Ein Reisezeitverhaltnis von maximal 2,7 auf
allen Relationen (Reisezeitverhaltnisqualitat D) ist dabei anzustreben. Dieses gilt als
bedingt zufriedenstellend. Auf den Hauptachsen und in der Region sind jedoch deut-
lich vorteilhaftere Reisezeitverhaltnisse erforderlich (< 2,0, Reisezeitverhaltnisqua-
litat C), um den OPNV als konkurrenzfahige Alternative zu positionieren.

Abbildung 6: Qualititsstufen Reisezeitverhdltnisse OPNV/MIV

Stufe | Reiszeitverhaltnis | Beschreibung
(GPNV/MIV)

Zeitvorteile zum MIV; besonders attraktiv fiir Wahlfreie
unter 1,0 e Angestrebt fiir Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen und von den
primaren Achsen

e Nahezu selber Zeitaufwand; Wahlfreie werden angesprochen
1,0 bis 1,4 e  Grenzwert fiir Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen und von den

primdren Achsen

1,5 bis 2,0 e Gerade noch konkurrenzfahig; fiir Wahlfreie nur bedingt Alternative

E

F

e Zeitbedarf OPNV gerade noch akzeptabel, Nutzung durch Wabhlfreie
2,1 bis 2,7 auszuschlieBen
e Verbesserung zur Reduzierung der Reisezeit sind zu priifen

e Zeitbedarf OPNV kaum akzeptabel; ausschlieBlich Zwangsnutzer

2,8 bis 3,7 . . .. ..
L e Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu prufen

Ab 3,8 e Daseinsvorsorge
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e Haltestellenausstattung: Die Haltestellen liegen im Aufgabengebiet des StraRenbau-
lasttragers und daher im Aufgabenbereich der Hansestadt. Haltestellen sind fiir den
ersten Eindruck bei Nutzer:innen verantwortlich und daher von besonderer Bedeu-
tung. Daher empfiehlt der VDV die Errichtung von Wohlfiihlhaltestellen. Wohlfiihl-
haltestellen sind groBziigig dimensioniert und moglichst einheitlich gestaltet. Fol-
gende Elemente sollen an jeder Haltestelle bis 2035 vorhanden sein:

o Vollstandige Barrierefreiheit nach PBefG
o Fahrgastinformation (DFI, QR-Code zu Echtzeitinformationen, Aushangfahr-
plan, Tarifaushang)

Uberdachte Sitzgelegenheiten (55 cm)

Abfallbehalter

Beleuchtung zu Bedienzeiten

Sichere und bestenfalls witterungsgeschiitzte B+R-Angebote

O O O O

e Fahrzeuge: In der Hansestadt Liineburg ist ein besonderes Augenmerk darauf zu
richten, dass auf dem Stadtgebiet betriebssichere, moderne, klimafreundliche und
dem Fahrgastaufkommen angemessene Fahrzeuge eingesetzt werden, um die loka-
len Luft- und Larmemissionen vor allem innerhalb der sensiblen, verdichteten Stadt-
gebiete moglichst gering zu halten.

e Umsetzungshinweise: Wie bereits erwahnt liegt die Aufgabentragerschaft im OPNV
bei den Kreisen und kreisfreien Stadten in Niedersachsen. Daher sind die Belange
der Hansestadt im Zuge der Neuaufstellung des Nahverkehrsplans mit einzubringen.
Als Kreisstadt und Oberzentrum hat Liineburg hier eine besondere Bedeutung.

Radverkehr

Mit der Radverkehrsstrategie liegt der Hansestadt Lineburg bereits ein verkehrstragerspe-
zifisches Konzept vor, das die Zukunft fiir den Radverkehr ebnet. Damit beschlossen wurden
auch Ziele fiir den Radverkehr beziiglich Sicherheit, Verkehrsmittelwahl und Komfort. Dar-
aus ergibt sich die Verlagerung eines relevanten Anteils der Wege in Lineburg zum Ver-
kehrstrager Fahrrad als Handlungsschwerpunkt.

Strategische Konzepte wie die Radverkehrsstrategie bewegen sich im Zielkonflikt zwischen
der Definition von langfristigen Zielen als Grundlage fiir eine vorrauschauende und abge-
stimmte Verkehrsplanung auf der einen Seite sowie der notwendigen Flexibilitat zur Anpas-
sung an sich standig andernde Rahmenbedingungen auf der anderen Seite. Als Grundlage
des Handlungsfeldes Radverkehr sollen daher die folgenden Leitplanken grundsatzlich an-
genommen werden. Es bedarf jedoch einer kontinuierlichen Uberpriifung auf notwendige
Anpassungen bezuglich des Radverkehrsnetzes, der Priorisierung und der Qualitatsstan-
dards.
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e Fuhrungsformen: Im Rahmen des NUMP sollen aufgrund der langfristigen Perspek-
tive und des dynamischen Wandels der Anspriiche keine festen Malle festgelegt wer-
den. Vielmehr dienen die dargestellten Werte der Orientierung innerhalb der Regel-
werke zum Stand 2024. Die zu diesem Zeitpunkt geltenden Regelwerke sind die Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanalgen 2010 (ERA) und E Klima 2022 der Forschungsge-
sellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV).

Tabelle 1: Empfohlene Fiihrungsformen und Breiten fiir Radverkehrsanlagen (Stand 2024)

Breite der | Breite des Sicherheitstrennstreifens

Anlagentyp Radver- Zur Fahrbahn Zu Langsparkstan- Zu Schrag-/Senk-
kehrsanlage den rechtparkstinden
Schutzstreifen 1,50 m
. 0,75 m
Radfahrstreifen 1,85 m
Einrichtungsradweg 2,00 m
beidseitiger Zwei- 250 m 0,75 m
richtungsradweg ! 0,75 m 1,710 m
einseitiger Zwel- 3,00 m

richtungsradweg

Gemald der Radverkehrsstrategie ist der Radverkehr zunehmend auf die Fahrbahn
und somit in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu verlegen. Die Flihrungsform ist dabei
so zu wahlen, dass mindestens eine Gleichrangigkeit zum Kfz-Verkehr erreicht wird.
Eine Benachteiligung ist gemall E Klima zu vermeiden. Durch die Verlagerung des
Radverkehrs auf die Fahrbahn wird zudem eine Trennung vom FulRverkehr erreicht,
die insbesondere in innerortlichen Lagen zu empfehlen ist. Bei jeder Fiihrungsform
sind die Sicherheitsabstande zur Fahrbahn und zum ruhenden Kfz-Verkehr zu be-
ricksichtigen.

e Oberflache: Nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen soll die Oberflache von
Radverkehrsanlagen dauerhaft eben sein und einen moglichst geringen Rollwider-
stand aufweisen. Zudem ist eine hohe Griffigkeit bei Nasse sowie eine Allwettertaug-
lichkeit in Bezug auf Entwasserungseigenschaften, Schlamm- und Staubbildung und
Raumbarkeit bei Schnee zu gewahrleisten. Eine Asphaltdecke erfillt diese Anforde-
rungen am besten und wird deswegen als Standard empfohlen. Auch groRformatiges
Betonsteinpflaster ohne Fase erfullt die Anforderungen weitestgehend gut und kann
alternativ genutzt werden. Wassergebundene Decken erfiillen die oben genannten
Anforderungen an die Oberflachenqualitat nur teilweise. Deshalb sind sie nur in Aus-
nahmefallen, insbesondere in sensiblen Naturraumen, einzusetzen. Von ungebun-
denen Kiesschiittungen oder Erdwegen ist ganz abzusehen.
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Fahrradparken: Das Fahrradparken stellt eine relevante infrastrukturelle Rahmen-
bedingung fiir die Fahrradnutzung dar. Eine bedarfsgerechte Bereitstellung offentli-
cher Radabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielpunkten sowie in der Flache hat
in der Radverkehrsforderung demnach eine hohe Bedeutung. Durch die zuneh-
mende Anzahl von hochwertigen Fahrradern (z. B. Pedelecs) und breiteren Sonder-
fahrradern (z. B. Lastenradern) steigen auch die Anspriiche an die Abstellmoglich-
keiten. Das ist bei der Ausgestaltung der Anlagen zu berlicksichtigen. Zudem ist Rad-
verkehrsplanung, insbesondere in Bezug auf Abstellanlagen, eine Angebotsplanung.
Das heiBt, auch ohne konkreten Nutzungsnachweis soll das Angebot ausgeweitet
werden.

Anhand der unterschiedlichen Nutzungszwecke und Zielorte (Verkniipfung OV, Ein-
kaufen, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen) werden verschiedene Qualitatsstan-
dards fiir die Ausstattung von Radabstellanlagen empfohlen. Gemessen an ihrer Be-
deutung reichen die Ausstattungsmerkmale von einfachen Radbiigeln liber ver-
schlieBbare und liberdachte Radabstellanlagen bis hin zu Serviceangeboten wie
Schliefacher, Luftpumpenstationen und E-Bike-Ladestationen. Unterschieden wird
dabei zwischen einem Grundbedarf und moglichen erganzenden Elementen. In der
Flache ist das Grundelement der Anlehnblgel, der bereits breite Anwendung in der
Hansestadt findet. Zudem sind Fahrradabstellanlagen von der offentlichen Ver-
kehrsflache aus ebenerdig oder liber Rampen/Aufziige verkehrssicher und leicht zu
erreichen und einzeln leicht zuganglich. Dafur ist eine Flache von mindestens 1,5 m?
pro Fahrrad zuzuglich der jeweils notwendigen Verkehrsflache erforderlich.
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4.3 MaRnahmensteckbriefe

Der NUMP enthalt 30 MaRnahmen, die sich in sechs Handlungsfelder zusammenfassen las-
sen. Die Handlungsfelder ergeben sich aus dem Erarbeitungsprozess und erleichtern die
Orientierung innerhalb der MaRnahmen. Sie stellen jedoch weder eine Hierarchie der MaR-
nahmen untereinander dar, noch sind die MaBnahmen nur innerhalb des jeweiligen Hand-
lungsfeldes wirksam.

[ 4
F | FuRverkehr %‘ K | Kommunikation
F1 Netzkonzeption FuR K1 Kommunikation & Offentlichkeitsarbeit
F2 MaRnahmenprogramm offentlicher Raum K2 Zielgruppenspezifisches Mobilitatsmanagement
F3 Historische Stadt fur alle K3 Digitale Hansestadt
M | Motorisierter Verkehr E 0 | OPNV & Vernetzte Mobilitat @
M1 Netzkonzeption Kfz 01 Zukunftsfahiges OPNV-Netz fiir Liineburg
M2 Verkehrsberuhigung Fir sichere Lebensumfelder 02 Anpassungsbedarfe Fortschreibung
M3 Ein Rahmen fur die E-Mobilitat Nahverkehrsplan
M4 Wirksame Modalfilter in der Innenstadt 03 Modellprojekt: Flexible Angebote
M5 Parkraummanagement 04 Unterwegs bei Tag und Nacht
M6 Citylogistik 05 Busbeschleunigung

06 Haltestelleninitiative
07 Vernetzte Mobilitat

08 Bike & Ride
a? &
R | Radverkehr C&D S | StraRenraumgestaltung O Q
R1 Netzkonzeption Rad S1 Optimierung der Verkehrsstrome
R2 Storungsarmes Radfahren (0stl. Innenstadt)
R3 Starkung der Wahrnehmung des Radverkehrs S2 Optimierung der Verkehrsstrome
R4 Radabstellanlagen (Soltauer/Uelzener Str.)

S3 Lebenswerte Quartiere

S& 50 Knotenpunkte & Querungen fiir Lineburg
S5 Sichere Schulumfelder

S6 Lebenswerte Innenstadt

Die im Handlungskonzept zusammengefiihrten MaBnahmen werden im Folgenden in einzel-
nen Steckbriefen im Detail erlautert (Aufbau der Steckbriefe siehe Abbildung 7). Neben der
textlichen Erlauterung von Ausgangslage, der MaBnahmenbeschreibung sowie Umsetzungs-
hinweisen, sind den MaBnahmen charakteristische Merkmale zugeordnet.

e Herkunft der MaBnahme: Die Felder zeigen auf, wie stark die einzelne MaBnahme
aus der Bestandsanalyse heraus resultiert und inwiefern diese in den vielfaltigen
Offentlichkeitsbeteiligungen nachgefragt bzw. eingebracht wurde.
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e Beitrag zur Zielerreichung: Unter diesem Aspekt wird die Wirksamkeit der MaR-
nahme in Bezug auf die Ziele der Hansestadt Lineburg nach den einzelnen Unter-

zielen dargestellt.

e Umsetzungszeitraum: Die MaRnahmen besitzen unterschiedliche Umsetzungsdau-
ern sowie -horizonte. Zur Vereinheitlichung und groben Einordnung wurde der Pla-
nungszeitraum des NUMP in drei Abschnitte unterteil. Ferner gibt es bereits lau-
fende MaBnahmen sowie Daueraufgaben, die nicht innerhalb des Planungszeitrau-
mes des NUMP abgeschlossen werden, sondern auch liber das Jahr 2040 hinaus aus-
gelibt werden sollen. Diese werden im Handlungskonzept eingeordnet.

e Kosten je Umsetzungsjahr: Um den finanziellen Aufwand der MaBnahmen planen zu
konnen, ist jeder MaBnahme einer von vier Kostenklassen zugeordnet. Zur Ver-
gleichbarkeit von Einzel- und DauermaBnahmen sind dabei jeweils die jahrlichen
Kosten angerechnet worden. Die Abschatzung erfolgt dabei aus Erfahrungswerten
zum Bezugsjahr 2024; Baukostensteigerungen und Inflation bleiben aufgrund der

nicht einschatzbaren Entwicklungen unberticksichtigt.

Abbildung 7: Aufbau der MalSnahmensteckbriefe

Steckbriefnummer Titel

Historische Stadt fiir alle

Handlungsfeld

Ausgangslage & Zielbezug

Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Ausiibung der
Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Bildung, Versorgung und
Erholung) und die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eng mit der|
Mdoglichkeit zur selbststandigen Mobilitat verknipft sind. Das ist in
der Hansestadt Liineburg, insbesondere in der Altstadt, nicht iberall|
madglich. Besonders durch den hohen Wert des Denkmalschutzes
bestehen fir viele Personen eingeschrankte Bewegungsraume und

direkte Zugan Aysgangslage & Zielbezug

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
Oberflachen 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 Einzelfallen behoben werden.

Herkunft der MaRnahme

Beschreibung

historisch
mobilitats

Beschreibung d. MaRnahme

Sehbeeintrachtigte, Personen mit Kinderwagen, schwerem Gepack, Rollatoren oder
ahnlichem) jeder Weg nutzbar und jedes Ziel zuganglich sein sollte.

Ziel der MaBnahme ist es, die Barrierefreiheit und den Denkmalschutz in ein
angemessenes Verhaltnis zu setzen. Dennoch steht das Ziel der Zuganglichkeit der

Umsetzungshinweise

Denkmal '~

100.000 Euro zu veranschlagen.

Um die Ziele zu erreichen, erfordert es im Umgang mit dem Denkmalschutz
einzelfallbezogene Abwéagungsprozesse und differenzierte Losungsoptionen:
Erarbeitung von Gestaltungsgrundsatzen zur Forderung der Barrierefreiheit im

| | sehr gering unterstitzt durch
| | | gering unterstitzt durch
Bestandsanalvse mEEyg BB sterk unterstiitzt durch
ngkunft d. MaRnahme BB EME sehr stark unterstitzt durch
Beteiligung HEEN J
Emissionen [ ]
Beitrag zur Zielerreichun
Verkehrssicherheit | ] | | 9 9
Beitrag zur ] sehr geringer Einfluss
Erreichb . g [ ] || ] | eringer Einfluss
Zielerreichung Sy
Flachengerechtigkeit [ | | MMM hoher Einfluss
BB M schr hoher Einfluss
Teilhabe mEEE \ 4
; s -
ze‘tu : 't = n Umsetzungszeitraum* 9
e n 1Cr . x
foske 2o reungsze ety & Kosten je Umsetzungsjahr
Kosten je Umsetzungsjahr
| | kurzfristig bis 2026
B mittelfristig bis 2030
I 'angfristig ab 2030
1d. Das bedeutet, dass auch Ffir *Umsetzungszeitraum bzw.
ig davon, ob Rollstuhlfahrende, MaRnahmendauer kann tber den
angegebenen Zeitraum hinausgehen
| | 0 bis 50.000 EUR
| | | 50.000 bis 100.000 EUR
100.000 bis 250.000 EUR
nstellung von Optionen barrierefreier EEE N
HEEEE iber 250.000 EUR
3 J

Zugangsr Umsetzungshinweise yng Gastronomie (mind. temporare
Maglichkeiten). Fir die Erstellung eines solchen Leitfadens inklusive einer
denkmalschutzrechtlichen und verkehrsrechtlichen Priifung sind mindestens
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Handlungsfeld F | FuBverkehr

Netzkonzeption FuB

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse T |
Wahrend zum Beispiel mit der Radverkehrsstrategie Beteili
und dem Nahverkehrsplan verkehrstragerspezifische eteiligung L
Konzepte vorliegen, fehlt zur dauerhaften und syste- o
matischen Forderung des FuBverkehrs eine solche Emissionen .
Strategie. Dabei ist ein strategisches Vorgehen zur verkehrssicherheit EEEE
Forderung des FuBverkehrs von besonderer Wichtig-
keit. Ziel der Netzkonzeption ist es daher, den FuRver- Erreichbarkeit (1]
kehr effizient und zielgerichtet zu fordern. .. L

Flachengerechtigkeit EEEE
Sowohlin der) gesamtstad.tlschen Be}elllgung.sforma— Teilhabe —
ten als auch in den Quartierswerkstatten spielte der
FuBverkehr insbesondere mit Hinweisen zu unzu- Zeijt e
reichenden Flachenverfiigharkeiten und mangelnder
Verkehrssicherheit eine wichtige Rolle. Auch die Be- Kosten (1]
standsanalyse bestatigte groRe Nutzungskonflikte im
Seitenraum und ein haufiges Unterschreiten von Min-
destbreiten.
Beschreibung Eine flir die Gesamtstadt geltende Netzkonzeption fiir den FuBverkehr muss sich

an den Erfordernissen und Bediirfnissen ihrer Bewohner:innen und Besu-
cher:innen ausrichten. Als Grundlage baut die Netzkonzeption dabei auf den
vorhandenen Richtlinien und Regelwerken auf. Eine Charakteristik des FuRver-
kehrs ist die flachendeckende Erschliefung und die hohe Umwegeempfindlich-
keit. Daher tritt der Fuverkehr im Vergleich zum Rad- oder Kfz-Verkehr weniger
stark geblindelt auf. In der Folge ist daher neben der linienhaften Betrachtung
durch FuBverkehrsachsen ein flachenhafter Ansatz zur ganzheitlichen Erschlie-
RBung notwendig.

Achsen biindeln dabei den FuBverkehr, iibernehmen eine Sammelfunktion und
garantieren eine attraktive Verbindung aus den Quartieren ins Zentrum sowie
zwischen wichtigen Zielorten (z. B. Innenstadt, Bahnhof, arztliche Versor-
gung/Krankenhaus, Kitas und Schulen, Nahversorgung, Universitat), sodass
auch einzelne Abschnitte auf diesen Wegen zuriickgelegt werden konnen. Dar-
aus abgeleitet ergeben sich Hauptrouten des FuBverkehrs, die hohe Potenziale
flir den FuBverkehr aufzeigen und entsprechend hohe Qualitatsstandards erfor-
dern.

Eine planerische Betrachtung von Bereichen unterstiitzt eine flachendeckende
ErschlieBung unter der Beachtung der hohen Umwegeempfindlichkeit und wer-
den je nach Bedeutung fiir den FuRverkehr in HauptfuRverkehrsbereiche, Ne-
benfulverkehrsbereiche und das Basisnetz unterteilt. In den HauptfuBverkehrs-
bereichen weisen die StraBenraume ein hohes FuBverkehrspotenzial auf und
sind daher auf entsprechend hohe FuBRverkehrsstarken hin zu dimensionieren.
Hohe Qualitatsstandards und eine umfassende Barrierefreiheit haben hier ei-
nen besonders hohen Nutzen. NebenfuBverkehrsbereiche weisen ein modera-
tes FuRverkehrspotenzial auf. Alle librigen StraRenraume innerhalb der Sied-
lungsbereiche bilden das Basisnetz.

Folgende MindestmaRe sollten fiir die genannten FuBverkehrsachsen und -be-
reiche angestrebt werden (nach FGSV EFA 2002/E Klima 2022):
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Tabelle 2: MindestmaRe FuBverkehr

Hauptroute Hauptbereiche Nebenbereiche

z. B.. vom Bahn-
hof tiber die Lii-
nertorstralSe bis
zur FulSganger-
zone

Durchgehend
mindestens Re-
gelmaR (2,5m);
in der Regel
sind breitere
FuBwege zu pla-
nen, da von ei-
ner erhohten
Frequenz ausge-
gangen wird

Querungsanla-

gen:

* Alle 100-150m

* Bevorzugt be-
vorrechtigt

Uberwiegend Kernstadt
und Stadtteilzentren z. B.
Universitatsumfeld,
Schulumfelder und Stadt-
teilzentrum Kaltenmoor

RegelmaR (2,5m)

» Regelmal’ Unterschrei-
ten in Ausnahmefallen
(<10%)

* In keinem Fall unter
MindestmaR (derzeit
2,1m)

Querungsanlagen:
* Alle 100-150m
- Bevorzugt bevorrechtigt

Bei Arbeitsstellen sollte immer ein Notweg

eingerichtet werden; bei langeren Arbeitsstel-
len (> 50m) sollte das MindestmaR fiir den Be-
gegnungsfall gewahrleistet werden.

Uberwiegend reine Wohn-
quartiere z. B. Wilschen-
bruch und Oedeme

GroRteil RegelmaB (>70%)

» Regelmal® Unterschreiten
in geringem Umfang
(<30%)

* In keinem Fall unter Min-
destmaR (derzeit 2,1m)

* Engstellen maximal 25m
lang

Querungsanlagen wenn:

* beidseitig geschlossene
Wohnbebauung, Ge-
schafte, Dienstleistun-
gen, weitere wichtige
Quellen und Ziele im
FuBgangerverkehr

* Haltestellen bzw. Ver-
knupfungspunkten des
OPNV

Bei Arbeitsstellen ist die
Einrichtung eines Notweges
anzustreben. Ist dies nicht
moglich, ist eine barriere-

Quartiersverbindende
Siedlungs- und Freifla-
chen im Wohn- und Ar-
beitsumfeld

RegelmaR soweit mog-

lich

» Regelmal ist grund-
satzlich anzustreben.
Wo notig, kann dies
unterschritten werden

* MindestmaR nicht un-
terschreiten

 Engstelle maximal
50m

Querungsanlagen wenn:
beidseitig geschlos-
sene Wohnbebauung,
Geschafte, Dienstleis-
tungen, weitere wich-
tige Quellen und
Ziele im FuBganger-
verkehr

Haltestellen bzw. Ver-
knupfungspunkten
des OPNV

Sofern an Arbeitsstellen
kein Notweg eingerich-

tet wird, sind barriere-

freie Querungshilfen

freie Querungshilfe not- einzurichten.

wendig.

Deutliche Trennung vom flieRenden Verkehr - -
(Kfz- und Rad); gute Beleuchtung und Einseh-

barkeit
Umsetzungs- e In einem ersten Schritt ist es erforderlich, dass im Rahmen des NUMP
hinweise entwickelte FuBverkehrsnetz (siehe Abbildung 5), das sich auf die wich-

tigsten Achsen fokussiert, umzusetzen. Die Gesamtlange der im Netz
enthaltenen Hauptrouten belauft sich nach derzeitigem Planungsstand
auf rund 12 Kilometer und die Kosten pro Kilometer Routenverlauf zur
umfassenden Mangelbeseitigung belaufen sich auf ca. 250.000 €. Die
entsprechenden Routen sollen nacheinander und ggf. in Abschnitten
umgesetzt werden. Hierfiir miissen sukzessive in den kommenden Jah-
ren rund 3 Millionen Euro bereitgestellt werden.

e Im Anschluss an den Ausbau des oben genannten FuBverkehrsnetzes ist
die Erstellung von stadtteilbezogenen Nahmobilitatskonzepten erfor-
derlich, um in diesen engmaschige FuRverkehrsnetze festzulegen und
an das iibergeordnete Hauptroutennetz anzukniipfen. Dabei miissen die
Bewohner:innen aktiv in den Prozess miteinbezogen werden und das je-
weils betrachtete Quartier mitgestalten.

Folgende Aspekte sollten dabei betrachtet werden:
o Festlegung von engmaschigen FuBverkehrsnetzen fiir die Stadt-
teile
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o Sicherstellung regelmaRiger Querungsmoglichkeiten und Sicht-
beziehungen an Knoten- und Querungssituationen

o Sicherstellung der Zu- und Abgangssituation an OPNV-Haltepunk-
ten (insb. mit Blick auf die Barrierefreiheit)

Die Kosten belaufen sich pro stadtteilbezogenem Nahmobilitatskonzept
auf rund 150.000 Euro (Beteiligungsprozess und Erstellung des Konzep-
tes) und entsprechend Kosten fiir die Umsetzung des daraus resultie-
renden FeinerschlieBungsnetzes im Umfang von ca. 200.000 Euro pro Ki-
lometer.

e Beiallen zukiinftigen Planungen sind die in Tabelle 1 aufgefiihrten Min-
destmale durch die Planenden und Bauende grundsatzlich einzuhalten.
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Abbildung 8: Anspruchsbereiche FuBverkehr

Anspruchsbereiche FuRverkehr

[ HauptfuRverkehrsbereich
~ NebenfuRverkehrsbereich
Basisnetz

£88% FuRgangerzone
=== Hauptroute

@ Planersocietat
Datengrundlage: https://www.openstreetmap.org/copyright

0 1 2 km
Stand: Juli 2024
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MaBnahmenprogramm offentlicher Raum

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Offentliche Raume wie Platze in den Zentren oder Wohnquar- Beteili

tieren sind Aufenthaltsorte, die wesentlich zur Lebensquali- eteitigung ol
tat einer Stadt beitragen. Unabhangig von den umliegenden Emissionen .
Strukturen sind es wichtige Orte der Teilhabe. Belebte Platze

erhohen das Miteinander innerhalb der Quartiere und die- verkehrssicherheit EEE
nen als Treffpunkt. Ebenso kommt der Gestaltung des offent-

lichen Raumes bei der Klimafolgenanpassung in Stadten eine  Erreichbarkeit [ |
besondere Bedeutung zu (siehe auch MaBnahme D2 und D6 Flichengerechtis-

des Klimaschutzplans der Hansestadt Liineburg). Besonders keit 8 § EEE
vor dem Hintergrund einer Mobilitatswende stellen dies

wichtige Themen dar. Teilhabe EEEE
Zahlreiche konkrete MaBnahmenideen gingen in den unter- Zeit Em
schiedlichsten Beteiligungsformaten zur Verbesserung der

Aufenthaltsqualitat und im Hinblick auf eine Starkung der e L
Klimaresilienz ein. Themen sowohl fiir die Innenstadt als

auch fiir die Stadtteilzentren waren dabei insbesondere Be-

griinungsmafBnahmen, Sitz- und Spielmoglichkeiten sowie

die Schaffung von Schattenplatzen.

Beschrei- Um die Funktionen offentlicher Raume bestmaglich zu erfiillen, sollten diese mog-
bung lichst attraktiv gestaltet sein, d. h. iiber sichere Wege, ausreichend Sitzmoglichkei-

ten, Spielgelegenheiten, eine barrierefreie Gestaltung, schattige und sonnige Be-
reiche sowie eine attraktive Begriinung und Miilleimer verfligen. Des Weiteren ist
der Umgebungslarm zu berlicksichtigen, der der Erholungsfunktion entgegenste-
hen kann. Ebenso sollten sie von allen Nutzenden als sicher empfunden werden
und barrierefrei zuganglich sein. Folgende Kriterien sind fiir attraktive offentliche
Raume anzustreben:

e Sichere Wege und Umgebung

e Barrierefreie Zuganglichkeit

e Ausreichend Sitzgelegenheiten (teilw. Uberdacht bzw. Verschattet)

e Spielgelegenheiten

e Schattige und sonnige Bereiche

e Attraktive Begriinung

e Ausreichend Miilleimer

e Beriicksichtigung des Umgebungslarms

e Beleuchtung

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

hinweise nung einen Platz um- bzw. neuzugestalten. Erganzend wird im Bestand nach ent-
sprechenden Bedarfen das vorhandene Angebot erganzt bzw. erweitert. Aus den
Beteiligungsformaten sowie der Bestandsanalyse abgeleitete Bedarfe fiir Um- bzw.
Neugestaltungen ergeben sich fiir folgende Orte:
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Tabelle 3: Bedarfe fiir Um- bzw. Neugestaltungen des offentlichen Raums

Generelle Aufwertung/Attraktivierung bestehender Platze

Barrierefreiheit,
Sitzmoglichkeiten,
Begrilinung,
Entsiegelung,
Spielelemente,
Beleuchtung,
Miilleimer

Offentliche Toi-
letten,
Wasserelemente,
Fahrradabstell-
anlagen, Sha-
ring-Angebote,
Trinkwasser-
brunnen

Gesamtkosten variie-
ren stark je nach Aus-
gestaltung;
StraBenbaum: ca.
6.000 €

Entsiegelung: ca.
50€/m?
Trinkwasserbrunnen:
ca. 15.000 €

Neugestaltung von Platzen (auch als Pocket-Park)

Barrierefreiheit,
Sitzmoglichkeiten,
Begrilinung,
Entsiegelung,
Spielelemente,
Beleuchtung,
Miilleimer

Offentliche Toi-
letten,
Wasserelemente,
Fahrradabstell-
anlagen,
Sharing-Ange-
bote, Urban Gar-
dening

Pocket-Park: ca.
50.000€ (kann je nach
Ausgestaltung stark
variieren)

Schaffung/Erweiterung der Sitzmoglichkeiten

Erhohung der An-
zahl bestehender
Sitzmoglichkeiten

Sitzgruppen,
Tische,
Miilleimer

Je Sitzbank: ca. 1.500
€

Schaffung/Erweiterung von Beschattung und Begriinung

Erhohung der Be-
griinung und Be-
schattung

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

StraBenbaum: ca.
6.000€

Schaffung/Erweiterung der Spielméoglichkeiten

Spielelemente fiir
unterschiedliche Al-
tersgruppen,
Sitzmoglichkeiten

Wasserelemente

Kleinstspielgerat: ca.
1.500 €,

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

Bahnhofsvorplatz,
St. Stephanus-Platz
(Kaltenmoor)

Innenstadt - Ilmenau,
Stadtteilzentren

Hanseplatz,
Kurpark

Innenstadt
- insh. FuRganger-
zone

Baugebiet Am Pilger-
pfad,
Skatepark Hacklingen

Hansestadt Liineburg



Seite 40

Historische Stadt fiir alle

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEEE
Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Aus- Beteili

tibung der Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Bildung, Ver- AT Baes
sorgung und Erholung) und die Teilhabe am gesellschaftli- Emissionen .
chen Leben eng mit der Moglichkeit zur selbststandigen Mo-

bilitat verkniipft sind. Das ist in der Hansestadt Liineburg, verkehrssicherheit EEE
insbesondere in der Altstadt, nicht iiberall moglich. Beson-

ders durch den hohen Wert des Denkmalschutzes bestehen Erreichbarkeit EEEE
fiir viele Personen'eingeschrénkte Bewegungsraume und di- Flachengerechtig-

rekte Zugangsbarrieren. keit T
Der besondere Stellenwert der Barrierefreiheit im Zusam- Teilhabe EEEE
menhang mit der historischen Altstadt, wurde im Rahmen

der Beteiligung des NUMP in einem themenspezifischen Spa-  Zeit m
ziergang diskutiert. Dabei wurden generelle Einschrankungen

besonders durch die Oberflichen in der Innenstadt sowie die  <OSt€N L
haufigen Stufen im Einzelhandel und der Gastronomie deut-

lich. Diese Problemlage konnte mit Bezug auf den hohen Stel-

lenwert des Denkmalschutzes bisher nur in Einzelfallen be-

hoben werden.

Beschrei- Ziel der MaRnahme ist es, die Barrierefreiheit und den Denkmalschutz in ein ange-
bung messenes Verhaltnis zu setzen. Dennoch steht das Ziel der Zuganglichkeit der his-

torischen Innenstadt fiir alle im Vordergrund. Das bedeutet, dass auch fiir mobili-
tatsbeeintrachtigte Personen (unabhangig davon, ob Rollstuhlfahrende, Sehbeein-
trachtigte, Personen mit Kinderwagen, schwerem Gepack, Rollatoren oder ahnli-
chem) jeder Weg nutzbar und jedes Ziel zuganglich sein sollte.

Umsetzungs- Um die Ziele zu erreichen, erfordert es im Umgang mit dem Denkmalschutz einzel-
hinweise fallbezogene Abwagungsprozesse und differenzierte Losungsoptionen:
Erarbeitung von Gestaltungsgrundsatzen zur Forderung der Barrierefreiheit im
Denkmal als Leitfaden, z. B. Zusammenstellung von Optionen barrierefreier Zu-
gangsmaoglichkeiten zu Einzelhandel und Gastronomie (mindestens temporare
Moglichkeiten). Fiir die Erstellung eines solchen Leitfadens inklusive einer
denkmalschutzrechtlichen und verkehrsrechtlichen Priifung sind mindestens
100.000 Euro zu veranschlagen.

Erarbeitung von Priifschritten zur Abwagung, z. B.:
o Beschreibung der MaBRnahmen - z. B. Ziele, Nennung betroffe-
ner Bauteile
o Feststellung der denkmalspezifischen = Welche ,Denkmalwerte” sind
Betroffenheit betroffen?
o Erorterung: Wie erheblich ist der Ein- = irreversibel oder reversibel?
griff in die Denkmalwerte?
o Abwagung/Moglichkeiten der Ein- - sollte die MaBnahme mit den
griffsminimierung Denkmalwerten unvereinbar
sein, sind mit allen Beteiligten
Alternativlosungen zu erarbei-
ten, die den Eingriff minimieren
und einen vertretbaren Auf-
wandsrahmen darstellen

Hansestadt Liineburg



Seite 41

Handlungsfeld K | Kommunikation

Kommunikation & Offentlichkeitsarbeit

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse n
Entscheidend fiir den Erfolg der Mobilitatswende ist insbe- Beteili
sondere die mit der Umsetzung von MaBnahmen einherge- eteitigung ol
hende Einbeziehung der Menschen in Liineburg. Hier gilt es, .
den Menschen die Mobilitatswende in erlebbarer, sichtbarer Emissionen e
und verstandlicher Form naherzubringen, sie an den damit \verkehrssicherheit .
verbundenen Prozessen zu beteiligen und so eine neue Mo-
bilitatskultur in der Stadtgesellschaft aber auch bei Gasten Erreichbarkeit ]
zu etablieren. Dies spielt auch bei der Erreichung der Klima- Flachengerechtig-
schutzziele (Klimaschutzplans der Hansestadt Liineburg, Keit n
2021) eine wichtige Rolle.

Teilhabe EEEE

Bereits heute und unter anderem auch im NUMP-Prozess

zeigt sich, dass auf Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit  Zeit m
in Liineburg groBer Wert gelegt wird und dies die Biirger:in-
nen auch stetig einfordern. Somit gilt es, auch den Prozess
der Umsetzung der MaBnahmen aus dem NUMP kontinuier-
lich zu kommunizieren und die Bevolkerung mitzunehmen.

Kosten m

Beschrei- Kommunikative und partizipative MaBnahmen sind MaBnahmen, die in den Bereich

bung der Offentlichkeitsarbeit und der Beteiligung von Einwohner:innen fallen und der
Information und der Einbindung dieser dienen. Beteiligung ist somit eine Quer-
schnittsaufgabe, die bereits wahrend der Erstellung des NUMP im Vordergrund
stand und auch in die Umsetzungsphase transportiert werden muss.

Umsetzungs- ¢ Jahrliche Berichterstattung iiber den Umsetzungsstand des NUMP iiber Pres-
hinweise seberichte, auf der kommunalen Webseite sowie liber soziale Medien (ca.
5.000 Euro pro Jahr)
e Initiierung bzw. Fortflihrung von stadtweiten Wettbewerben im Zusammen-
hang mit der Mobilitatswende z. B. Fortfiihrung der Teilnahme am STADTRA-
DELN (ca. 10.000 Euro pro Jahr)
e Mangelmelder ,Sag’s uns einfach” (Abfrage zu Mangeln im 6ffentlichen Raum
zur besseren Instandhaltung der Stadt) ausweiten und starker bewerben
o Hinterlegung eines Budgets fiir Sofortmangelbehebung im Umfang von
pro Woche 1.000 Euro
e Teilnahme an der Europaischen Mobilitatswoche und Erweiterung des Pro-
gramms seitens der Hansestadt Liineburg (ca. 10.000 Euro pro Jahr)
e Je nach personellem und finanziellem Aufwand Durchfiihrung weiterer Aktio-
nen zu Mobilitatsthemen wie z. B. die bereits 2024 durchgefiihrte Cargobike
Roadshow mit der Moglichkeit verschiedene Lastenrader auszuprobieren
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Zielgruppenspezifisches Mobilitatsmanagement

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]
Wesentlicher Bestandteil des Mobilitatsmanagements sind Beteilieun

zielgruppenspezifische MaRnahmenansatze. Sie beinhalten sung Ll
insbesondere Beratungs- und Serviceleistungen oder beson- Emissionen -

dere Verkehrsinfrastrukturangebote, die auf die jeweiligen
Zielgruppen zugeschnitten sind. In erster Linie sollen dabei verkehrssicherheit EEE
Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel verlagert werden.

Erreichbarkeit m
Ausgehend von den bereits bestehenden Bestrebungen, die Flchengerechtig-
Verkehrssicherheit stetig zu verbessern und den Umweltver- Keit Em
bund zu starken, ergibt sich aus der Bestandsanalyse der Be-
darf, dies weiterhin zu verfolgen und auf weitere Zielgruppen Teilhabe T
auszubauen. In den Beteiligungsformaten stand dabei be-
sonders im Fokus, Schiiler:innen und Senior:innen eine ei- Zeit m
genstandige und sichere Mobilitat zu ermaglichen.

Kosten T |
Beschrei- Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen erzielen Erfolge bei Verkehrs-
bung verlagerungen, wenn die Anderungen bekannt sind und wahrgenommen werden.

Offentlichkeitsarbeit muss die Mobilitatswende vermitteln, indem Mobilitatsange-
bote durch Kampagnen bekannt gemacht werden. Sie soll das Verstandnis fiir inf-
rastrukturelle MaBnahmen erhohen und Sympathien wecken, idealerweise auch
eine Identifikation mit den Veranderungen fordern.

Mobilitatsmanagement entwickelt attraktive und zielgruppenorientierte Mobili-
tatsangebote mit begleitender Kommunikation, um Pkw-Fahrten auf andere Ver-
kehrsmittel oder auch (Mitfahr-)Angebote zu verlagern. Dabei bietet es insbeson-
dere kontinuierliche Information, Beratung und Motivation zusammen mit ver-
schiedenen Akteuren. Auch wenn die MobilitatsmanagementmaBnahmen von ein-
zelnen Unternehmen, Betrieben oder Einrichtungen umgesetzt werden miissen,
kommt der Hansestadt Liineburg eine wesentliche regulierende, koordinierende
und informierende Rolle zu. Mobilitatsmanagement ist somit eine Querschnittsauf-
gabe, die eine Vielzahl an Uberschneidungspunkten mit den weiteren Handlungs-
feldern des NUMP aufweist, gerade deshalb wird ein professioneller und koordi-
nierter Ansatz benotigt.

Wichtige Zielgruppen fiir ein spezifisches Mobilitatsmanagement mit Steuerungs-
/Koordinierungsunterstiitzung seitens der Stadtverwaltung sowie geeignete An-
satzpunkte sind:

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

e Senior:innen/mobilitdtseingeschrankte Personen
Zur Forderung des eigenstandigen Unterwegsseins von Senior:innen und mo-
bilitatseingeschrankten Personen bieten sich Unterstiitzungsangebote an (z.
B. Bustrainings fiir Senior:innen ahnlich der bereits durchgefiihrten Bustrai-
nings der KVG und Verkehrswacht fiir Schiiler:innen, Fahr- und Sicherheitstrai-
nings oder E-Bike-Kurse fiir altere Menschen). Anzusprechende und zu koor-
dinierende Akteure sind hier das Verkehrsunternehmen, Verkehrswacht und
beispielsweise die Polizei.

e Neubiirger:innen
Umziige kdnnen dazu beitragen, dass sich das Mobilitatsverhalten (im besten
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Umsetzungs-
hinweise

Fall zugunsten des Umweltverbundes) verandert. Gemeinsam mit dem Stadt-
marketing kann liber ein Neubirger:innenpakete Mobilitat oder als Beigabe
bei der Anmeldung beispielsweise ein Fahrradstadtplan, Informationen zum
OPNV-Angebot sowie Tickets zur Verfiigung gestellt werden und der Umwelt-
verbund beworben werden. Einzubeziehende Akteure sind hier beispielsweise
Einwohnermeldeamt, Stadtmarketing, Verkehrsunternehmen, Fahrradeinzel-
handel.

Unternehmen und Betriebe sowie deren Beschéftigte (Betriebliches Mobili-
tditsmanagement)

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst Malnahmen, die insbesondere
die Mobilitat der Angestellten und Mitarbeitenden der Betriebe, Unternehmen
und des Einzelhandels in Liineburg auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei
Dienstfahrten zum Ziel hat. Die Unterstiitzung emissionsarmer Mobilitat fur
Betriebe richtet sich dabei an alle in Liineburg ansassigen Betriebe und um-
fasst auch das kommunale Mobilitatsmanagement. Zu diesem Zweck ist es zu-
nachst von entscheidender Bedeutung, die Thematik in den Fokus privater Ar-
beitgeber:innen zu riicken, beispielsweise liber Informationsveranstaltungen
der IHK oder der Handwerkskammer. Beide sind wichtige (Ansprech-)Partner
fiir die Unterstiitzung und Bewerbung von betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment in der Hansestadt. Die Stadtverwaltung sollte angesichts ihrer Vorbild-
funktion das eigene betriebliche Mobilitatsmanagement weiter ausbauen. Um
Beschaftigte innerhalb der Hansestadt oder auch kreisweit oder als Zielgrup-
pen zu gewinnen, missen infrastrukturell multimodale Angebote vorhanden
sein, um Pkw-Alleinfahrten zu reduzieren. Damit bestehen enge Verbindungen
zu weiteren Maknahmen des NUMP, deren Wirkungen und Erfolge durch be-
triebliches Mobilitatsmanagement verstarkt werden.

Touristische Dienstleister, Gaste (Touristisches Mobilitditsmanagement)

Der Tourismus in Liineburg stellt einen wichtigen Wirtschaftsfaktor dar. Liine-
burg ist bekannt fiir seine Altstadt, die Heide und weitere Attraktionen. Ent-
sprechend kommen viele Tourist:innen in die Stadt. Diese nutzen vorrangig
die Individualmobilitat zur Anreise. Damit darf sich die Mobilitatswende in Lu-
neburg 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 Mobilitatsangeboten
vom Leihrad bis zum Abholservice ist heute ein wichtiges Kriterium und kann
die Attraktivitat von Unterkiinften deutlich steigern. Daher sind Unterneh-
mensgesprache sinnvoll, um eine enge Kooperation fiir die Mobilitatswende
auch im Tourismus voranzubringen, womit gleichzeitig der Standort Liineburg
gestarkt wird.

Fiir ein touristisches Mobilitatsmanagement gilt es die Bestrebungen der Met-
ropolregion Hamburg miteinzubeziehen, die aktuell verschiedene Freizeitpro-
jekte vorantreibt.

e Die Hansestadt Liineburg unterstiitzt Akteure wie Schulen, Verkehrswacht,
Polizei und VCD bei der Erstellung von MaBnahmen zum Thema Mobili-
tatsbildung und der Schaffung von sicheren Schulwegen.

e Angebote von Dritten (z. B. Schulen, Initiativen, Unternehmen), die der
Forderung der nachhaltigen Mobilitat von Schiiler:innen, Senior:in-
nen/mobilitatseingeschrankten Personen, Neubiirger:innen, Betrieben o-
der Tourist:innen dienen, werden durch die Hansestadt Liineburg in Akti-
onen wie das Stadtradeln oder in Mobilitatstage eingebunden bzw. im
Rahmen dessen beworben.

e Die Hansestadt Liineburg gibt den Impuls zur Etablierung eines Neublir-
ger:innen-Marketings, das Informationen zur Mobilitat in Liineburg und
den bestehenden Mobilitatsangeboten beinhaltet.
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Die Stadtverwaltung baut angesichts ihrer Vorbildfunktion das eigene be-
triebliche Mobilitatsmanagement weiter aus. Bereits bestehende Ange-
bote wie Zuschiisse fiir Job-Ticket und Fahrrad-Leasing sollten fortgefiihrt
werden. Weitere MaRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements
sind u.a. die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel auf dem Ar-
beitsweg sowie auf Dienstfahrten/-reisen, des jeweiligen Fuhrparks und
dessen Management, Fahrzeugpooling; die Unterstiitzung und Vernetzung
von Mitfahrmoglichkeiten innerhalb der stadtischen Verwaltung, das Park-
raummanagement und Installation von E-Lademoglichkeiten fiir Kfz und
Fahrrad (ca. 50.000 Euro pro Jahr, ggf. anteilig aus Klimaschutzmitteln). Die
Hansestadt Liineburg gibt Impulse zur Bewerbung von nachhaltigen Mobi-
litatsangeboten durch das Tourismusmarketing und die Beherbergungs-
betriebe (jeweils in Verantwortung der Unternehmen)
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Digitale Hansestadt

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]

Die Datenerhebung und Datenverfiigbarkeit im Landkreis Beteilieun

und in der Hansestadt Liineburg ist von zentraler Bedeutung sung -

fiir die Erhebung des Status Quos. Zudem braucht es fiir die Emissionen .

Verkehrsplanung kontinuierlich verlassliche, aussagekraftige

Daten. Verkehrssicherheit Em

Diese Notwendigkeit wurde sowohl in der Bestandsanalyse Erreichbarkeit (1]

als auch in Diskussionen mit den Biirger:innen deutlich. Zu Flichengerechtia-

unterschiedlichsten Themen wurde eine bessere und offent- Keit g g Em

lich zugangliche Datenverfiigharkeit gefordert. Unter ande-

rem waren dies digitale Anzeigen zu Parkplatzauslastungen Teilhabe m

und Busverspatungen sowie eine breite freizugangliche und -

aktuelle Informationsmaglichkeit zur Barrierefreiheit. Zeit Em
Kosten T |

Beschrei- Mit dem OpenData-Portal im Landkreis Liineburg besteht bereits eine erste Grund-

bung lage fiir ein kreisweites Datenmanagement. Auf stadtischer Ebene ist ein solches

Datenmanagement noch nicht etabliert. Es bedarf einer zukunftsgerichteten Aus-
weitung sowie einer vollstandigen Umsetzung der Open-Data-Richtlinien. Es sollte
dabei sichergestellt werden, dass Mobilitatsdaten und Echtzeitdaten unter Beriick-
sichtigung des Datenschutzes, soweit moglich, offen zuganglich sind und nutzbar
gemacht werden konnen. Als Sekundarnutzende sind vor allem die zahlreichen Ini-
tiativen und Verbanden sowie die Universitat zu nennen, aber auch private Anbie-
ter:innen. Open-Data-Plattformen bieten bei der entsprechenden Erfassung und
Bereitstellung von Daten auch der Hansestadt viele Vorteile: Effizienter Einsatz von
offentlichen Verkehrsmitteln aufgrund von Echtzeitdaten sowie auf Nutzer:innen-
bediirfnisse abgestimmt, Information fiir die Einwohner:innen und damit Transpa-
renz und Starkung des Vertrauens, Analyse von Verkehren, Identifikation von Eng-
passen sowie Forderung umweltfreundlicher Alternativen.

Mit dem Mobilitatsdashboard auf der Internetseite der Hansestadt konnen Echt-
zeitdaten und statistische Informationen nicht nur gesammelt, sondern direkt ana-
lysiert und nutzendenfreundlich visualisiert werden. Hierzu gibt es bereits einige
Beispiele in Deutschland mit Informationen u.a. zu Verkehrslage, Echtzeitfahrpla-
nen, Verspatungen, Baustellen, Fahrplanen, Fahrradzahlstellen, Fahrradverleihsta-
tionen, Auslastungen von Parkplatzen und E-Ladestationen, aber auch Informatio-
nen zu Luftqualititen oder Larmbelastungen. Uber entsprechende Schnittstellen
konnen die Daten dann als GIS-Daten oder in anderen Formaten abgerufen werden.

Insbesondere im Umweltverbund sollten perspektivisch die Mobilitatsangebote
auch zusammengefiihrt werden. Ziel muss es sein, multimodale Mobilitatsange-
bote aus einer Hand zu bekommen. Hierzu ist es zunachst erforderlich offene
Schnittstellen zu schaffen, die auch von weiteren Akteuren genutzt werden konnen.
Dariiber hinaus sollten die bestehenden Melde- und Informationsportale besser
kommuniziert und gebiindelt werden. In Liineburg gibt es den Mangelmelder, Bar-
rieremelder, RADAR, Gefahrenstellen.de, Sag's uns einfach, Sozialhelden/wheel-
map.org — Ziel ist die starkere Sichtbarmachung der Portale sowie die Priifung von
gemeinsamen Losungen.
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Umsetzungs-
hinweise

Die Hansestadt Liineburg richtet ein Mobilitats-Dashboard ein, das es er-
moglicht, wichtige Informationen und Geodaten dynamisch auf der stadti-
schen Webseite einzubinden. Die jahrlichen Kosten eines Dashboards (Bsp.
Aachen) liegen bei rund 20.000 Euro. Hinzu kommen weitere Kosten, wenn
Schnittstellen neu eingerichtet werden sollen. So ist die Einbindung des
digitalen Parkleitsystems in das Dashboard zu beriicksichtigen.

Um insbesondere im OPNV den Fahrgésten vor Ort verlasslichere Informa-
tionen anbieten zu konnen, setzt sich die Hansestadt Liineburg im Dialog
mit dem Landkreis fiir eine zeitnahe Installation der dynamischen Fahrgas-
tinformationssysteme ein.

Die Hansestadt Liineburg arbeitet gemeinsam mit dem Landkreis Liineburg
und der Gesellschaft fiir Mobilitatsinfrastruktur (MOIN) hinsichtlich der
Einrichtung einer gemeinsamen Schnittstelle zur Bereitstellung von Echt-
zeitdaten des OPNV zusammen.
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Handlungsfeld M | Motorisierter Verkehr

Netzkonzeption Kfz

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse Em

Wahrend auf der einen Seite der Wunsch besteht,

die Stadt erreichbar und effizient zu gestalten, sol- Beteiligung N
len auf der anderen Seite Kfz-Wege im Sinne einer i
Veranderung des Modal Split hin zum Umweltver- Emissionen WEEE
bund vermieden werden (siehe auch MaBnahme C9 verkehrssicherheit Em
des Klimaschutzplans der Hansestadt Liineburg).
Vor diesem Hintergrund gilt es in Bezug auf den MIV  Erreichbarkeit (]
abzuwagen, wo vorhandene Infrastrukturen not- . L

Flachengerechtigkeit mm

wendig sind und ob diese teilweise auch zugunsten
anderer Verkehrsmittel umgestaltet werden kon- tailhabe
nen. Hierzu wird das bestehende StraBennetz ge-

pruft. Zeit -

Die gutachterliche Bestandsanalyse zeigt, dass die Kosten [
Liineburger StraBen liberwiegend Kfz-orientiert ge-

staltet sind. Auch die Mehrheit der Einwohner:innen

bemangelte dies im Rahmen der zahlreichen Betei-

ligungsformate und wiinscht sich weniger Kfz-ge-

pragte StraBenraume. Die Netzkonzeption Kfz bildet

die Grundlage dafiir.

Beschrei- Mit dem vom Rat der Hansestadt am 20.12.1990 beschlossenen Verkehrsentwick-

bung lungsplan wurde eine erste verkehrstrageriibergreifende Grundlage als verkehrspla-
nerisches Manahmenbiindel mit einem entsprechenden datenbasierten Analyse-
teil erstellt. In den Jahren 2008 und 2013 wurde mit dem Schwerpunkt der Verkehrs-
analyse und -prognose eine im Schwerpunkt erhebungsbasierte Fortschreibung die-
ses Analyseteils vorgenommen; dariiber hinaus gab es liber die Jahre hinweg anlass-
und einzelfallbezogene sowie raumlich begrenzte Aktualisierungen der Verkehrs-
prognose, die in der Regel mit konkreten Bauleitplanungen bzw. BaumaBnahmen im
Zusammenhang standen. Seit der letzten Erstellung eines maBnahmenbezogenen
Verkehrsentwicklungsplanes haben sich die verkehrsplanerischen Rahmenbedin-
gungen und rechtlichen Grundlagen weiterentwickelt, sodass vor dem Hintergrund
des aktuellen Stands der Technik der NUMP fiir Liineburg als strategische verkehrs-
planerische und verkehrstrageriibergreifende Grundlage — quasi als Fortschreibung
des verkehrsplanerischen MaBnahmenbiindels aus dem Jahr 1990 - erarbeitet wird.
Bei einer umfassenden Verkehrsentwicklungsplanung sind zusatzlich die Verkehrs-
infrastruktur und -steuerung, die Kapazitaten, Verkehrsfliisse und Engpdsse und de-
ren Beseitigung sowie das Aufkommen einzelner Verkehrsmittel in Form einer Ver-
kehrserhebung, -analyse und -prognose einzubeziehen. Die im Rahmen des NUMP
aufgezeigten Auswirkungen auf Umwelt, Gesellschaft, Gesundheit oder Soziales sind
damit noch zu erganzen um eine datenbasierte Analyse, um eine vollwertige und
verlassliche Verkehrsentwicklungsplanung zu erhalten. Aufbauend auf den Ergeb-
nissen des NUMP bedarf es deshalb einer Neuaufstellung der letztmals in 2012/2013
erfolgten Verkehrserhebung, der die oben genannten Schwerpunkte des NUMP ge-
samtstadtisch analysiert, mit qualifizierende Verkehrszahlen hinterlegt und so auch
weitere Planungsinstrumente wie den Zonengliederungsplan und die gesamtstadti-
sche Verkehrssteuerung den Anforderungen entsprechend aktualisiert.
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Liineburg ist fiir die Planung und den Aus- bzw. Umbau eines GroRteils der Strallen
im Stadtgebiet verantwortlich. Der bestehende Verkehrsentwicklungsplan und der
Zonengliederungsplan 2020 der Hansestadt Liineburg liefern hierfiir eine planeri-
sche Grundlage, StralRen in ein libergeordnetes Netz und ein untergeordnetes Netz
zu kategorisieren. Uber das libergeordnete Netz wird der Verkehr zwischen den
Stadtteilen und der in die Stadt hinein- bzw. herausflieBende Verkehr abgewickelt.
Diese StralRen wickeln somit den groBten Teil des innerstadtischen Verkehrs ab und
sind demensprechend belastet. Das iibergeordnete StraRennetz wird in der Regel
mit Tempo 50 befahren und ist entsprechend ausgebaut.

Im Rahmen des NUMP wurden die StraBen des klassifizierten StraRennetzes hin-
sichtlich ihrer Funktion fiir die verschiedenen Verkehrstrager gepriift und ein Ziel-
netz abgeleitet. Die Zielsetzung der Hansestadt, den Umweltverbund deutlich aus-
zubauen, fihrt zu einem hoheren Flachenbedarf des Umweltverbunds. Bei gleich-
bleibendem zur Verfligung stehenden Flachenangebot macht dies Diskussionen um
die Priorisierung von Verkehrsarten und die Aufteilung des Stralenraums erforder-
lich. Die anstehenden Diskussionen und Abwagungsprozesse machen daher auch ein
perspektivisches Kfz-Zielnetz notwendig, dass die zukiinftigen Anspriiche des Kfz-
Verkehrs fiir die einzelnen StraBenabschnitte des Hauptverkehrsstralennetzes de-
finiert. Dieses zielt zum einen darauf ab, die langfristige Kfz-Erreichbarkeit von In-
nenstadtbereichen und von Gewerbestandorten zu sichern, zum anderen Kfz-Ver-
kehre auf weniger sensible StraBenabschnitte zu lenken und so Flachenkapazitaten
fir den Umweltverbund auf anderen StraBenabschnitten zu schaffen sowie die Qua-
litaten des Wohnumfelds und des Aufenthalts zu erhohen. Je nach Verbindungstyp
der StralRe resultieren unterschiedliche Anspriiche im Kfz-Zielnetz, die es abzuwagen
gilt.

Tabelle 4: Verbindungstypen und Anspriiche im Kfz-Zielnetz

Verbindungstyp Verbindungsfunktion

Uberbrtliche
Verbindungen

Schnelle, iiberdrtliche Verbindungen e  weitgehend anbaufreie Gestaltung
e Vorrang an Knotenpunkten, kurze War-
tezeiten
e eigene Trasse: bauliche Trennung von
anderen Verkehrsarten

Gesamtstadtische Vorrangig ortliche Verbindungsfunk- e  Trennung von anderen Verkehrsarten

Verbindungen tion; e kurze Wartezeiten an Knotenpunkten
StraRe wird vorrangig als Zubringerzu o  j.d.R. Tempo 50, Priifung der Herabset-
uberdrtlichen Verbindungen oder zung der Regelgeschwindigkeit unter
weiteren Wegen zwischen Stadtteilen Beriicksichtigung aktueller Anderun-
genutzt gen der StVO

Ortliche Verbindungen  Vorrangig kleinrdumige Verbindun- e gemeinsame Fiihrung mit Radverkehr
gen, teils auch zwischen nahegelege- moglich
nen Stadtteilen o langere Wartezeiten zugunsten des

Umweltverbunds sind maglich

e i.d.R. Tempo 30, maximal Tempo 50; in
anbaufreien Bereichen auch hohere
Geschwindigkeiten moglich

Weitere Verbindungen  Hauptsammel- und ErschlieBungs- e gemeinsame Fiihrung mit anderen
straBen (vorrangig Verbindung von Verkehrsarten moglich
Grundstiicken zu iibergeordneten e kein besonderer Vorrang an Knoten-
StralRen); punkten
weitere Ausdifferenzierung kann e Tempo 30 oder weniger

bspw. im Rahmen von Quartierskon-
zepten erfolgen
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Insgesamt ist es das Ziel, den Umweltverbund starker im StraBenraum zu beriick-
sichtigen. Dies ist auf StraBen, die zum untergeordneten Netz zahlen, einfacher um-
zusetzen. Kernfragestellungen lauten daher:

Umsetzungs-
hinweise

Welche StraBen sind Teil des iibergeordneten Netzes, erfiillen jedoch keine
gesamtstadtisch libergeordnete Funktion und konnen daher abgestuft und
in das untergeordnete Netz kategorisiert werden? Hierunter konnte z. B. der
Heidkamp und der Ochtmisser Kirchsteig fallen.

Welche Strallen erfiillen momentan eine gesamtstadtische Funktion, sind
aber Teil einer MehrfacherschlieBung? Betreffen konnte dies z. B. den Stra-
Benzug Deutsch-Evern-Weg/Bliimchensaal/Am Schwalbenberg sowie die
Uelzener StralRe. Diese StraBen sind dadurch gekennzeichnet, dass in unmit-
telbarer Nahe HauptverkehrsstraBen parallel verlaufen, die die Hauptver-
kehrsstraBenfunktionen und Kapazitaten der genannten StralRen uberneh-
men konnten. Daher ergibt sich die Moglichkeit, die genannten StraBen ab-
zustufen und ggf. fiir andere Nutzungen umzugestalten (Wohnqualitat, Raum
fiir Nahmobilitat, Aufenthalt etc.) und generell die Quartiere dadurch aufzu-
werten.

Welche StralRen erfiillen eine zentrale Funktion fiir die Aufenthaltsqualitaten
in den innerstadtischen Lagen und sollten daher vorrangig fiir andere Ver-
kehrsmittel gestaltet werden? Ein Beispiel, das hier zu priifen ware, ist die
Liiner StralRe und der Marktplatz.

e Die aus dem iibergeordneten Netz genommenen StraBen (vgl. Tabelle
4) missen im Hinblick auf Querschnitte und Flachenneuverteilungen
flir den Umweltverbund bzw. Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten
umgestaltet werden. Dies beinhaltet MaBnahmen in Bezug auf Ver-
kehrsberuhigung, Geschwindigkeiten oder StraBenraumverteilungen.
Im Handlungsfeld StraRenraumgestaltung werden Ansatze aufgezeigt,
wie die unterschiedlichen Anspriiche an den Straenraum durch eine
integrierte Stralenraumgestaltung besser aufeinander abgestimmt
werden konnen. Entsprechende Kostenschatzungen miissen im Rah-
men der jeweiligen Planungsprozesse erstellt werden.

e Die gesamtstadtische Verkehrszahlung, -prognose und -entwicklung
flir Liineburg ist neu aufzustellen, da die o0.g. bisherigen primar anlass-
und einzelfallbezogenen sowie raumlich begrenzten Aktualisierungen
des Analyseanteils des Verkehrsentwicklungsplans den heutigen viel-
faltigen Nutzungsanspriichen an den Verkehrsraum, wie im NUMP er-
arbeitet, nicht mehr gerecht werden. Dies erfordert eine ganzheitliche
Betrachtung der stadtischen Verkehre und Erarbeitung einer neuen
Verkehrsanalyse, die u.a. auf einen dann bereits aktualisierten Nah-
verkehrsplan des Landkreises aufbauen kann. Hierfiir sind fiir die
Jahre 2026-2028 Haushaltsmittel vorzusehen, der interne Verwaltungs-
prozess setzt mit Abschluss des NUMP ein.
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Tabelle 5: Abstufung von Straen im Kfz-Zielnetz

Im Dorf,
Oedemer Weg

Deutsch-Evern-
Weg, Bliimchens-
aal,

Am Schwalben-
berg

Uelzener StraBe

Heidkamp

Ochtmisser Kirch-
steig, Briicken-
steig, Bernstein-
stralRe

Liiner StralRe

Marktplatz,
Am Ochensmarkt

gesamtstadtische
zu ortlicher Verbin-
dung

gesamtstadtische
zu ortlicher Verbin-
dung

gesamtstadtische
zu ortlicher Verbin-
dung

gesamtstadtische
zu Ortlicher Verbin-
dung

gesamtstadtische
zu ortlicher Verbin-
dung

ortliche zu weiterer
Verbindung

ortliche zu weiterer
Verbindung

Hauptstralle,
Soltauer StraRe

Bleckeder Land-
straBe, Konrad-Ade-
nauer-Stralle

Munstermanns-
kamp, Siilztor-
straRe/ Soltauer
StraBe/ Linden-
stralRe

Oedemer Weg,
Soltauer Stral3e

b. Monchsgarten/
DornbergstraBe/

Lauensteinstrale,
Hamburger StraBe

SchielRgrabenstralle,

Bardowicker StralRe

Bardowicker StraRe,
Am Marienpl.

Teilweise Tempo 30 und keine Trennung
der Verkehrsarten

Schulverkehr

Radhauptroute

MehrfacherschlieBung durch Theodor-
Heuss-StraRe
Teilweise Radhauptroute

MehrfacherschlieBung durch Soltauer
StraBe und Willy-Brandt-Strale

Bus- und Radhauptroute

Raum fiir alternative Nutzung, Erhohung
der Wohnqualitat

Keine gesamtstadtische libergeordnete
Funktion
DTV < 1.400

Keine gesamtstadtische libergeordnete
Funktion

Senkungsschaden

Rad Netzerganzung

Bernsteinstralle tlw. Flir MIV gesperrt

Keine Durchlassigkeit fiir MIV
Fahrradring

Raum fiir alternative Nutzung, vorhan-
dene Nutzungsmischung, Querungsbe-
darf Fuverkehr

Eingeschrankte Durchlassigkeit fiir MIV
Raum fiir alternative Nutzung, vorhan-
dene Nutzungsmischung, Querungsbe-
darf FuRverkehr
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Abbildung 9: Zielnetz Kfz-Verkehr (Anpassungen siehe Tabelle &)

=== (Jberértliche Verbindung
= == Zukinftige Gberdrtliche Verbindung
= (Gesamtstadtische Verbindung
~—— Ortliche Verbindung

Weitere Verbindung

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.
right

Datengrundlage: https://www.openstreetmap.org/co
Stand: Juli 2024
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Verkehrsberuhigung fiir sichere Lebens-

umfelder
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Das Ziel dieser MaRnahme ist es, Liineburg at- Beteilieun
traktiv und sicher zu gestalten. Dies kann er- etertigung mEEE
reicht werden, indem der StraRenverkehr in be- e am

stimmen Bereichen beruhigt und bestimmte
Orte in der Stadt zu Orten des Verweilens um- verkehrssicherheit EEEE
gestaltet werden.

Erreichbarkeit m
Bereits die zu Beginn des NUMP-Prozesses
stattfindende Onlinebeteiligung verdeutlicht,
dass die Birger:innen sich dber das ganze qilhabe

Flachengerechtigkeit EEE

Stadtgebiet verteilt verkehrsberuhigende Mal3- u.
nahmen wiinschen. Dies betrifft sowohl Haupt-  Zzeijt -
verkehrs- als auch NebenstraRen. In den orts-

spezifischen Beteiligungsformaten (NUMP on Kosten EEN
Tour und Werkstatten Quartiersmobilitat) wur-

den diese Forderung dann vertieft an Beispie-

len diskutiert, u. a. im Roten Feld und in Kalten-

moor. In der Bestandsanalyse spiegelt sich die

Thematik ebenfalls wider.

Beschrei- Eine Moglichkeit zur Verkehrsberuhigung ist die Anpassung der Geschwindigkeitsbe-
bung grenzungen. Das kann durch die Implementierung von Elementen sowie angepasste

verkehrsrechtliche Regelungen und entsprechende Beschilderung erreicht werden,
die automatisch zu einer Geschwindigkeitsreduktion fiihren. Dies soll sowohl auf
Hauptstralen als auch in Wohngebieten durchgefiihrt werden.

Geschwindigkeitsbegrenzungen haben einen bedeutenden Einfluss auf die Haufig-
keit 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 Geschwindig-
keit kleiner, wodurch Unfallfolgen, insbesondere bei ZusammenstoRen mit unge-
schiitzten FuBganger:innen und Radfahrenden, stark reduziert werden konnen. Au-
Berdem ist es wichtig, dass die Hansestadt Liineburg Ausweitungsmoglichkeiten fiir
Geschwindigkeitsbegrenzungen priift, insbesondere in Bereichen vor sensiblen Ein-
richtungen wie Krankenhausern, Schulen und Seniorenheimen, oder zur Integration
des Radverkehrs nach dem bereits anwendbaren Rechtsrahmen und unter Beriick-
sichtigung der jiingsten StVO-Anderungen.

Neben der Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen ist es auch notwendig, Ele-
mente zu integrieren, die die Geschwindigkeit in den Stadtteilen reduzieren. Hierzu
konnten zum Beispiel Verkehrsinseln, Engstellen, hochgezogene Bordsteine, Fahr-
bahnmarkierungen und Verengungen der Fahrspur gehaoren.

Ein weiterer Bestandteil dieser MaBnahme ist die Schaffung von Quartieren mit re-
duziertem 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 (haufig als Schlei-
fenerschlieBung). Solche Konzepte sollen in bestimmten Stadtteilen von Liineburg
ebenfalls umgesetzt werden (z. B. Rotes Feld, Mittelfeld, Kreideberg).

SchlieBlich gehort zu der MaBnahme auch das Anbringen von Hilfsmitteln zur Stra-
Renquerung, die ebenfalls zur Geschwindigkeitsreduktion beitragen konnen, insbe-
sondere an Ortseingangen Diese konnen zum Beispiel in Form von Verkehrsinseln in
der Mitte der StraBe umgesetzt werden. Implementierungsbeispiele sind die ver-
kehrsberuhigte Gestaltung in Moorfeld, Rettmer, Rotes Feld, Kreideberg, Mittelfeld
usw.
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Tabelle 6: Beispielhafte EinzelmaRnahmen der Verkehrsberuhigung

Beispielhafte

(Teil-)Aufpflasterung 5.000 € e BergstraBe
bis e Kunkelberg
30.000 € e Eulenweg
e Klosterkamp
e Am Galgenberg

Gehwegnasen bzw.
vorgezogene Seiten-
raume

5.000 € e Hasenburger Weg
bis e SchillerstraRe
10.000 € e Aufd. Hohe
e  Graf-Schenk-von-Stauf-
fenberg-StraBe
e Brandheider Weg
Am Wienenbltteler Weg

Verschwenkungs- 5.000 € e Stoteroggestralle
inseln bzw. Fahrbahn- § bis e  Briickensteig
einengung 10.000 € e Hasenburger Weg

e Eulenweg

e b.Monchsgarten
Fahrbahnmarkierung ca. 500 € e Schnellenberger Weg

e Siilztorstrale

e Tiiner Berg

e Zeltberg

e Landwehrweg
Modaler Filter 5.000 € e Barckhausenstrale

(Poller und Be- o  Scharnhorststrafe
schilderung) «  Thorner StraRe
bis e  Graf-Schenk-von-Stauf-

500.000 € fenberg-StraRe
(baulicher Fil-
ter, versenk-  Hinweis: Fiir die Innenstadt

bare siehe gesonderte MaBnahme
Poller) M

Fotos: Planersocietdt

Hansestadt Liineburg



Seite 54

Umsetzungshinweise

Im Rahmen der Verkehrsschauen, deren Durchfiihrung Aufgabe
der Hansestadt Liineburg als StraBenverkehrsbehorde ist, wird
kiinftig auch die Moglichkeit einer entsprechenden Verkehrsbe-
ruhigung in den jeweiligen Verkehrsraumen mitbetrachtet und
ggf. abgewogen.

Die Hansestadt Liineburg analysiert pro Jahr ein (Wohn-)Quartier
im Hinblick auf Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung. Dies ist
beispielsweise in der Vergangenheit bereits im Wasserviertel
durchgefiihrt worden.

Darauf aufbauend sind diese MaRnahmen dann entsprechend ei-
nes rechtlichen und baulichen Rahmens umzusetzen (Aufwand je
nach Quartier und MaBnahmen, siehe Tabelle 5).
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Ein Rahmen fiir die E-Mobilitat

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse am
Beim Blick auf den Status quo und die Entwicklung von Lad- Beteilieun

einfrastruktur miissen regionale Siedlungsstrukturen sowie sung -
die Rahmenbedingungen vor Ort beriicksichtigt werden. Al- .

ternative Antriebe bieten die Mdglichkeit, den motorisierten Emissionen mEE
Verkehr umweltvertraglicher zu gestalten. Da die Anzahl der verkehrssicherheit -
zugelassenen Elektroautos in Liineburg stetig steigt, muss ) _

auch die Ladeinfrastruktur entsprechend mitwachsen. Dies Erreichbarkeit [ |
ist auch im Klimaschutzplan der Hansestadt Liineburg (MaR- Flichengerechtia-

nahme C3 Ladeinfrastruktur) formuliert. Keit g g u

Mit dem kommunalen Elektromobilitatskonzept fiir die Han-
sestadt und den Landkreis Liineburg steht bereits eine erste Teilhabe m
Grundlage fiir die kiinftige Planung zur Verfiigung.

Zeit N
In der Offentlichkeitsbeteiligung spielt das Thema E-Mobili-
tat eher eine untergeordnete Rolle und wurde von den Biir- e L L
ger:innen lediglich vereinzelt adressiert. Gerade vor dem
Hintergrund der Umweltfreundlichkeit wurde es aber in der
gutachterlichen Bestandsanalyse als nicht zu vernachlassi-
gendes Handlungsfeld identifiziert.
Beschrei- Die EU hat 2023 das Ende der Produktion von Verbrennungsmotoren fiir 2035 be-
bung schlossen. Umso wichtiger ist es, die Wirtschaft und Bevolkerung zu unterstiitzen

und geeignete Infrastrukturen zu bieten, um einen Wechsel der Antriebsart im MIV
zu erleichtern. Der Blick auf die Klassifizierung der Hansestadt Liineburg in Zonen
zeigt, dass sich die groBen Ballungsgebiete mit einer hohen Bevolkerungsdichte
vor allem auf die Innenstadt und die Mischnutzungsgebiete konzentrieren (Alt-
stadt, Schiitzenplatz, Rotes Feld, Mittelfeld, Kreideberg). Mit der Siedlungsstruktur
einhergehen auch die unterschiedlichen Bedarfe an die Ladeinfrastruktur. In dich-
ter besiedelten Gebieten sollte das Ladenetz auch deshalb engmaschiger sein, da
Menschen dort hdufiger in Mehrparteienhausern leben und seltener liber einen ei-
genen Stellplatz mit Lademaglichkeit verfligen. Die Hansestadt Liineburg verfiigt
bereits liber ein grundsatzliches Angebot an o6ffentlichen und halboffentlichen E-
Ladestationen, welches sich vor allem auf das Stadtzentrum konzentriert. Dariiber
hinaus sind sowohl fiir private Fahrzeuge, Sharing-Fahrzeuge als auch fiir Dienst-
wagen- oder Betriebsfahrzeugflotten neue Infrastrukturen erforderlich.

Die offentliche Ladeinfrastruktur ist systematisch auszubauen und am wachsenden
Bestand der E-Fahrzeuge zu orientieren. Die Durchfiihrung von Potenzialanalysen
und strategischen Standortplanungen unter Berlicksichtigung des Gebaude-Elekt-
romobilitatsinfrastruktur-Gesetzes (GEIG) ist ein wichtiger Schritt. Das Standort-
TOOL des BMDV verdeutlicht, in welchen Bereichen der Hansestadt bis 2030 Be-
darfe fiir zusatzliche Ladeinfrastruktur erwartbar sind (vgl. Abbildung 10). Die Be-
darfe fokussieren sich groBtenteils auf die Quartiere mit hoher Dichte.

Zur flachendeckenden Ausweitung der Ladeinfrastruktur sind v. a. Lademoglichkei-
ten in StraBenraumen mit Wohnungsbestand ohne eigene Abstellmaoglichkeiten re-
levant, aber auch die konsequente und bedarfsgerechte Ausstattung aller Parkbau-
ten und P&R-Platze mit Elektroladeinfrastruktur ist entscheidend. E-Carsharing An-
gebote, die an den stadtischen Mobilitatsstationen genutzt werden konnen, schaf-
fen zusatzliche Anreize, auf das eigene Kfz zu verzichten. Im besten Fall wird auch
das OPNV-Angebot entsprechend elektrifiziert.

Hansestadt Liineburg
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Umsetzungs-
hinweise

i Thake
Quelle: StandortTOOL BMVD https://standorttool.de/

Die Hansestadt Liineburg entwickelt kurzfristig einen verwaltungsinternen
Leitfaden zur strukturierten Bearbeitung der Sondernutzungsantrage und
Standortbewertungen im Rahmen des stetigen Ausbaus der Ladeinfra-
struktur. Dieser muss den Antrags- und Genehmigungsprozess im Sinne der
Ladenetzbetreiber deutlich beschleunigen.

Parallel etabliert die Hansestadt Liineburg ein Standorttool fiir bereits vor-
handene Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet.

Langfristig wird im Rahmen der rechtlichen Moglichkeiten und Pflichten
eine ggf. gebietsweite Flachenausschreibung gepriift, um auch weniger at-
traktive Standorte fiir die Ladenetzbetreiber anbieten zu konnen.

Im Hinblick auf die Ladenachfrage durch Bewohner:iinnen am Wohnort
muss bei Planungen von Neubauvorhaben eine ausreichende Versorgung
mit Lademoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge vorgesehen werden. Stell-
platze in Tiefgaragen sind mit einem Leerrohr fiir einen zukiinftigen An-
schluss zu versehen. Hierbei ist auch zu beachten, dass der Hausanschluss
flr eine zukiinftig deutlich hohere Anzahl an Elektroautos vorbereitet wird.

st
Zeithorizont
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Wirksame Modalfilter in der Innenstadt

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]

In der Liineburger Innenstadt existieren bereits an mehreren Beteili

Stellen Zufahrtsbeschrankungen fiir den privaten Kfz-Ver- eteitigung ol
kehr. Bislang werden diese Beschrankungen lediglich durch Emissionen .
entsprechende Verkehrszeichen verdeutlicht. Es besteht ein

ordnungsrechtliches Durchsetzungsdefizit. Um eine bessere verkehrssicherheit .
Einhaltung der Zufahrtsbeschrankungen zu erreichen, plant

die Hansestadt Liineburg den Einsatz von Pollern. Erreichbarkeit ]

Im Zuge der zahlreichen Forderungen nach verkehrsberuhi- El;:hengerechtlg T
genden MaRnahmen (vgl. M2) wurden von den Biirger:innen

haufig RegelverstoRe durch den Kfz-Verkehr bemangelt, ins- Teilhabe m
besondere in Bezug auf die Liineburger Innenstadt. Vor allem

bei der Onlinebeteiligung, der Auftaktveranstaltung, dem In- Zeit m
nenstadtformat und dem Planungsspaziergang wurde dazu

Poller als magliche Losung diskutiert. Dies unterstiitzt das in e L
der Bestandsanalyse identifizierte Erfordernis, dem beste-

henden Durchsetzungsdefizit entgegenzuwirken.

Beschrei- Mithilfe von Polleranlagen werden die Zufahrtsbeschrankungen in der Liineburger
bung Innenstadt starker durchgesetzt. Als Beispiel fur die Umsetzung eines innerstadti-

schen Pollerkonzepts ist die Stadt Trier zu nennen. Damit sich dort die FuBgan-
ger:innen in der FuRgangerzonen storungsfrei und sicher bewegen konnen, wurde
der Kfz-Verkehr reduziert. Hierzu tragen feste installierte und versenkbare Poller
bei, die vom Kfz-Verkehr nur mit entsprechenden Ausnahmegenehmigung passiert
werden konnen. Eine Genehmigung erhalten Personen, die einen privaten Stell-
platz in der beschrankten Zone besitzen, die aufgrund ihrer Tatigkeit mit absoluter
Notwendigkeit oder Dringlichkeit darin einfahren miissen oder bei denen ein be-
griindeter 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 konnen stattfinden. Ab 11
Uhr beginnt dann die Sperrzeit.

Technisch ist es madglich, die Polleranlagen mit Videokameras auszustatten. Dabei
handelt es sich um spezielle Sicherheitskameras zur Erkennung, Erfassung und Pro-
tokollierung von Fahrzeugkennzeichen. Diese Kameras erkennen die Kennzeichen
der registrierten Fahrzeuge und sorgen dafiir, dass nicht zugelassene Fahrzeuge er-
kannt und ggf. Verwarngelder verhangt werden. Dabei wird das Kennzeichen mit
einer Datenbank abgeglichen, in der die Zufahrtszulassung gepriift wird und auto-
matisch Park- und Zulassungsgebiihren erhoben werden. Schranken und ahnliche
Vorrichtungen konnen somit langfristig entfallen. Eine weitere Moglichkeit, die Zu-
fahrt zu beschranken, ist der Einsatz von Fernbedienungen.

Umsetzungs- e In der ersten Stufe werden die Zufahrtsbeschrankungen in der Liineburger
hinweise Innenstadt durch Polleranlagen verdeutlicht. Standorte fiir die ersten Pol-
leranlagen in der Innenstadt sind: Bardowicker StraBe, Rote StraRe, Bei
der St. Johanniskirche/Am Sande, Neue Siilze/SalzstraBBe, Am Berge
e In einer zweiten Stufe ist zu priifen, ob um die Innenstadt herum weitere
Zonen gebildet und hier die entsprechenden Regelungen erprobt werden
sollen (z. B. westliche Altstadt, Rotes Feld).

Hansestadt Liineburg



Seite 58

Parkraummanagement
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Das Parken ist immer wieder ein viel diskutiertes Thema, ins- Beteili
besondere in Zentren und innenstadtnahen Bereichen, in de- eteiisung HEEE
nen der zur Verfiigung stehende offentliche Raum fiir die .
Vielzahl der Nutzungsanspriiche begrenzt ist. Hier treten ty- Emissionen e
pischerweise Nutzungskonflikte auf, die sich auch in Diskus- verkehrssicherheit EEE
sionen zum Parken manifestieren. Daher steht dieses Hand-
lungsfeld vor der Herausforderung, zum einen Potenziale zu Erreichbarkeit [ ] |
eroffnen, Zentren, Stadtteile und Quartiere verkehrlich zu . ;
. o Flachengerechtig-
entlasten sowie Freiraume zur Umgestaltung/Umnutzung zu kei 1]
. . . . s eit
gewinnen und andererseits ihre allgemeine Erreichbarkeit zu
erhalten und zu starken. Teilhabe 1]
Das Thema Parken spielte in allen Beteiligungsformaten des Zeit n
NUMP eine Rolle und wurde kontrovers diskutiert. Der GroR-
teil der Biirger:innen spricht sich dafiir aus, das Parken im Kosten u
offentlichen Raum zu reduzieren und besser zu ordnen.
Gleichzeitig soll die Erreichbarkeit von Zielen mit dem Kfz
weiterhin gewahrleistet werden, vor allem fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen oder Mitarbeitende.
Beschrei- Dieses Handlungsfeld zielt darauf ab, die dringend erforderliche verkehrliche Ent-
bung lastung der stark frequentierten Verkehrswege in Abwagung einer entsprechenden

Erreichbarkeit wichtiger Ziele zu bewerkstelligen. Solch eine Bewertung ist ent-
scheidend fiir Gebiete, in denen 6ffentlicher Raum begrenzt und stark beansprucht
ist. Die Herausforderungen dieses Handlungsfeldes beziehen sich auf die Teilhabe,
Flachengerechtigkeit, Emissionen und die Verkehrssicherheit. Durch gezielte MaR-
nahmen werden Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmern reduziert und unnatiger
Kfz-Parksuchverkehr minimiert bzw. unterbunden. Das Ziel ist, den ruhenden Ver-
kehr, insbesondere das Kfz-Parken, in der Flache gering zu halten und dabei eine
ausreichende Anzahl an Behindertenstellplatzen, insbesondere an FuBgangerzo-
nen, anzubieten.

Die Hansestadt Liineburg wird ein effizientes Parkraummanagement einfiihren
(siehe Parkraumbewirtschaftungskonzept). Bewirtschaftung, Tarifzonen und die
Beschilderung sollen angepasst werden, um die Belastung durch Parksuchverkehre
zu verringern. Bestehende Parkplatze sind hinsichtlich ihrer Effizienz zu priifen und
moglichst multifunktional zu nutzen. Weiterhin sollten Parkplatze im offentlichen
StraRenraum reduziert und stattdessen in vorhandene Parkhauser verlagert wer-
den. Durch Nutzungsgesprache und Tarifanpassungen lasst sich eine Verlagerung
von StraRenraumparken zu Parkhausern und damit privaten Flachen, bewerkstelli-
gen. Daflir muss eine Anpassung der Gebiihrenstruktur erfolgen: StraRenparken
muss langfristig teurer sein als Parken in Parkhausern. Zudem kann erganzend die
Umnutzung von Parkpldtzen in andere Nutzungsarten wie StraBengriin, Fahrradab-
stellplatze oder Gastronomie erreicht werden.

Zudem wird die Vertraglichkeit der Zufahrtswege gepriift. Die An- bzw. Abfahrt zu
dem Q-Park City Parkhaus fiihrt beispielsweise entweder durch die schmalen Gas-
sen der Liineburger Altstadt oder liber die Neue Siilze, die als Teil des Fahrradrings
eine hohe Bedeutung fiir den Radverkehr besitzt und auch Busverkehr verzeichnet.
Ein anderes, kontrovers diskutiertes Thema stellt das Karstadt-Parkhaus Am Berge
dar. Auch hier verlaufen die An- bzw. Abfahrten durch schmale Stralenraume, die
eine hohe Dichte an Nutzungen aufweisen. Zudem sind die Parkstande in dem Park-
haus mit Blick auf die aktuellen DurchschnittsmalRe von Kfz als schmal einzustufen.
Da das Parkhaus in privater Hand ist, sind die Handlungsspielraume derzeit aller-
dings gering.
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Umsetzungs- e
hinweise

Die Stellplatzsituation in der Innenstadt wird sich durch verschiedene Planun-
gen und Anpassungen im Bestand verdndern (siehe Parkraumbewirtschaf-
tungskonzept). In der Innenstadt wird eine jahrliche Priifung des 6ffentlichen
Parkraums durch die Hansestadt Liineburg auf den zwingenden Bedarf hin
durchgefiihrt und evaluiert, inwieweit die o6ffentlichen Parkstande im StralRen-
raum ggf. reduziert werden konnen. Um den Parksuchverkehr zielgerichtet zu
den Parkhausern zu lenken, erfolgt eine technische Uberholung und wo sinn-
voll eine Modernisierung und Ausweitung des bestehenden Parkleitsystems.
Die Hansestadt Liineburg priift die Schaffung von zentralen Parkanlagen fiir
Anwohnende in Kombination mit Sammelanlagen fiir den Radverkehr (siehe
MaBnahme R4 Radabstellanlagen).

Hansestadt Liineburg
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Citylogistik
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]
Vor dem Hintergrund des stetigen Wachstums im KEP-Sektor Beteili
(Kurier-, Express- und Paketdienst) und komplexen Lieferan- AN ol
forderungen (z. B. bedingt durch Frischelogistik oder Same- ft
Day-Delivery) entstehen neue Herausforderungen fiir die Ci- Emissionen mEE
tylogistik. Insbesondere in dicht besiedelten Gebieten verkehrssicherheit EEE
kommt es immer wieder zu Konflikten mit dem Lieferverkehr
und weiteren Verkehrsteilnehmenden. Das mindert die Leis- Erreichbarkeit (]
tungsfahigkeit im StraRenverkehr, die Verkehrssicherheit so- Flachengerechtig-
wie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum, vor allem keit n
in Kombination mit hohem Parkdruck. Fehlende Lieferzonen
erhohen die Probleme zusatzlich, flihren zum Parken in zwei- Teilhabe m
ter Reihe sowie zu weiteren Konflikten mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden. Mit einem Zukunftsprogramm fiir die urbane Zeit Em
Logistik konnen maogliche MaBnahmen fiir vertraglichere Lo-
gistikverkehre aufgezeigt werden. i L L
Insbesondere bei dem Innenstadtformat und dem Planungs-
spaziergang in der Innenstadt wurde das Thema Citylogistik
auch von den Biirger:innen adressiert. Es besteht bei der
breiten Mehrheit der Wunsch, die innerstadtischen Lieferzei-
ten starker zu begrenzen und dies auch konsequent durchzu-
setzen. Zudem werden sich neue Losungen fiir die Distribu-
tion von Waren gewiinscht. Deren Einfiihrung wurde auch im
Rahmen der gutachterlichen Bestandsanalyse als sinnvoll er-
achtet.
Beschrei- Vor dem Hintergrund des steigenden Sendungs- und Liefervolumens der KEP-
bung Dienstleister und der daraus resultierenden wachsenden Rolle im (inner-)stadti-

schen Verkehrsgeschehen gilt es, fiir die urbane Logistik in Liineburg Losungen ver-
traglicher Anlieferverkehre umzusetzen. Die Erarbeitung eines Zukunftsprogramms
flir die urbane Logistik in der Hansestadt zielt zum einen auf eine nachhaltige und
vertragliche Ver- und Entsorgung der Innenstadt sowie auf die Belieferung des lo-
kalen Einzelhandels ab. Aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit in Kombina-
tion mit einer hohen Dichte von Einzelhandel und Wohnen, insbesondere innerhalb
der FuRgangerzonen, ist die Nachfrage groR. Lieferverkehr wird hier als besonders
storend wahrgenommen.

Neben der Belieferung des lokalen Einzelhandels gilt es auch, Losungen fiir das
steigende Paketaufkommen, insbesondere durch den Online-Handel, umzusetzen.
Konflikte entstehen hier insbesondere in Quartieren mit engen StraBenraumen, in
denen die Fahrzeuge der diversen Logistikdienstleister keine legale Maglichkeit
zum Halten finden und daher in zweiter Reihe halten. Storungen im Verkehrsfluss,
Behinderungen des FuRverkehrs sowie sicherheitsrelevante Einschrankungen der
Sicht sind die Folge. Auch wird eine effiziente und damit ressourcenschonende Aus-
lieferung durch Mehrfachzustellungen bei Abwesenheit des Empfangers erheblich
gestort.

Neue Ansatze zur City-Logistik mit umweltfreundlichen Fahrzeugen sind ebenfalls
ein Baustein, die verkehrsbedingten Emissionen zu mindern. Dass die Marktdurch-
dringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits vonstattengeht, zeigen
bspw. die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschen Post, die mit elektrobetrie-
benen Lieferfahrzeugen sukzessive ihre Last-Mile-Logistikflotte auf umweltfreund-
liche Antriebe umstellt.
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Umsetzungs-
hinweise

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik vermehrt ein-
gesetzt. Einen Beitrag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten
Lastenfahrrader, die in einigen Stadten auch in City-Logistik-Konzepten fiir die
letzte Meile eingesetzt werden (z. B. Mikrodepots und Cargobikes in Hamburg, Velo-
Lieferdienste in der Schweiz, die Initiative CargoBike der IHK und der Wirtschafts-
forderung Dortmund). Zunehmend kommen auch (wieder) Handkarren zum Einsatz
- in Kombination mit einem Lieferwagen als temporarer Zustellstlitzpunkt. Auf die
Wahl der Antriebsart bzw. generell der Lieferfahrzeuge hat die Hansestadt Liine-
burg keinen Einfluss, sie kann jedoch Anreize zur Nutzung nachhaltigere Antriebs-
formen setzen. Mit Hilfe der neuen Moglichkeiten der StVO zur Forderung von Elekt-
rofahrzeugen konnen vertraglichere Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelun-
gen bevorzugt werden. So konnen bspw. gesonderte Stellplatze fiir Elektrofahr-
zeuge und spezielle Ladezonen fiir Lieferfahrzeuge ausgewiesen oder vorgeschrie-
bene Lieferzeitraume in den FuRgangerzonen fiir E-Fahrzeuge/Lastenrader erwei-
tert werden. Ebenso konnen weitere Rahmenbedingungen in Form von Lademog-
lichkeiten (insbesondere Schnellladesaulen) geschaffen werden.

Des Weiteren ist die Einrichtung von Logistikhubs bzw. Mikrodepots stadtweit zu
priifen. Ein solcher Logistik-Hub kann von KEP-Dienstleistern als Umschlagsort ge-
nutzt werden, um Warenlieferungen im innerstadtischen Bereich auf ,der letzten
Meile“ mit alternativen Antrieben oder mittels (elektrischen) Lastenradern durch-
zufuihren. Eine enge Abstimmung mit den groRen KEP- und Logistikunternehmen
ist zu empfehlen. Dariiber hinaus ist die Einrichtung von weiteren Lieferzonen zu
priifen. 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 Verkniipfung mit ei-
ner White-Label-Belieferung (z. B. Velocarrier, seit 2017 in mehreren Stadten aktiv),
bei der eine geblindelte Zustellung vom Mikro-Hub auf der letzten Meile durch ei-
nen neutralen Transportdienstleister erfolgt. Hoher Konkurrenzdruck in der KEP-
Branche mit jeweils eigenen optimierten Logistiksystemen erschwert jedoch oft-
mals die Zusammenarbeit und die Bereitschaft, Infrastrukturen gemeinsam zu nut-
zen. Mit dem Ziel einer minimalen Verkehrsbelastung im Quartier kann eine solche
Biindelung aus Sicht der Hansestadt Liineburg jedoch auBerst wiinschenswert sein,
sodass die Stadt hier als Impulsgeber die IHK sowie die jeweiligen in der Umset-
zung beteiligten Unternehmen belgeiten kann.

Zur Forderung vertraglicher Logistikverkehre in der Hansestadt und ihrer Reduzie-
rung werden die folgenden MaBnahmen umgesetzt:

e Ausweitung der Lieferzeitenbegrenzung in der FuBgangerzone und Durchset-
zung dieser (sieche MaRnahmen M2 und M4).

e Priifung und schrittweise Implementierung von Null-Emissions-Zone (NEZ) in
der Innenstadt.

e Unterstiitzung durch die Hansestadt Liineburg als Impulsgeber fiir die IHK und
Einzelhandler:innen bei der Umsetzung eines Mikrodepots der lokalen Wirt-
schaft. Dies sollte in Abstimmung mit den groBen KEP- und Logistikunterneh-
men als Umschlagsort fiir die gebiindelte Zustellung auf der letzten Meile durch
Lastenrader erfolgen.

e Forderung von Anschaffungskosten fiir betriebliche Lastenrader fiir kleine Un-
ternehmen, z. B. fiir Handwerksbetriebe, lokale Lieferungen aus Klimaschutz-
mitteln 0.A. im Umfang von ca. 50.000 Euro pro Jahr.
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Handlungsfeld O | OPNV & Vernetzte Mobilitit

Zukunftsfahiges OPNV-Netz fiir Liineburg

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Das Ziel, den OPNV als Riickgrat der Mobilitat zu weiterzuent- Beteili

wickeln, sollte aus Sicht der Hansestadt Liineburg das Han- eteitigung ol
deln des Landkreises Liineburg als Aufgabentrager bestim- .

men. Dies ist vor dem Hintergrund der Kapazitatsprobleme Emissionen mEE
(Fahrer:innenmangel, Finanzierungsliicken) eine Herausfor- verkehrssicherheit -
derung. Daher gilt es auch, strategisch in die Zukunft gerich-

tet zu betrachten, wie den kiinftigen Anspriichen an den Erreichbarkeit EEEE
OPNV in Hansestadt und Landkreis begegnet werden kann Flachengerechtig-

und welche OPNV-Verkehre wie abgewickelt werden konnen. Keit Em
Die Analyse des NUMP hat gezeigt, dass das Busnetz des Teilhabe EEEE
Landkreises im Stadtgebiet eine grundsatzlich angemessene

rdumliche Grundversorgung aufweist und die Stadt akzepta- Zeit Em
bel, wenn auch nicht flaichendeckend, erschlossen ist. Der

OPNV unterliegt grundsatzlich der Zustandigkeit des Land- e EEEN
kreises Liineburg als Aufgabentrager. In den Beteiligungsfor-

maten gab es sowohl auf gesamtstadtischer als auch Quar-

tiersebene zahlreiche Verbesserungsvorschlage zum OPNV,

insbesondere beziiglich des Umfangs, der Zuverlassigkeit so-

wie hinsichtlich der Angebotsqualitaten. Dies spielte vor al-

lem bei den Werkstatten in den Quartieren und bei dem

Workshop mit Schiiler:innen eine groBe Rolle.

Beschrei- Die Hansestadt begleitet die Aktivitaten des Landkreises Liineburg in Form der
bung neuen Impulse durch die Mobilitatsinfrastruktur und -betriebs GmbH Liineburg

(MOIN) und die seitens des Landes Niedersachsen angestellten Untersuchungen
zur Reaktivierung der Bahnstrecke 12110/12111 konstruktiv und erwartet eine bes-
sere Erflillung der zukiinftigen Bedarfe eines attraktiven OPNV im Stadtgebiet
durch diese Entwicklungen. Diese eréffnen die Chance, den OPNV und SPNV zukiinf-
tig sowohl infrastrukturell als auch finanziell auf neue Beine stellen zu kdnnen. Aus
Sicht des NUMP ist es fiir 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 Liine-
burg muss zunachst erhalten, aber in den kommenden Jahren ausgeweitet wer-
den (Bedienzeiten, Takt, Qualitat), um den Anspriichen der Mobilitatswende an
den OPNV gerecht zu werden.

e Der Fokus sollte dabei langfristig auf einer flichendeckenden ErschlieBung des
Stadtgebietes in Kombination mit Achsen hoher Bedienhaufigkeit liegen. Eine
hohe ErschlieBungswirkung kann perspektivisch durch flexible Mobilitatslo-
sungen als fester Bestandteil des OPNV erginzt werden (siehe 03). Diese und
weitere Anpassungsbedarfe sind liber das Mobilitatsgutachten und die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans durch den hierfiir zustandigen Aufgabentra-
ger, den Landkreis Liineburg, zu beriicksichtigen.

Grundlage ist das definierte OPNV-Anspruchsnetz (siehe Abbildung 8), welches
zentrale Achsen definiert und hierarchisiert. Auf diesem sollte dem OPNV ein Vor-
rang gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmenden zugestanden werden. Das bedeu-
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tet, dass diese Verkehrsstrome bspw. an Lichtsignalanlagen bevorzugt gefuihrt wer-
den oder der Bus als sog. Pulkfiihrer gefiihrt wird. Es wird deutlich, dass viele
Hauptverkehrsachsen derzeit auch eine regionale Bedeutung haben. In Kombina-
tion mit BeschleunigungsmalRnahmen sind hier perspektivisch Anpassungen der
Linienwege sinnvoll.

Umsetzungs- Um die Ziele zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Hansestadt

hinweise Lineburg, Landkreis Liineburg und Land Niedersachen sowie den
Beforderungsunternehmen erforderlich. Im Rahmen der Einfliihrung der MOIN und
den damit verbundenen Umstrukturierungen des OPNV unterstiitzt die Hansestadt
Lineburg den Landkreis Liine-burg als Aufgabentrager bei der Einforderung der
erforderlichen umfassenden Mittel zur Attraktivierung des OPNV im Stadtgebiet.
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Abbildung 11: BPNV-Anspruchsnetz

Busliniennetz

= Frequenzstarke stadtische Achse

== \Weitere Achse

""" Regionalbuskorridor

T

[ Planersociett
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Datengrundlage: https://www.openstreetmap.org/copyright
Stand: Juli 2024
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Anpassungsbedarfe Fortschreibung Nahverkehrsplan

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Der Nahverkehrsplan (NVP) des Landkreises ist Beteiliaun

das zentrale Planungsinstrument zur Bereitstel- eteiligung Ll
lung eines attraktiven OPNV in der Hansestadt Lu- Emissionen S

neburg. Entsprechend sind die Belange der Han-
sestadt bei zukiinftigen Fortschreibungen zu be- Verkehrssicher-

nennen, mit in den Prozess einzubringen und um- heit =
zusetzen. . .

Erreichbarkeit EEE
Dariiber hinaus hat die Bestandsanalyse auch pizchengerechtig-
verschiedene Mangel herausgestellt, deren Besei-  eit el
tigung im nachsten NVP prioritar aus Sicht der
Hansestadt aufgenommen werden sollten. Diese Teilhabe EEE
genannten Mangel wurden auch haufig durch Teil- .
nehmer:innen in den Beteiligungsformaten ge- Zeit L
nannt (z. B. ErschlieBungsdefizite Wilschenbruch, ¢ sten
Alt Hagen, Gewerbegebiete, Situation am Bahn- R
hof-Umstieg in den Metronom oder auch
schlechte Reisezeitverhaltnisse).
Beschrei- Die Hansestadt Liineburg arbeitet bei der Erstellung des Mobilitatsgutachtens des
bung Landkreises eng mit dem Landkreis zusammen, um Handlungserfordernisse fiir die

zukiinftige Ausrichtung des OPNV einzubringen und diese entsprechend zu priori-
sieren. Ein Schwerpunkt ist dabei die Optimierung der stadtischen Verkehre als
zentralen Kontenpunkt des OPNV im Landkreis Liineburg.

Optimierung der Regionalverkehre — Die Mobilitatswende in Liineburg und der Re-
gion kann nur gelingen, wenn stadtische und regionale Verkehre auf umweltfreund-
liche Alternativen verlagert werden, indem diese konkurrenzfahige Alternativen
zum MIV darstellen. Dies bedeutet vor allem, dass das Reisezeitverhaltnis zwischen
MIV/ OV im gesamten Verflechtungsraum angeglichen werden muss (<1,5, Angebots-
qualitat B). In der Stadt sollen die Regionalverkehre zukiinftig moglichst umwege-
frei (direkte Fiihrung zu Knotenpunkten) zu regional bedeutsamen Zielen gefiihrt
werden (siehe 05).

Optimierung und Neuordnung der Stadtbuslinien — Im parallel zum NUMP erstell-
ten Mobilitatsgutachten des Landkreises Liineburg wurden die Stadtbuslinien neu
bewertet und anhand von Wegerelationen mégliche Optimierungsbedarfe erkannt.

Anpassung der OPNV-Bedarfe nach der Reaktivierung von Bahnstrecken - Das Be-
triebskonzept fiir die konkret geplante Reaktivierung der Bahnstrecke Liineburg -
Soltau sieht mindestens fiinf Haltepunkte ab Liineburg Westbahnhof vor, davon
zwei auf dem Liineburger Stadtgebiet (Liineburg-Uelzener StraRe, Liineburg-Rett-
mer am alten Bahnhof). Damit wird der Liineburger Siiden eine Angebotsverbesse-
rung im SPNV erhalten. Die OPNV-Angebote sind entsprechend der dann umgesetz-
ten Planungen deutlich anzupassen indem z. B. die neuen Bahnhalte auch als zent-
rale Umsteigeknoten qualifiziert werden und Linien neu gefiihrt werden missen.
Neben den aktuell im Reaktivierungskonzept vorgesehenen Bahnhalten ware eine
Verbesserung des SPNV in Liineburg durch weitere Bahnhalte und Bahnlinien mog-
lich.
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Umsezungs-
hinweise

Aufhebung der ErschlieBungsdefizite in der Hansestadt Liineburg — Die Erschlie-
Bungsdefizite in Wilschenbruch, Hacklingen, Baugebiet ,Am Wienebiitteler Weg",
Baugebiet ,Brockwinkler Weg“ inkl. Teile des Klinikums sowie Hagen sind mit der
Neuaufstellung des OPNV-Angebotes zu beheben.

Auflosung der Taktung an den vorhandenen SPNV zugunsten starkerer Strecken-
taktungen bei Stadtlinien - Die Fahrplane aller Linien auf den vorhandenen SPNV
(aktuell Metronom und erixx) auszurichten, ist aus Sicht des Stadtverkehrs nicht
erstrebenswert. Anzustreben ist eine Entzerrung der Ankiinfte, um dichtere Stre-
ckentaktungen im Stadtgebiet zu ermoglichen. Hierzu ist eine Neuordnung der An-
kiinfte am ZOB zu empfehlen, die im Mobilitatsgutachten weiter vertieft werden
missen.

Verbesserung der Reisezeitverhdltnisse im Stadtgebiet - Die Reisezeitverhaltnisse
MIV/OV 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 Liineburg, Schlachthof zur Leuphana Universitat jeweils liber 3,0 zugunsten
des MIV. Mit dem Rad konnen die Strecken doppelt so schnell zuriickgelegt werden.
Das Mobilitatsgutachten zielt darauf ab, die Reisezeiten zu optimieren, um diese
im Verhaltnis zum MIV attraktiver zu machen. Reisezeitverhaltnisse sind je nach
Funktion (mindestens <1,5) zu optimieren.

Optimierung der ASM-Verkehre - Das System des ASM zeigt aktuell Schwachen in
der betrieblichen Zuverlassigkeit. Es kommt regelmaRig zu langen Wartezeiten, bis
die gewlinschte Fahrt durchgefiihrt werden kann. Da ASM-Verkehre wichtige Bau-
steine der Daseinsvorsorge in Randzeiten sind, muss auf entsprechende Angebots-
verbesserungen hingewirkt werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Hansestadt
Liineburg und Landkreis Liineburg sowie den Beforderungsunternehmen erforder-
lich.

e Fachliche Begleitung der Optimierung von Regionalverkehren im Rahmen
des Mobilitatsgutachten in Abwagung der Bedarfe von Stadtbuslinien und
vorhandenen ErschlieBungsdefiziten.

e In Fortsetzung des Anspruchsnetzes miissen im Rahmen der stadtischen
Verkehrsentwicklungsplanung auch differenzierte Vorschlage fur Linien-
wegsanpassungen und -erweiterungen erarbeitet werden.

e Das vorhandene ASM-Angebot ist aus Sicht der Hansestadt Liineburg als
Teil der Daseinsvorsorge unerlasslich und muss als Bestandteil des OPNV
angesehen werden. Fiir einen Ausbau und die qualitative Verbesserung des
ASM-Angebots sind die bisherigen Aufwendungen fortzufiihren und ent-
sprechend dem Bedarf zu erweitern. Dies sollte nach Priifung und Abstim-
mung mit dem Landkreis Liineburg moglichst iiber die Finanzierung des
OPNV iiber den Aufgabentrager erfolgen.
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Tabelle 7: Erlauterung Reisezeitverhaltnis (OPNV/MIV)

nach FGSV (Empfehlungen fiir Planungen und Betrieb des éffentlichen Personennahverkehrs)

Reisezeitver-

haltnis Beschreibung
(OPNV/MIV)

b

Unter 1,0 e Zeitvorteile zum MIV, besonders attraktiv fiir Wahlfreie
e Angestrebt fiir Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen
und von den primaren Achsen
1,0 bis 1,4 e Nahezu selber Zeitaufwand, Wahlfreie werden angesprochen
e  Grenzwert flir Verbindungen aus der Region, den Stadtteilen
und von den primaren Achsen
1,5 bis 2,0 e Gerade noch konkurrenzfahig, fiir Wahlfreie nur bedingte Al-
ternative
2,1 bis 2,7 e  Zeitbedarf OPNV gerade noch akzeptabel; Nutzung durch
Wabhlfreie auszuschlieRen
e Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu priifer
2,8 bis 3,7 e Zeitbedarf OPNV kaum akzeptabel. AusschlieBlich Zwangsnut
zer:innen
e Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu priifer
Ab 3,8 e Daseinsvorsorge
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Modellprojekt: Flexible Angebote zur Verbesserung

der ErschlieBung

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]
In Liineburg ist der OPNV auf den Platz Am Sande und den Beteili
Bahnhof ausgerichtet. Verbindungen abseits der Haupt- eteitigung Ll
strange sind mit dem OPNV meist unattraktiv. Teilweise er- Emissionen .
folgt die Verbindung iiber einen Umstieg im Zentrum. Daher
besteht der Wunsch nach Angebotsverbesserung. Zur Erho- vVerkehrssicherheit -
hung der ErschlieBungsqualitat wird daher empfohlen, zu-
kiinftig die Potenziale von On-Demand Angeboten auszuloten Erreichbarkeit EEEE
und entsprechende Angebote sukzessiv einzufiihren und zu Flachengerechtig-
testen. " u

keit
Insbesondere fiir die am Stadtrand gelegenen Stadtteile Teilhabe EEEE
wiinschen sich einige Biirger:innen flexiblere OPNV-Angebote
wie On-Demand. Das wurde besonders bei der Werkstatt Zeit EEE
Quartiersmobilitat in Rettmer und Hacklingen deutlich. Aber
auch in anderen Beteiligungsformaten wurde diese Idee ge- i EEEN
auRert und in Verbindung mit kleineren OPNV-Fahrzeugen als
geeignet angesehen.
Beschrei- Grundsatzlich handelt es sich bei On-Demand Angeboten um ein OPNV-Angebot
bung auf Abruf, bei dem Fahrten nur bei Bedarf durchgefiihrt werden. Das heiRt Nutzende

konnen das Angebot vorher buchen. Dafiir gibt es jedoch keine Fahrplan- oder Li-
nienwegbindung, stattdessen wird liber einen Algorithmus die optimale Route fiir
die Fahrzeuge in Echtzeit ermittelt. Die Systeme benotigen hierfiir u. a. eine digitale
Buchungsplattform.

On-Demand Verkehre dienen der FlachenerschlieBung, konnen aber in keiner
Weise die zahlreichen nachfragestarken Achsen im Stadtgebiet versorgen. Sie die-
nen dazu, schlecht erschlossene Gebiete starker in sich zu erschlieBen, um die Da-
seinsvorsorge sicherzustellen sowie ein Gebiet an starke Achsen anzuschlieRen.
Auch die Verbindung von Nachbarstadtteilen wie z. B. Rettmer-Hacklingen kann da-
bei sichergestellt werden. Gleichzeitig bietet es auch eine Option, Wochenendver-
kehre oder Nachtverkehre flexibler zu gestalten. Die Akzeptanz des Systems inner-
halb der Nutzenden ist von besonderer Bedeutung. Dies kann durch ein Modellpro-
jekt zu On-Demand-Verkehren im Stadtgebiet gelingen, ohne andere OPNV-Ange-
bote zu ersetzen.

Folgende Punkte sind bei der Ausgestaltung des Angebots zu beachten:

e Umsteigeminimalitat und Schnelligkeit ist Kund:innen wichtiger als Spon-
tanitat (Buchungsvorlauf) und FuBwegeminimalitat (Weg zum Einstiegs-
punkt).

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

e Es muss grundsatzlich die Moglichkeit der barrierefreien Nutzung beste-
hen.

e On-Demand Verkehre konnen neue Nutzer:innengruppen erschlieRen.
Dazu muss ein ansprechender Kommunikationsauftritt Teil der Bewerbung
sein.
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Abbildung 12: Potenzialzellen Kombination On-Demand Angebote fiir die Hansestadt Liine-
burg

L B Potenzialzolle

(ioki-Modell- in blau: Bereiche mit einem hohem EOZ‘enz/a/ fiir On-Demand Angebote auf
Basis der aktuellen Bevélkerungsstruktur und des OPNV-Angebotes)

Umsetzungs- e Zur Erprobung von On-Demand-Losungen soll die Hansestadt Liineburg in en-

hinweise ger Abstimmung mit dem Landkreis Liineburg als OPNV-Aufgabentréager, unter
Berlicksichtigung von moglichen Fordermitteln ein Modellprojekt zu On-De-
mand-Verkehren im Stadtgebiet entwickeln, ohne andere OPNV-Angebote zu
ersetzen. Dies bedeutet allerdings einen hohen personellen und entsprechend
auch finanziellen Folgeaufwand.

e Langfristigist ein solches Modellprojekt entsprechend durch den Landkreis Lii-
neburg als Aufgabentrager fiir den OPNV zu verstetigen. Bspw. hat sich in Ham-
burg das On-Demand Angebot hvv hop mit mittlerweile liber einer Millionen
Fahrgasten als Erganzung etabliert.

e Die Kosten fiir einen On-Demand-Betrieb sind nicht konkret bezifferbar, ohne
ein konkretes Betriebskonzept aufzustellen. Insofern kann nur eine grobe Ori-
entierung 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 fiir das Fahrpersonal o Kundendienst

o Beschaffungskosten Fahr- o Disposition und Flottenma-
zeuge nagement

o Energie- und Werkstattkos- o Betriebszeiten und Service-
ten parameter

o Plattformkosten o Nachfragestruktur
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Unterwegs bei Tag und Nacht

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse 1]
Wahrend das Angebot im OPNV zu Hauptverkehrszeiten in Lii- Beteilieun
neburg in der Bestandsanalyse als befriedigend bewertet sung ol
wurde, sind im Rahmen der Beteiligungsformate insbeson- Emissionen .
dere die Bedienzeiten kritisiert worden. Das erganzende ASM
in den Abend- und Nachtstunden wies zum Teil Unzuverlas- verkehrssicherheit EEE
sigkeiten im Betrieb auf, die in den sensiblen Nachtzeiten als ) _
kritisch zu bewerten sind. Erreichbarkeit EEEE
Insbesondere bei den Werkstatten Quartiersmobilitat und Egai:hengerechtlg— u
dem NUMP on Tour waren die Bedienzeiten des OPNV ein
Thema. Aber auch die Schiiler:innen wiinschten sich im Rah- Teilhabe EEEE
men des gemeinsamen Workshops mit den Gutachter:innen -
und der Hansestadt explizit eine Ausweitung der Bedienzei- Zeilt Em
ten.

Kosten EEEE
Beschrei- Die Bedeutung von Nachtbusverkehren wird haufig unterschatzt. Nachtbusverkehre
bung tragen dazu bei, die Verkehrssicherheit zu erhdhen und das Mobilitatsangebot vor

allem fir Schiiler:innen, Studierende, junge Erwachsene und Arbeitnehmer:innen
zu verbessern. Aber auch Tourist:innen profitieren von einem solchen Angebot. Sie
sorgen fiir soziale Teilhabe und reduzieren zudem den MIV zu sensiblen Zeiten. Da-
her ist ein attraktives und unkompliziertes Nachtangebot, insbesondere vor dem
Hintergrund der soziodemographischen Zusammensetzung in der Hansestadt Lii-
neburg, zu empfehlen.

Im Rahmen des Mobilitatsgutachtens ist zu priifen, ob abseits der ASM-Verkehre
nicht auch ein festes Linienangebot zu Nachtzeiten etabliert werden kann. Hierfiir
gelten aus wirtschaftlicher Sicht dieselben Rahmenbedingungen wie im Normal-
verkehr (z. B. mindestens fiinf dauerhafte Passagiere pro Richtung). Eine erste Ana-
lyse der Nachtverkehre offenbart, dass vor allem im nordlichen Liineburg zusam-
men mit den angrenzenden Gemeinden Bardowick und Adendorf eine vierstellige
Anzahl an Wegen zuriickgelegt wird.

Umsetzungs- Um das OPNV-Angebot in den Nachtstunden zu optimieren, ist eine enge Zusam-
hinweise menarbeit zwischen Hansestadt Lineburg und Landkreis Liineburg sowie den Be-
forderungsunternehmen erforderlich.

e Das vorhandene identifizierte Potenzial ist zu Gunsten einer gelingenden Mo-
bilitatswende zu nutzen und ein Nachtbusangebot auf ein On-Demand-Ange-
bot abzustimmen.

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

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEEE
Der OPNV in Liineburg ist straBengebunden. Damit teilt er Beteili
sich den StraRenraum mit anderen Verkehrsteilnehmenden. ¢ c'8UN8 ——
Gerade zu Hauptverkehrszeiten ist dieses System in Liineburg .
anfallig fiir Storungen, wie z. B. Verzogerungen. Es gilt, wie Emissionen mEE
bereits in der MaBnahme C9 zur Mobilitatswende im Klima- verkehrssicherheit -
schutzplan der Hansestadt Liineburg gefordert, Moglichkei- ) _
ten zu finden den Busverkehr in der gewachsenen Stadt zu Erreichbarkeit EEEE
eyl Flachengerechtig- am
In den Beteiligungen wurden die Unpiinktlichkeit des OPNV Bl
sowie die langen Reisezeiten als groRe Schwachen genannt. Teilhabe EEE
Dies wurde auch durch die Bestandsanalyse bestatigt. Fahr- -
planstabilitat und Beschleunigung sind ein wichtiges Gut, so- Zelt Em
wohl aus betrieblicher als auch aus Fahrgastsicht.

Kosten EEE
Beschrei- Piinktlichkeit, Schnelligkeit und Zuverlassigkeit des OPNV sind insbesondere in den
bung Spitzenzeiten des Verkehrs bedeutende Aspekte, die mitentscheidend fiir die Qua-

litat des OPNV-Angebots sind und in hohem MaRe zu Entscheidungen fiir bzw. ge-
gen 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 Einzelfallen auf separaten Spuren gefiihrt wird.

Erhebliche Verzégerungen im OV-Netz (durchschnittlich > 3 Minuten zu spat) finden
sich in der Hansestadt Liineburg vor allem rund um den Bahnhof, im Norden sowie
an der Universitat. Das in O1 definierte Anspruchsnetz dient dabei als Grundlage
fiir BusbeschleunigungsmaBnahmen und gibt Hinweise an welchen Orten im OPNV-
Anspruchsnetz Verzogerungen entstehen.

Umsetzungs- Um eine Busbeschleunigung zu erreichen, ist eine enge Zusammenarbeit zwischen
hinweise Hansestadt Liineburg und Landkreis Liineburg sowie den Beforderungsunterneh-
men erforderlich. Die Mobilitatsinfrastruktur und -betriebs GmbH Liineburg (MOIN)
stellt zukiinftig die busseitige Infrastruktur fiir Busbeschleunigung an LSA sicher
und garantiert, dass diese mit der bestehenden LSA-Infrastruktur der Hansestadt
Liineburg kompatibel ist. Die in Tabelle 7 identifizierten Potenziale sind zu nutzen.

Magliche EinzelmaBnahmen fiir den OPNV auf dem Anspruchsnetz sind dabei:

e Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren bzw. Busschleusen an den fiir den
OPNV entscheidenden Knotenpunkten und auf den Taktachsen des Busver-
kehrs.

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

e Fortflihrung des Ausbaus der OPNV-Bevorrechtigung an LSA als wichtiges
Schliisselelement fiir die OPNV-Attraktivitat - Priifung und Beteiligung der
Verkehrsunternehmen bei UmbaumaRnahmen an Knoten sowie bei neuen LSA
oder Austausch alter Anlagen und Beriicksichtigung der fahrzeugseitigen
Schnittstellen

e Verzicht auf Busbuchten als Haltestellenform, Ausbau im Regelfall als Fahr-
bahnrandhaltestelle oder Haltestellenkap (z. B. Dahlenburger LandstralRe)

e Einfiihrung von Modalfiltern zur Uberwindung von Abbindungen fiir den MIV (z.
B. ScharnhorststraRe, Barckhausenstrale, Thorner StraRke)
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Tabelle 8: Losungsansatze/ Priifauftrage fiir bestehende Probleme

Festgestellte Stabilitatsprobleme durch
stockenden Verkehr und Verzégerungen im
Betriebsablauf

BockelmannstrafRe nach Siiden auf Am
Schifferwall

ReichenbachstralRe nach Siiden/Norden
auf Am Schifferwall/BockelmannstralRe

AltenbriickertorstraBe nach Siiden/Norden
auf Willy-Brandt-StraBe/SchieRgraben-
straBe

Willy-Brandt-StraBBe nach Norden zum Kno-
ten Stresemannstralle

Vor dem Bardowicker Tore nach Siiden auf
ReichenbachstraBe

BogelstraBe vor dem Kreisverkehr (nach-
mittags)

Mégliche Losungsansatze/Priifauftrage

Uberpriifung Knotenpunkt Bockelmann-
straBe/Am Schifferwall/Reichenbach-
stralle — Ausweisung einer Busspur auf
der BockelmannstraRe nach Siiden (statt
LLinksabbieger” Am Schifferwall), Verkiir-
zung Linksabbieger Lise-Meitner-StraRe,
zusatzlich Reduzierung der Umlaufzeit
durch Entnahme Linksabbieger Reichen-
bachstralle

Uberpriifung Knotenpunkt Bockelmann-
straBe/Am Schifferwall/Reichenbach-
stralle — Ausweisung einer Busspur auf
der ReichenbachstraRe auf dem beste-
henden Linksabbieger/ Entfall der Links-
abbiegemoglichkeit - dadurch Reduzie-
rung der Umlaufzeit - Herausforderung:
Im Wendischen Dorfe ggf. mit Innenlie-
genden Einfadelungsstreifen Linksabbie-
gen ermoglichen.

Priifung LiinetorstralRe/Bleckeder Land-
straRe fiir den OPNV/die Nahmobilitét zu
aktivieren, z. B. durch Abbindung Liiner-
torstraRe oder OPNV-Vorrangschaltung an
der Einfahrt zum Bahnhof hierzu benotigt:
Offnung des Bahnhofes nach Norden

Priifung der Moglichkeit einer zweiten Ge-
radeausspur

Riickstau von ReichenbachstraBe - siehe
ReichenbachstraBe

Betrifft Linie 5003, keine Handlungsoption
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Haltstelleninitiative

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEEN
Die Haltestellen in Liineburg wurden sowohl in Beteilieun

der Beteiligung als auch in der Bestandsanalyse eteiigung e
haufig kritisiert. Grund dafiir sind die fehlende Emissionen -

Barrierefreiheit sowie die unattraktive Gestal-
tung. Dabei sind die Haltestellen das Aushange- verkehrssicherheit mm
schild im offentlichen Raum.

Erreichbarkeit 1]
Ziel muss es daher sein, wie auch im Klimaschutz- . C
plan der Hansestadt Liineburg formuliert (Mag- ' lachengerechtigkeit —
nahmen C6 und C9), die Haltestellen schneller Teilhabe ap—
und groRziigiger auszubauen, damit diese als Auf-
enthaltsraume Kund:innen positiv ansprechen. Zeit am
Kosten EEE

Beschrei-
bung

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 dementspre-
chend als deren Aushangeschilder zu sehen. Daher sollten in Liineburg attraktive Hal-
testellen geschaffen werden.

Die Haltestellen liegen im Aufgabengebiet des StraRenbaulasttragers und daher im
Aufgabenbereich der Hansestadt. Haltestellen sind fiir den ersten Eindruck bei Nut-
zer:innen verantwortlich und daher von besonderer Bedeutung. Daher empfiehlt der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) die Errichtung von Wohlfiihlhaltestel-
len. Wohlfiihlhaltestellen sind groBziigig dimensioniert und moglichst einheitlich ge-
staltet. Folgende Elemente werden zur Ausstattung an jeder Haltestelle empfohlen:

e Vollstandige Barrierefreiheit nach PbefG

e Fahrgastinformation (DFI, QR-Code zu Echtzeitinformationen, Aushangfahr-
plan, Tarifaushang)

e Uberdachte Sitzgelegenheiten (55 cm)

e Abfallbehalter

e Beleuchtung zu Bedienzeiten

e Sichere und bestenfalls witterungsgeschiitzte B+R Angebote

e Gute Einsehbarkeit/Sicherheit

Die genannten Standards sind auch im VNO-Haltestellenkonzept 2022 mit konkreten
Gestaltungshinweisen noch einmal detaillierter aufgefiihrt. 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 Verknilipfung von Wegeketten. Alle Haltestellen in Liineburg sind auf
die oben genannten Ausstattungsmerkmale zu prifen und je nach Moglichkeit ent-
sprechend nachzuriisten.

In der Bestandsanalyse sowie aus den Beteiligungsformaten wurden bereits einige
Haltestellen identifiziert. Eine Auswahl von 20 Haltestellen ist mit Handlungserforder-
nissen nachfolgend dargestellt:
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FeldstraBe Universitat

(z. B. Witterungsschutz, Barrierefreiheit)
Am Wischfeld

(z. B. Barrierefreiheit, mehr Radabstellan-
lagen)

Liineburg-Rettmer Mitte

(z. B. Neuordnung, Priifung Buskap)
Uelzener StraBe/Kurzentrum

(z. B. Barrierefreiheit, Priifung Buskap)

Stadtisches Klinikum
(z. B. Barrierefreiheit)

Stadttheater
(z. B. Grunderneuerung, Parken/Radver-
kehr)

Sternkamp
(z. B. Zuwegung)

Hans-Steffen-Weg
(z. B. Grundausstattung)

WielandstraBe
(z. B. Griinschnitt, Witterungsschutz)

Konrad-Adenauer StrafRe
(z. B. Grundausstattung)

Tabelle 9: Identifizierte Haltestellen mit Handlungserfordernissen

Rathaus
(z. B. Barrierefreiheit)

Finanzamt
(z. B. Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten)

Konrad-Zuse-Allee
(z. B. Grundausstattung)

Thorner Platz
(z. B. Witterungsschutz, Gestaltung)

Am Bargenturm (Siilzwiesen)
(z. B. Grundausstattung)

Gellerstralle
(z. B. Grundausstattung)

Schmiedestrale
(z. B. Barrierefreiheit)

Zeltberg
(z. B. Haltestellenort)

Universitatsallee
(z. B. Witterungsschutz)

Meisterweg
(z. B. Position, Grundausstattung)

Exkurs: Technische Standards

Der technische Standard zum Ausbau von Bushaltestellen entwickelt sich stetig weiter.
Dies spiegelt sich insbesondere in der SteighGhe sowie in den taktilen Leitelementen wi-
der. In Niedersachsen liegt dieser mittlerweile bei mindestens 22 cm Steighdhe. In Hessen
ist dies sogar Voraussetzung fiir eine Forderung. Der hohe Steig wird durch sogenannte
Kasseler Sonderbords und den fahrzeugseitigen Einsatz von Schwenkschiebetiiren er-
reicht, wodurch ein Aufsetzen der Fahrzeuge auf den Steig verhindert wird. Die Pra-
xistauglichkeit wurde vielerorts nachgewiesen.

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

Barrierefreie Busbuchten haben einen enormen Platzbedarf - fiir eine gerade Anfahrbar-
keit ist fiir einen 12-m-Standardbus eine 88,70 m lange Busbucht erforderlich. Haufig wer-
den Busbuchten nach wie vor zu kurz ausgebaut.

Der Nahverkehrsplan des Landkreises Liineburg sollte daher Anforderungen fiir Ausbau-
ten im Kreis auf Basis des aktuell technischen Standards evaluieren und fortschreiben.
Der Kreis sollte fiir ein einheitliches Erscheinungsbild die Kommunen bei der Erstellung
neuer Standards beteiligen und vor Ort informieren.

Dariiber hinaus spielt auch das Umfeld eine besondere Bedeutung. Der Start einer
Fahrt mit dem OPNV beginnt liberwiegend zu FuR. Gleichzeitig sind Haltestellen oft
weiter zu FuB entfernt als der Stellplatz eines Autos; vor allem auBerhalb dichter Sied-
lungsstrukturen. 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 FuBweg verbunden. Soll der OPNV starker als Alternative zum Auto etabliert
werden, dann mussen OPNV und FuBverkehr als eine Einheit verstanden werden, be-
vor die Vernetzung mit weiteren Mobilitatsangeboten initiiert wird. Damit verbunden
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sind auch die Anforderungen an die Barrierefreiheit, deren Umsetzung vorrangig eine
kommunale Aufgabe ist bzw. in die Zustandigkeit des Baulasttragers fallt.

Die Entfernungen zwischen Bahnstationen bzw. Haltestellen und Zielort konnen durch
hochwertige FuBwegeverbindungen auch emotional verkirzt werden. Mit einer FuB-
wegeintegration, deren Charakteristika nachfolgend erlautert werden, verfligt der
OPNV iiber attraktive letzte Meter zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und dem Zie-
lort.

Charakteristik der FuBwegintegration:
e Wegweisung zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und Zielort
e Ebene Oberflachen
e Taktiles Leitsystem
e Beleuchtung
e Vermeidung umwegiger bzw. verschlungener Wegefiihrungen
e Geringe Anzahl an StraBenquerungen mit Wartezeiten
e Priifung groBerer Gehwegbreite
e Sitzbanke als Pausenort
e Barrierefreie StraBenquerungen

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

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Die Hansestadt Liineburg setzt, wie auch im Klimaschutzplan Beteili

gefordert (MaRnahme C8), an mehreren Standorten Mobili- AT ol
tatsstationen um. Die Verkniipfungspunkte sollen sich an den R

in Hamburg bereits etablierten ,hvv switch-Punkten“ orien- Emissionen =
tieren (siehe V0/10266/22, 27.09.2022). Mobilitatsstationen verkehrssicherheit -
bieten eine offentlichkeitswirksame Verkniipfung der Ver-

kehrsmittel des Umweltverbundes, eine Flichenbiindelung Erreichbarkeit (TT
von u. a. OPNV, Car- und Bike-Sharing sowie ein verkehrstra- = :

.. . . . . ., . A Flachengerechtig-
geriibergreifendes Ticketing. Gleichzeitig erzielen sie eine keit T
Verbesserung der sozialen Teilhabe. Ziel ist es, moglichst vie-
len potenziellen Nutzer:innen eine Stationsnahe anzubieten Teilhabe EEE
und so dabei zu motivieren, auf die Anschaffung eines eige-
nen Pkw zu verzichten oder den Zweitwagen im Haushalt ab-  Zeit m
zuschaffen.

Kosten EEE

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse

wurde das Thema vernetzte Mobilitat auch in den Beteili-

gungsformaten abgefragt und hat viel Zuspruch von den Biir-

ger:innen bekommen. In den quartiersbezogenen Formaten

wurde Uber konkrete Verortungen und Ausstattungen gespro-

chen. Zudem wurde deutlich, dass die Wiinsche der Biir-

ger:innen uber die bereits bestehenden Planungen der Han-

sestadt hinausgehen.

Beschrei- Mit den Planungen zu den Mobilitatsstationen mochte die Hansestadt den Umwelt-
bung verbund starken und in einem ersten Schritt mindestens zehn Mobilitatsstationen

aufbauen. Die derzeitigen Planungen sollen unterschiedliche Angebote am Bahn-
hof, im Zentrum sowie in den Quartieren umfassen. Mit dem StadtRAD-Liineburg-
Angebot ist bereits ein attraktives Fahrradverleihsystem etabliert. Zahlreiche Las-
tenrader stehen bereits fiir eine Buchung zur Verfiigung. Ebenfalls bereits etabliert
ist das stationsgebundene Angebot Cambio Carsharing.

Ziel der Mallnahme ist es, die vorhandenen Angebote von StadtRAD und Cambio
weiter zu starken und punktuell auszubauen. Dabei gilt es vor allem die Fahrzeug-
verfligharkeit zu erhohen. Mit Blick auf die AuRenwahrnehmung sollten die poten-
ziellen Standorte neben den Mobilitdtsangeboten (insb. OPNV, Sharing, Radabstel-
lanlagen) iiber eine gemeinsame Grundausstattung verfiigen. Je nach Standort
konnen erganzende Angebote hinzukommen.

Grundausstattung: Erginzende Ausstattung
(Einzelfallpriifung):

e Barrierefreie Gestaltung e Packstation

e Einheitliches Design e Lademoglichkeit

e Informations-Stelen und Weg- e Taxistand
weisung e Reparatursaule

e Sitzgelegenheiten und Witte- e Gesicherte Radabstellanlagen
rungsschutz

e Beleuchtung

Im Vordergrund der MaRnahme 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 Erhohung der Verfiigharkeit in der Gesamtstadt.
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Umsetzungs- e Die Kosten fiir die Umsetzung der bereits beschlossenen Mobilitatsstatio-
hinweise nen im Stadtgebiet liegen bei ca. 44.000 Euro (siehe VO /11148 /24,
28.05.2024). Diese sind zeitnah durch die Stadtverwaltung einzurichten.

e Eine kiinftige Erweiterung des StadtRAD-Angebots ist entsprechend der
Anregungen und Vorschlagen in Tabelle 9 zu priifen. Fiir einen Ausbau der
Standorte sind jeweils 10.000 bis 30.000 Euro vorzusehen.

e  Fiir kiinftige Projekte sind auch umfassendere Mobilitatsstationen denk-
bar. Fiir erganzende Ausstattungsmerkmale konnen deutlich hohere Kos-
ten entstehen, weshalb die Kosten fiir eine Mobilitatsstation dann zwi-
schen 20.000 Euro und 200.000 Euro variieren.

Tabelle 10: Mobilitatsstationen, Bike-Sharing und Carsharing-Bedarfe

Mobilstationen (16 Stationen in Planung)

e Am Graalwall (finanziert durch den Landkreis) Aufgefiihrt sind die zur
e  St.-Stephanus-Platz (Kaltenmoor) Mobilitatsstation dazu-
e Anna-Vogeley-Heim gehorigen Bushalte-
e DornbergstraRe stellen (exakter Sta-
e Ginsterweg t/ons-.?tandort weicht
e KefersteinstraBe/Universitat ggf. leicht ab)
e Konrad-Zuse-Allee
e Rathaus
e Reichenbachplatz
e Tartuer Platz
e Thorner Platz
e Universitat/ Zentralgebaude (Universitatsallee)
e  WallstraBe
e ZOB Liineburg
e Teufelskiiche
e  Stadtisches Klinikum
Bike-Sharing — StadtRAD
e Innenstadt - Lambertiplatz An den genannten
e Innenstadt - Am Sande Standorten ist die Ein-
e Innenstadt - Biirgeramt richtung weiterer
e Ilmenaugarten Sta:qtRAD-Stat/'onen zu
e Rotes Feld/Am Kurpark priifen; )
e Wilschenbruch die Standortvorschlage
e Studierendenwohnheime wurden im Rahmen der
e Oedeme un't?rsch/ed//chen Be-
o R te///gungsforma te zum
e Hanseviertel (Ost) NUMP eingebracht
e Goseburg
Car-Sharing - Cambio
e Kaltenmoor An den genannten
e Ilmenaugarten Standorten ist die Ein-
e  Ochtmissen richtung weiterer Cam-
e Hacklingen bio-Stationen zu prii-

fen;

die Standortvorschlage

wurden im Rahmen der
unterschiedlichen Be-
teiligungsformate zum
NUMP eingebracht
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Bike & Ride
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse T 1]
Neben der Nutzung von Fahrradabstellanlagen als Verkniip- Beteilieun
fungspunkte zum OPNV kann fiir Fahrgaste auch die Mit- sung Ll
nahme des eigenen Fahrrads wichtig sein. Ziel ist es, die Ver- .
kniipfungsangebote zwischen Rad- und 6ffentlichem Verkehr Emissionen mEE
zu starken, auszubauen und zu attraktiveren, indem sowohl verkehrssicherheit Em
das Abstellen (siehe auch MaRnahme C2 des Klimaschutz- ) _
plans der Hansestadt Liineburg) als auch die Mitnahme bei Erreichbarkeit EEE
der Nutzung von Bus und Bahn komfortabel moglich ist. Flchengerechtig- .
Aus der Bestandsanalyse ging hervor, dass das bestehende el
Bike & Ride Angebot am Liineburger Bahnhof und anderen Teilhabe EEE
Haltestellen Ausbaubedarf aufweist. Die Riickmeldungen der -
Blirger:innen im Rahmen der zahlreichen Beteiligungsfor- Zeit m
mate bekraftigten diese Annahme. Auch das Thema Fahrrad- .
mitnahme in Bus und Bahn wurde diskutiert, beispielsweise I L
bei der Werkstatt Quartiersmobilitat in Rettmer.
Beschrei- Fir einen attraktiven Umstieg zwischen Fahrrad und OPNV bedarf es der ausrei-
bung chenden Schaffung von sicheren und wettergeschiitzten Radabstellanlagen. Diese

gilt es insbesondere an allen Bushaltestellen, vermehrt an den zentralen Umstiegs-
punkten sowie am Bahnhof sowohl qualitativ als auch quantitativ auszubauen (vgl.
R5). Auch an potenziell entstehenden neuen Bahnhaltepunkten sind hochwertige
Radabstellanlagen von Beginn an mitzudenken.

Neben dem Abstellen des Fahrrads an OPNV-Haltepunkten stellt auch die verlass-
liche Fahrradmitnahme ein entscheidendes Kriterium zur Vernetzung dar. Grund-
satzlich ist die Mitnahme von Fahrradern im Mehrzweckbereich eines Busses vor-
gesehen. Diese Flachen sind oftmals klein und stehen zunehmend in Konkurrenz
zu anderen Geraten (wie z. B. Rollstiihlen/Rollatoren/Kinderwagen/Gepack).
Gleichzeitig soll der Beforderungsvorrang anderer Fahrgaste erhalten bleiben.

Umsetzungs- Bike & Ride-Anlagen sind je nach Standort unterschiedlich auszustatten - an we-

hinweise niger frequentierten Haltestellen sind entsprechende Anlehnbiigel zu installieren,
an zentralen Umstiegspunkten (u. a. Bahnhof, Am Sande) sollten zusatzlich witte-
rungsgeschiitzte und zutrittsgesicherte Anlagen vorhanden sein. Ziel sollte sein, an
allen OPNV-Haltepunkten mindestens Anlehnbiigel im naheren Umfeld zur Verfii-
gung 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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Handlungsfeld R | Radverkehr

Netzkonzeption Rad

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse (1]

Mit der Radverkehrsstrategie 2025 und der Radverkehrs-
politik 2030+ liegen der Hansestadt Liineburg bereits
verkehrstragerspezifische Konzepte vor, welche die Zu-
kunft fiir den Radverkehr vorzeichnen. Damit beschlos-
sen wurden auch Ziele fiir den Radverkehr beziiglich Si- verkehrssicherheit EEE
cherheit, Verkehrsmittelwahl und Komfort. Daraus

ergibt sich die Verlagerung eines relevanten Anteils der Erreichbarkeit EEEE
Wege in Liineburg zum Verkehrstrager Fahrrad (mindes-
tens 35 %) als Handlungsschwerpunkt. Das bestehende
Zielnetz wird in den NUMP ibernommen und durch wei-
tere verbindende Routen erganzt, die vorrangig im Ne- Teilhabe T
benstralennetz oder abseits des Kfz-Verkehrs verlau-

fen. Ein rein konzeptionelles Netz allein fiihrt jedoch Zeit T
noch nicht zu einer Forderung des Radverkehrs oder Er-
reichung der Radverkehrsziele. Dies erfolgt erst mit der
Qualifizierung der im Netz festgelegten Routen zu leis-
tungsstarken Achsen. Die verschiedenen Kategorien des
Netzes dienen dabei der Auswahl von Richtwerten sowie
Priorisierung der Umsetzung.

Beteiligung EEEE

Emissionen EEE

Flachengerechtig-

keit mEE

Kosten EEE

Bereits bei der offentlichen Auftaktveranstaltung und
der Onlinebeteiligung im Rahmen des NUMP wurde
deutlich, welchen hohen Stellenwert der Radverkehr bei
den Liineburger:innen einnimmt. Er spielte auch in je-
dem weiteren Beteiligungsformat und bei jeder Alters-
klasse eine groBe Rolle. Insbesondere in der verkehrs-
tragerspezifischen Planungsradtour wurden die in der
Analyse identifizierten Handlungsbedarfe im Radver-
kehr adressiert und Losungen diskutiert. Die Netzkon-
zeption Rad bildet die Grundlage fiir die weitere Radver-
kehrsforderung in der Hansestadt.

Beschrei- Das Zielnetz des Radverkehrs setzt sich aus drei unterschiedlichen Netzkategorien
bung zusammen. Die Hauptrouten und Netzerganzungen stammen aus der beschlosse-
nen Radverkehrsstrategie 2025. Sie fokussieren den Alltagsradverkehr und werden
demzufolge moglichst direkt, zeitsparend und umwegfrei gefiihrt. Deshalb verlau-
fen sie zum groRen Teil entlang von HauptverkehrsstraBen. Die Hauptrouten bilden
nicht nur das Grundgeriist fiir den stadtischen Radverkehr, sondern verbinden den
Radverkehr auch auf groBere Entfernungen und kniipfen auf regionaler Ebene an.
Aus diesem Grund wurde auch der zukiinftige Radschnellweg nach Hamburg als
Hauptroute erganzt. Die Qualifizierung dieser Strecken wurde nach Beschluss der
Strategie angestofRen und ist zukiinftig weiter fortzufiihren. Dabei wird stets der
aktuelle Stand der Technik eingehalten und die Wegeinfrastruktur im Bestand kon-
tinuierlich aufgewertet. Dafiir sind fiir die Routen individuelle Losungen zu finden.
Liegt ein breiter StraRenquerschnitt vor, ist eine Umverteilung von Flachen zuguns-
ten des Radverkehrs zu priifen. Ist der vorhandene StraRenraum begrenzt, ist eine
sichere Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu gewahrleis-
ten. Die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, die Einrichtung von
Fahrradstraen, das Markieren von Rad-Piktogrammen, das Anbringen von Hin-
weisschildern und weitere sensibilisierende Offentlichkeitsarbeit tragen hierzu bei.
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Die Verbindungs- und Radschonrouten erganzen das Netz der Radverkehrsstrate-
gie 2025. Sie dienen als Verdichtung des Netzes, als Zubringer zum Hauptroutennetz
und als radiale Alternativrouten. Somit stellen sie die tangentiale Verbindung von
Stadtteilen untereinander sicher, erschlieRen die Wohnquartiere der Hansestadt
und fiihren zusatzlich in das Umland. Die Verbindungs- und Radschonrouten wer-
den vornehmlich im NebenstraBennetz oder auf Wegen abseits des Kfz-Verkehrs
gefiihrt. Im Gegensatz zu den Hauptrouten und Netzerganzungen sind die zu erwar-
tenden Radverkehrsbelastungen geringer, sodass hier weniger hohe Reisege-
schwindigkeiten, sondern vielmehr eine begreifbare und sichere Fiihrung im Vor-
dergrund stehen. Vor diesem Hintergrund gilt es, prioritare Verbindungen aufzu-
werten und deren Anschlussstellen an die Hauptrouten zu qualifizieren. Im Netz
der WohnstraRen wird in der Regel eine Fiihrung auf der Fahrbahn ausreichend
sein. Auf den Verbindungs- und Radschonrouten abseits des Kfz-Verkehrs ist hin-
gegen die Oberflache, Beleuchtung und Beschilderung zu priifen. Hier sollte min-
destens eine wassergebundene Decke vorhanden sein. Damit die vom Kfz-Verkehr
getrennten Routen ganztagig und ganzjahrig gut und sicher befahrbar sind, ist au-
Berdem der Ausbau der Beleuchtung zu priifen. Um Storungen von Bewohner:innen
und Natur zu vermeiden, sind der Einsatz von kontaktgesteuerten Laternen und/o-
der indirekter Beleuchtung zu priifen und die MaRnahmen mit der Naturschutzbe-
horde abzustimmen. Beispielsweise ermoglicht eine adaptive Beleuchtung einen
hohen Radkomfort und halt zeitgleich die Lichtverschmutzung so gering wie mog-
lich.

Das Zielnetz des Radverkehrs sorgt fiir die Anbindung der einzelnen Stadtteile. Da-
mit das Fahrrad aber auch in der gesamten Flache eine attraktive Option darstellt,
sind zukiinftig Nahmobilitatskonzepte fiir die einzelnen Liineburger Stadtteile zu
erstellen. Diese Konzepte widmen sich der netzerganzenden FeinerschlieBung der
Stadtteile und Quartiere sowie deren Ankniipfung an das libergeordnete Zielnetz.

Zur gezielten Forderung wird das Instrument FahrradstraBe eingesetzt. Fahrradstra-
Ben haben sich seit ihrer Einflihrung 1997 als probates Instrument zur Biindelung
und priorisierten Fiihrung des Radverkehrs im Wohn- und Nebenstralennetz er-
wiesen. In der Unfallforschung zeigen diese ein hohes Sicherheitsniveau gegeniiber
dem restlichen Netz der ErschlieRungsstraBen. Der Gesetzgeber hat durch die No-
velle der StVO 2020 die Anordnungsvoraussetzungen reduziert, sodass Fahrradstra-
Ben nun vermehrt eingesetzt werden konnen und sollten. Neben der verbesserten
Sicherheit und der hoheren Reisegeschwindigkeit fiir den Radverkehr, haben Fahr-
radstraBen auch einen starken Werbeeffekt fiir die Mobilitatsoption Fahrrad. Durch
die Gestaltung und Markierung nimmt das Fahrrad einen prominenten Platz im
StraBenraum ein, Radverkehrsforderung wird bei der Einrichtung von Fahrradstra-
Ben wahrnehmbar. In Liineburg gibt es neben der WallstraRe und HaagestralRe im
Innenstadtbereich bislang keine weiteren FahrradstraBen. Aufgrund der guten
Wirksamkeit sollen weitere FahrradstraBen eingerichtet werden, sowohl im Rah-
men des innerstadtischen Fahrradrings als auch in den weiteren Stadtteilen der
Hansestadt. Mogliche StraBen waren z. B. die Barckhausenstralle, Scharnhorst-
straBBe, Schiitzenstralle, Schomakerstralle, Thorner StralRe. Elementar fiir die Si-
cherheit und Funktionsfahigkeit von Fahrradstraflen ist die wiedererkennbare und
konsequente Gestaltung, da die Regelungen einem GroBteil der Verkehrsteilneh-
menden noch nicht ausreichend bekannt sind, wie die Offentlichkeitsbeteiligung
im Rahmen des NUMP verdeutlicht.
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Abbildung 13: Beispiel fiir die Umsetzung der Radverkehrsstrategie 2025

(links: WallstralSe, rechts: Uelzener StralSe)

Quelle: Hansestadt Liineburg Quelle: Planersocietat

Umsetzungs- o
hinweise

Die Hansestadt Liineburg schafft entlang der Hauptrouten in ihrer Baulast je
Kalenderjahr mindestens 3 km Radinfrastruktur neu. Dabei werden zwei Kno-
tenpunkte stets liickenlos miteinander verbunden. Die Radwege sind vom
FuB- und Kfz-Verkehr weitestgehend baulich getrennt zu fiihren. Die Radwege
sind grundsatzlich an jeder StraRenseite 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 po-
tenziellen Gefahrenstellen rot zu markieren.

Die Hansestadt Liineburg gestaltet pro Jahr 3 km NebenstraBen oder Wege
abseits des Kfz-Verkehrs so um, dass sie fiir den Radverkehr attraktiver wer-
den. Die StraBen bzw. Wege sollen schnell und komfortabel befahrbar sein,
moglichst zu durchgangigen Achsen verbunden werden und offentliche Ein-
richtungen, Geschaftsbereiche und Wohnquartiere 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 FahrradstraBe einrichten (Beschilderung, Markierung): 75 € je m
o Temporeduktion priifen: 1.800 € pauschal
o Markierungslosung Schutz-/Radfahrstreifen: 30€jem
o Markierungslosung Piktogrammkette

(wo rechtlich maglich): 15 € je lfdm.
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/Gehwegiiberfahrt: 35.000 € pauschal
o Rotmarkierung Furt: 1.000 € pauschal
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Abbildung 14: Zielnetz Radverkehr
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[ Planersocietat

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Datengrundlage: https://www.openstreetmap.org/copyright
Stand: Juli 2024
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Storungsarmes Radfahren

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE

Hindernisse im Netz stellen ein relevantes Hemmnis Beteilioun

zur Nutzung des Fahrrades fiir einen GroRteil der Be- gung Lol

volkerung dar. Dabei gilt es zu beachten, dass dieses .

P ! Emissionen

Hemmnis fur die gesamte Wegekette besteht, sodass "

bereits wenige Hindernisse ausreichen, um den an- Verkehrssicherheit EEE

sonsten fahrradfreundlich gestalteten Weg negativ zu _ )

bewerten. Mit der Beseitigung von Hindernissen wie Erreichbarkeit EEE

Umlaufsperren, unzureichender Beschilderung oder . C .
Flachengerechtigkeit EEE

temporaren Storungen wird der Radverkehr weiter ge-
fordert und ein Beitrag zur Verkehrssicherheit geleis-  1ailhabe
tet. Im Rahmen der Radverkehrsforderung 3.0 kiimmert

sich die Hansestadt Liineburg bereits um die Beseiti- Zeit -
gung von Hindernissen. Dies soll fortgefiihrt und als

kiinftige Selbstverwaltungsaufgabe integriert werden.  Kosten [

Welche Auswirkungen Hindernisse im Radverkehr ha-
ben konnen, wurde zusammen mit den Biirger:innen
bei einer Planungsradtour untersucht. Zudem gingen
im Rahmen aller Beteiligungsformate derartige Hin-
weise ein und auch die Leuphana Universitat hat sich
bereits intensiv mit der Thematik auseinandergesetzt.
Die daraus gesammelten Erkenntnisse im Rahmen der
Bestandsanalyse sind in diese MaRnahme miteinge-
flossen.

Beschrei- Umlaufsperren

bung Umlaufsperren werden zur Absicherung von Wegen des Fu3- und Radverkehrs auf-
gestellt, wenn diese auf StraBen miinden, die hohe Verkehrsbelastungen und/oder
eine hohe zulassige Hochstgeschwindigkeit aufweisen. Eingesetzt werden die Sper-
ren insbesondere bei schlechten oder nicht vorhandenen Sichtbeziehungen zwi-
schen Rad- und Gehwegen einerseits und der zu kreuzenden StralRen andererseits.
Fiir Bahniibergdnge nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) gelten ge-
sonderte Bedingungen. Umlaufsperren sind fiir den Radverkehr und mobilitatsein-
geschrankte Verkehrsteilnehmende haufig mit Einschrankungen und Nachteilen
verbunden.

In Liineburg finden sich an einigen Orten Umlaufsperren, die nicht den geltenden
Gestaltungsgrundlagen entsprechen und somit ein Hemmnis fiir den Radverkehr
darstellen. Die Umlaufsperre sollte nur als letztes Mittel und unter Einhaltung der
Richtlinien eingesetzt werden. Das bedeutet, es besteht keine Uberlappung der Git-
ter, der Abstand zwischen den Gittern betragt mindestens 1,50 m und es werden
Aufstellflachen und ausreichende Einfahrbreiten beriicksichtigt (vgl. Abbildung 16).
Im Einzelfall ist zu priifen, ob alternative Gestaltungsmoglichkeiten anstelle der
Umlaufsperre in Frage kommen. Hierunter fallen die Umkehrung des Vorrangs, die
Sicherung durch Lichtsignalanlagen, die Aufpflasterung, erhohte Absperrpoller mit
erganzender Bodenmarkierung oder Piktogramme (vgl. Abbildung 15).
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Abbildung 15: Alternative Gestaltungsmoglichkeiten fiir Umlaufsperren aus anderen Stad-
ten

Quelle: Planersocietat

Abbildung 16: Qualitatsstandard fiir Umlaufsperren

Abmessung an Umlaufsperren (Gitter ohne Uberlappung anordnen)
Wegbreite Bw [m] Einfahrbreite Be [m]

2,00 115
>2,00 - 2,50 1,30
> 2,50 1,50

Umlaufsperre an einem selbststiandigen Geh-/Radweg

| 15m | >3m
:m:
—_ - o
Ein- =
Weg- fahr- =
breite breite ’%
Bw Be <
selbststandiger @
Geh-/Radweg )
v ©
&

Quelle: Planersocietat nach FGSV 2010: 81

Beschilderung

An einigen Stellen in der Hansestadt wird der Radverkehr durch die bestehende
Beschilderung behindert. Dies betrifft die Beschilderung von Sackgassen, von Wirt-
schaftswegen, von EinbahnstraBBen, von Abbiegerichtungen sowie von straBen- und
quartiersverbindenden Wegen. Bei einigen Sackgassen im Stadtgebiet fehlt bislang
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Umsetzungs-
hinweise

das Zusatzzeichen VZ 357-50 ,Fiir Radverkehr und FuBRganger durchlassige Sack-
gasse” oder VZ 357-52 ,Fiir Radverkehr durchlassige Sackgasse, das die Durchlas-
sigkeit fiir diese Verkehrsarten verdeutlicht. Bei Wirtschaftswegen fehlt teilweise
die Aufhebung des Durchfahrtsverbots fiir den Radverkehr und in EinbahnstraBen
die Freigabe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung. Noch nicht freigegebene StraRRen
(siehe Umsetzungshinweise) sollten hinsichtlich einer moglichen Freigabe gepriift
werden und die Beschilderung im Anschluss entsprechend angeordnet und umge-
setzt werden. Bei der Freigabe von straBen- und quartiersverbindenden Wegen fiir
den Radverkehr ist im Einzelfall zu priifen, ob diese ohne Gefahrdung des FuBver-
kehrs erfolgen kann und ob ggf. Hinweisschilder auf Riicksichtnahme anzubringen
sind.

Temporare Hindernisse

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

Zum anderen gehort hierzu auch die konsequente Instandhaltung und Pflege der
bestehenden Radverkehrsinfrastruktur. Im Herbst sind die Radverkehrsanlagen
von Laub zu befreien und im Winter von Schnee. Ganzjahrig ist auBerdem auf einen
regelmaRigen Griinschnitt zu achten. Das Erhaltungsmanagement ist dementspre-
chend zu optimieren.

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

Nach erster planerischer Priifung werden die folgenden Standorte zur Umsetzung
der entsprechenden MaBnahmen empfohlen:

e Beispiele fiir Priifung von Umlaufsperren:
o Sandwehe

Quickbaumweg

Dachstieg

Wilhelm-Leuschner-StralRe

Kurt-Schuhmacher-Stral3e

o O O O

e Beispiele fiir Aufhebung des Durchfahrverbots durch entsprechende Beschil-
derung fiir Radfahrende:
o Auf der Saline

An der Buchholzer Bahn

Kossenweg

Margeritenweg

Diivelsbrook

Verbindung zw. Ebensberg und Industriegebiet Ost

o O O O O

e Beispiele fiir Freigabe von Einbahnstraften:
o Unter der Burg
o TobingstraBe
o Von-Dassel-StraBe
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Starkung der Wahrnehmung des Radverkehrs

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse -
Die streckenbezogene Radverkehrsinfrastruktur ist die not- Beteilieun
wendige Bedingung fiir eine Steigerung des Radverkehrsan- ttigung |
teils, jedoch allein nicht ausreichend, um in Stadten das Fahr- Emissi

. : - o~ missionen m
rad als vorrangiges Verkehrsmittel fur alltagliche Wege zu
etablieren. Hierfiir muss das Radfahren im Stadtbild und in  verkehrssicherheit mm
der Kommunikation einen groen Raum einnehmen und
sichtbarer werden. Erreichbarkeit u
In den Beteiligungsformaten auBerten die Biirger:innen wie- ELaiEhengerechtlg- 1]
derkehrend, dass sie sich eine starkere Prasenz des Radver-
kehrs im StraRenraum wiinschen. Dazu tragt diese MaB- Teilhabe Em
nahme bei und sorgt dafiir, dass der Radverkehr als System ]
verstanden wird, welches sich aus Infrastruktur, Service und Zeit ]
Kommunikation zusammensetzt. Die Bestandsanalyse ver-
deutlicht, dass diese MaRnahme auf bereits bestehenden Ak- i u
tionen der Hansestatt aufbaut.
Beschrei- Radzahlstationen
bung In der Hansestadt Liineburg erfolgen bereits erste Radfrequenzmessungen. Um

diese offentlichkeitswirksamer 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 fiir den Radverkehr her. Die Anzeige der Radfahrenden je
Tag motiviert die vorbeifahrenden Radfahrenden. Zum anderen werden durch die
Zahlstationen quantitative Daten liber den Radverkehr gewonnen, die fiir die Ver-
kehrsplanung relevant sind. Die Zahlstationen sind an hochfrequentierten Radver-
kehrsachsen des Zielnetzes, bspw. an den Hauptrouten Liineburger StraRe, Uelze-
ner StraBe, Dahlenburger LandstralRe, Hamburger StraRe, Liiner Weg und Siilzweg
vorzusehen.

Fahrradreparaturstationen

Einen besonderen Service fiir den Radverkehr stellen Fahrradreparaturstationen
dar. An einer Stele befestigtes Werkzeug fiir 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 Liineburg
existieren bereits an flinf Orten solche Stationen. Weitere Reparaturstationen wer-
den kiinftig dort installiert, wo der Radverkehr gebiindelt auftritt, bestenfalls an
Knotenpunkten des Radnetzes bzw. an den geplanten Mobilitatsstationen.

Griinphasenprojektion Abbildung 17: Griinphasenprojektion
Zur weiteren Forderung des Rad-
verkehrs ist die bereits in Liine-
burg stellenweise installierte
Griinphasenprojektion zu erhal-
ten. Sie motiviert zum Radfahren
und leistet einen Beitrag zu des-
sen Sichtbarkeit in der Hanse-
stadt. Sie kann auf weitere groBe  Quelle: Hansestadt Liineburg

und hochfrequentierte Knotenpunkte des Radnetzes ausgeweitet werden.

Umsetzungs- e Kosten fiir eine Radzahlstelle: 30.000 € pauschal
hinweise o Kosten fiir eine Fahrradreparaturstation: 3.000 € pauschal
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Radabstellanlagen
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Ein umfangreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Beteilioun
Fahrradabstellanlagen ist eine wichtige infrastrukturelle gung —_—
Rahmenbedingung fiir die Fahrradnutzung. Der fiir Liineburg Emissionen -
angestrebte steigende Radverkehrsanteil von mindestens
35 % bis 2025 wird die entsprechende Nachfrage zusatzlich verkehrssicherheit -
erhohen. Zudem nutzen immer mehr Verkehrsteilnehmende ' )
Lastenrader und weitere Spezialrader (Handbikes, Fahrrad- Erreichbarkeit (1]
anhanger, etc.), die eine an die jeweiligen Nutzungsansprii- = -
che angepasste Infrastruktur benotigen. Diese steigende Etaighengerechtlg EEE

Nachfrage erfordert einen stetigen Ausbau von Radabstell-
anlagen (vergleiche auch MaBnahme C2 des Klimaschutz- Teilhabe T
plans der Hansestadt Liineburg). ]

Zelt u
Die Bestandsanalyse zeigte, dass vielerorts in Liineburg die
Radabstellanlagen gut bzw. voll ausgelastet sind, vor allem
in der Innenstadt und am Bahnhof. Dies wurde auch von den
Biirger:innen in den einzelnen Beteiligungsformaten besta-
tigt. Es werden sich an vielen Stellen weitere Radabstellan-
lagen gewinscht, teilweise mit zusatzlichen Ausstattungs-
merkmalen. Bei der Planungsradtour und dem Innenstadt-
format wurde beispielsweise die Idee eines Fahrradparkhau-
ses in der Liineburger Innenstadt diskutiert. Die Be-
standsanalyse zeigt zusatzlich auf, dass sich der Bedarf an
Radabstellanlagen auch auf andere Stadtteile bezieht und
auch am Wohnort mitgedacht werden sollte.

Kosten EE

Beschrei- Radabstellanlagen sind an die steigenden Anspriiche anzupassen und weiter mit

bung Anlehnbiigeln auszustatten, um ein sicheres, schonendes und komfortables Abstel-
len der Fahrrader zu ermoglichen. Insbesondere an Orten mit zu erwartender ho-
herer Standzeit, wie Schulen, Verwaltungsgebauden oder Einzelhandelsstandorten,
sind weitere Ausstattungsmerkmale zu erganzen. Ein witterungsgeschiitzter Unter-
stand ist, wo baulich moglich und der Nachfrage entsprechend, herzustellen,
ebenso ein Kontingent an Radabstellanlagen mit erhéhtem Sicherheitskomfort (6f-
fentlich zuganglich). An wichtigen multimodalen Umstiegs- und Zielpunkten wer-
den Radabstellanlagen in die geplanten Mobilitatsstationen integriert, die auch
Wartungsmoglichkeiten bieten.

In Liineburg bestehen an einigen Zielorten bereits qualitativ hoherwertige Radab-
stellanlagen (z. B. Bahnhof). Gesamtstadtisch betrachtet ist das Angebot an Radab-
stellanlagen hinsichtlich der Quantitat und Qualitat jedoch ausbaufahig, wie die
Analyse bestatigte. Auch die Teilnehmer:innen duRerten im Rahmen der Offentlich-
keitsbeteiligung vermehrt den Wunsch nach einer hoheren Anzahl an Radabstell-
anlagen sowie eine Erhohung derer Qualitat, um das Fahrrad sowohl bei kurzen als
auch bei langeren Erledigungen sicher abstellen zu konnen. Am Liineburger Bahn-
hof bspw. sind bereits eine Vielzahl an iiberdachten Radabstellanlagen vorhanden,
dennoch stellen diese keine ausreichende Abdeckung des Bedarfs dar und sind in
ihrer Zuganglichkeit eingeschrankt. Auch an vielen Stellen der Innenstadt besteht
grofRer Bedarf, welcher zukiinftig sowohl quantitativ als auch qualitativ ausrei-
chend abzudecken ist (z. B. Neue Siilze, Schrangenplatz, KatzenstraRe/An der
Miinze/Apothekenstrae/ Schroderstrale, Am Sande/GrapengielRerstralBe, Bei der
St.Johanniskirche, An den Brodbanken), wo dies ohne Einschrankung sonstiger Ver-
kehrsbediirfnisse und weiterer Sicherheitsaspekte wie z. B. Brandschutz moglich
ist.
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Umsetzungs-
hinweise

Zur taglichen Nutzung miissen Fahrrader auch am Wohnstandort sicher abzustellen
und gleichzeitig leicht zuganglich sein (siehe § 48 NBauO). In Neubauquartieren
muss eine friihzeitige Beriicksichtigung der Abstellanlagen erfolgen, vorzugsweise
in Form einer ebenerdigen Unterbringung in einem Gebaude. Im besten Fall sind in
der Nahe der Hauseingange sind zusatzlich oberirdische Stellplatze herzustellen.
Fiir dichte, urbane Bestandsquartiere mit Mehrfamilienhausern sind flacheneffizi-
ente Fahrradhauser eine geeignete Moglichkeit. Sie konnen in Wohnquartieren in
kleineren Bauliicken, auf Parkflachen (vgl. MaRnahme 5 Parkraummanagement) o-
der bei ausreichender Flachenkapazitat im Seitenraum eingesetzt werden und An-
wohner:innen sichere Abstellmoglichkeiten bieten.

Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehen-
der Anlagen ein wichtiger Bestandteil fiir ein dichtes und attraktives Netz. Die be-
stehenden Anlagen sollten regelmaRig gepriift und bei Bedarf modernisiert bzw.
an die zu entwickelnden Kriterien angepasst werden.

e Die Hansestadt Liineburg richtet im gesamten Stadtgebiet mindestens 100
Radabstellpldatze pro Jahr neu ein (entsprechend Radentscheid Beschluss
V0/8218/19-1), die nicht zu Lasten des FuRverkehrs gestaltet werden. Die Ab-
stellplatze sind entsprechend der aktuellen Vorgaben ,Hinweise zum Fahrrad-
parken” der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV)
gestaltet.

e Pro Jahr ist an zwei Standorten oder mehr ein witterungsgeschiitzter Unter-
stand herzustellen. Wo moglich werden die Kontingente an Radabstellanlagen
mit erhdhtem Sicherheitskomfort (6ffentlich zuganglich) erweitert. Hierbei
sind die stadtebaulichen Rahmenbedingungen sowie im Innenstadtbereich das
Thema des Denkmalschutzes zu beriicksichtigen.

e Kostensatze fiir den Neubau von Radabstellanlagen:

o Biigel ca. 250-300 €/Stiick

Doppelstockparker ca. 450-600 €/Stellplatz

Uberdachung ca. 550-800 €/Stellplatz

Parkhauser/Sonderlosungen ca. 3100 €/Stellplatz

Mietplatz in SammelschlieBanlagen ca. 1.900 €/Stellplatz

o O O O
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Handlungsfeld S | StraBenraumgestaltung

Optimierung der Verkehrsstrome in der ostlichen Innen-

stadt
Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Es hat im Zuge des NUMP-Prozesses eine kontroverse Diskus- Beteili
sion zu den HauptverkehrsstraBen zwischen Bahnhof und In- eteitigung L
nenstadt stattgefunden. Dabei sollen die Verkehrsstrome des Emissionen S
MIV bestenfalls verfliissigt werden, der OPNV beschleunigt
und Infrastrukturen fiir die Nahmobilitat geschaffen werden. \verkehrssicherheit EEE
Zur derzeitigen Verkehrssituation in der 6stlichen Innenstadt  Erreichbarkeit EEE
wurden in den unterschiedlichen Beteiligungsformate eine Flschengerechtig-
Vielzahl an Herausforderungen der unterschiedlichen Ver- Keit EEE
kehrsmittel deutlich. Unter anderem bei der Planungsradtour
wurde die fehlende Radverkehrsfiihrung an der SchieBgra- Teilhabe n
benstraBe diskutiert. In der offentlichen Auftaktveranstal- .
tung wurde die hohe Verkehrsbelastungen durch den MIV auf  Zeit mm
dieser bemangelt (haufiger Riickstau, mangelnde Aufent-
haltsqualitat). Die Bestandsanalyse zeigte besonders fiir die- e EEEN
sen Bereich erhohte Verspatungsdaten im Busverkehr, wel-
cher zusatzlich auch in der Bevolkerung als haufig unzuver-
lassig eingestuft wurde. Eine generell unzureichende Ver-
kniipfung fiir die Nahmobilitat zwischen Bahnhof und Innen-
stadt wurde sowohl in der Onlinebeteiligung als auch in den
Innenstadtformaten angemerkt.
Beschrei- Eine Adressierung aller Nutzungsanspriiche ist in den betrachteten Raumen nicht
bung umsetzbar. Weder in der SchieBgrabenstrafle und Am Schifferwall noch an den ost-

lichen HauptverkehrsstraBen (Dahlenburger LandstraRe, Bleckeder LandstraBe)
konnen alle Belange der Verkehrstrager umgesetzt werden.

Unter Bezugnahme der aktuellen Ziele der Hansestadt Liineburg (u.a. 35 % Radver-
kehrsanteil, Klimaneutralitat, MaBnahme D6 des Klimaschutzplans der Hansestadt
Liineburg) und der Anforderungen durch die E Klima (,Die Belange des OV, Rad-
und FuBverkehrs sind generell gegeniiber den Belangen des flieBenden und ruhen-
den Kfz-Verkehrs zu priorisieren.”) zielen die MaBnahmen darauf ab, die Situation
entsprechend der gesetzten Zielvorgaben zu optimieren.

SchieBgrabenstraBe fiir den Radverkehr

Die SchieBgrabenstraBe ist aus unterschiedlichen Griinden von groRer Bedeutung
flir die Hansestadt. Zunachst ist sie eine zentrale Verbindungsachse fiir den Indivi-
dualverkehr. Zugleich ist sie aber auch durch Mischnutzung gepragt (Gastronomie,
Arzte, Arbeitsplatzstandorte mit Besucher:innenverkehren). In den Beteiligungsfor-
maten wurde aus diesem Grund auch die fehlende Befahrbarkeit der SchiefRgra-
benstraBe nach Norden mit dem Fahrrad kritisiert. Auch die hohen lokalen Emissi-
onen (Luft und Larm) wurden kritisch gesehen. Aktuell fahren ca. 2.500 - 3.000 Fahr-
zeuge in der Spitzenstunde auf der SchieBgrabenstrale.

Hier soll ein Radverkehrsstreifen entstehen, um den Anforderungen der Ziele der
Hansestadt gerecht zu werden. Moglich ware eine dreispurige Losung fiir den MIV,
die einen Radfahrstreifen in beide Richtungen ermaglicht. Ein Multifunktionsstrei-
fen fiir Griin oder auch einzelne Parkplatze konnte an den breiteren Stellen erhal-
ten bleiben.
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Zu betonen ist, dass dies kurzfristig zu Verkehrsstorungen fiihren kann. Mit dem
Verweis auf die E Klima kann dies aber durch die Starkung des Umweltverbundes
begriindet werden. Mit dem Umbau der Knoten im nérdlichen Verlauf (siehe unten)
ist zudem zu erwarten, dass die Nord-Siid-Verkehre auch beschleunigt werden. Die
Leistungsfahigkeit von innerstadtischen HauptverkehrsstraBen wird malgeblich
von den lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten bestimmt und weniger von der An-
zahl der Spuren.

Abbildung 18: Mégliche Neuaufteilung der SchieRgrabenstraRe (Querschnitt IST und SOLL)

IST

Zm 15m 25m im l im 3m T 3im T Grun
Gehweq  Radweg Parken Fahrbahn Abbiegestreifen Fahrbahn Fahrbahn

SOLL

25m 15m im 35m l 3m 4 im T 2m Griin
Gehweg Griin Radweg Fahrbahn Abhiegeslreifem Fahrbahn Radweg

Quelle: Planersocietat

Einrichtung von Busspuren Am Schifferwall, BockelmannstraBe, Reichenbach-
stralBe

Der nordostliche Bereich des Stadtrings ist in Spitzenzeiten an der Kapazitats-
grenze. Hinweise 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 anzustre-
ben, um die Verlasslichkeit und somit die Qualitat des OPNV zu erhohen. Die MaRk-
nahme fokussiert sich auf den Knoten ReichenbachstraBe/Am Schifferwall/Bockel-
mannstraRBe.

Ein Schritt zur Beschleunigung des MIVs und des OPNVs ist die Reduzierung der
Knotenwiderstande am genannten Knoten. Dies kann durch eine Reduzierung von
Fahrtbeziehungen entlang der MIV/OV-Hauptachsen gelingen (Umlaufzeitenredu-
zierung durch Wegfall von Ampelphasen). Durch einen Wegfall des Linksabbiegers
der Reichenbachstralle sowie die Umnutzung des Linksabbiegers an der Bockel-
mannstraBe werden einerseits Fahrbeziehungen reduziert, andererseits Raume fiir
den Busverkehr freigespielt. So kann eine rechtsabbiegende Busspur auf dem be-
stehenden Linksabbieger ReichenbachstralRe realisiert werden. Auch kann in der
BockelmannstraBe/Am Schifferwall eine Busspur bis zum Knoten Liinertor-
strale/SchieRgrabenstraBe durchgehend gefiihrt werden.

Diese MaBnahme wiirde erhebliche Anderung an den Verkehrsstromen auslosen,
da Fahrzeuge nach Adendorf zukiinftig aus Westen kommend bereits liber die
hauptsachlich gewerblich genutzte Strae Vor dem Bardowicker Tore abflieRen
miissten und FolgemaBnahmen ggf. notig werden (Verkehrsberuhigung Auf d. Hude,
Losung fiir die StraRe Im Wendischen Dorfe (Innenliegender Einfadelungsstreifen).
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Abbildung 19: Prinzipskizze zur Einrichtung von Busspuren

(Knoten Reichenbachstralle/Am Schifferwall/BockelmannstralSe) (links: vorher; rechts:
nachher)

Reichenbachstrape

A

\gus ‘\ 1

v 1

' \

' \
\
\

\ 1
Lo Am Schifferwall Am Schifferwall
Quelle: Planersocietat

Entzerrung der Busverkehre in der dstlichen Innenstadt

Eine weitere Herausforderung stellt die Fiihrung der Buslinien am Bahnhof dar.
Diese werden aktuell mit wenigen Ausnahmen Ulber die Dahlenburger LandstraBBe
zum Hauptbahnhof gefiihrt. Insbesondere am Knotenpunkt Altenbriickertor-
straBe/SchieRgrabenstrale/Willy-Brandt-StraBe kommt es immer wieder zu Verzo-
gerungen. Eine Starkung der Bleckeder LandstraBe/LlinertorstraRe fiir den Busver-
kehr ist eine sinnvolle Maglichkeit, um MIV und OPNV starker zu entzerren.

Durch die Einrichtung eines modalen Filters an der LiinertorstraBe fiir den OPNV
erhalt der Busverkehr einen storungsfreien Zugang zum Innenstadtring. Durch eine
starkere Offnung des Bahnhofs Richtung Norden kénnten hier die OV-Verkehre
Richtung Norden zukiinftig iiber einen modalen Filter in beide Richtungen gefiihrt
werden. Dies beinhaltet eine Starkung der OV-Achse Bleckeder LandstraRe sowie
ein Riickgang an Busverkehren auf der AltenbriickertorstrafRe. Dariiber hinaus kann
liber die Liinertorstrae eine durchgangige Nahmobilitdtsachse zwischen Bahnhof
und Innenstadt geschaffen werden.

Nicht unberiicksichtigt darf dabei bleiben, dass die rund 13.000 Fahrzeuge (Quer-
schnittsbelastung) der Bleckeder LandstraBe sich auf die umliegenden Achsen um-
verteilen werden. Damit wird es vor allem zu Mehrbelastungen fiir den Kfz-Verkehr
auf der Dahlenburger Landstrae kommen, wodurch die StraBe zu Spitzenzeiten an
die Kapazitatsgrenze kommen konnte (2.200 Kfz/Spitzenstunde). Allerdings wurden
bei Bauarbeiten bereits Erfahrungen mit der Sperrung der Liinertorstralle/Ble-
ckeder LandstraRe gemacht, bei der es zwar zu tempordren Stauungen kam, sich
langfristig der Verkehr aber normalisierte. Hingegen profitieren die Kfz-Verkehre
auf dem Innenstadtring von dieser MaBnahme, da die Nord-Siid Verkehre durch
geringere Knotenwiderstinde am Knotenpunkt Liinertorstrale/SchieRgraben-
straBe durch die veranderten Abbiegebeziehungen abnehmen werden.
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Abbildung 20: Prinzipskizze des Busverkehrs rund um den Bahnhof

) \ FuR- und
Radverkehrsachse L
L
= =
Willy= :;’ =

StraRe S Ch-\eggrabenstfage

thr’

hDF:b'a e
Bahnhof

Quelle: Planersocietat

Beschleunigung Willy-Brandt-StraRe

Die Willy-Brandt-Stralle bietet eine schnelle Verbindung fiir Regionalbusse. Am
Knotenpunkt Willy-Brandt StraRe und StresemannstraBe sind hier Verzogerungen
im Verkehrsablauf zu beobachten. Zur Beschleunigung des MIV/QV soll eine zweite
Geradeausspur auf der Willy-Brandt-StraBe aus Siiden (Gestaltung ahnlich der
nordlichen Zufahrt) eingerichtet werden, um eine hdhere Durchflussgeschwindig-
keit am Knoten zu erreichen. In diesem Zuge muss gepriift werden, ob eine weitere
LSA-Phase eingefiihrt werden kann, um eine nordliche Querungsmoglichkeit der
Willy-Brandt-StraRe fiir die Nahmobilitat zu realisieren.

Abbildung 21: Prinzipskizze der Beschleunigung Willy-Brandt-StraRBe

(links: vorher; rechts: nachher)

Quelle: Planersocietat
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Umsetzungs-
hinweise

Fiir die Offnung der SchieRgrabenstraBe fiir den Radverkehr in zwei Rich-
tungen muss die Hansestadt Liineburg zunachst eine konkrete Vorplanung
erstellen (ca. 50.000 Euro). Auf Basis dieser Betrachtung kann dann ein ver-
bindlicherer Kostenaufwand eingeschatzt werden, der dieses umfassende
MaBnahmenpaket im weiteren Verlauf in eine konkrete bauliche MalR-
nahme lberfiihrt (grobes Volumen 2.000.000 Euro).

Die drei weiteren MaBnahmen stellen grofRe Eingriffe in die Hauptverkehr-
sachsen dar. Diese konnten mit den bestehenden Verkehrszahlungen im
Zuge des NUMP zwar beleuchtet werden, eine Umsetzung dieser MalRnah-
men erfordert jedoch aufwandige Einzelbetrachtungen. Die Vorplanungs-
kosten sind mit mindestens 50.000 Euro je MaRnahme zu beziffern. Hinzu
kommen daraus resultierende ggf. bauliche Eingriffe an den Knoten sowie
Anderungen an den Lichtsignalanlagenregelungen. Auch die Offnung des
Bahnhofes nach Norden wird einen baulichen Eingriff erfordern. Die Kosten
der MaBnahmen sind dahingehend im Rahmen des NUMP noch nicht kon-
kret schatzbar.

In einem ersten Schritt missen diese vier MaBnahmenansatze durch die
Verwaltung konkret analysiert und bewertet werden. Danach kdnnen diese
im Rahmen des politischen Diskurses im Hinblick auf mogliche Umset-
zungshorizonte fixiert werden.
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Optimierung der Verkehrsstrome Soltauer und Uelzener StraBe

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse n

Im Zuge des NUMP-Prozesses wurden die parallel verlaufen- Beteiliun

den StralRen Uelzener StralRe und Soltauer Stralle umfassend gung L
untersucht. Dabei sollen der OPNV beschleunigt und bessere e

Infrastrukturen fiir die Nahmobilitat geschaffen werden. Un- Emissionen e
ter Bezugnahme der aktuellen Ziele der Hansestadt Liineburg verkehrssicherheit Em
und der Anforderungen durch die E Klima werden daher Vor- ) '

schlage gemacht, wie die Situation entsprechend den gesetz- Erreichbarkeit [ 1]
ten Zielvorgaben optimiert werden kann. Flachengerechtig- .
Die Umgestaltung der beiden StraRenziige war in vielen der SIS

Beteiligungsformate Thema. Bereits bei der Auftaktveranstal-  Teilhabe ™}
tung und der Offentlichkeitsbeteiligung wurde dies adres- .

siert und auf die bestehenden Ideen der Leuphana Universi- Zeit T
tat hingewiesen (EinbahnstraBenregelungen, Bussonderfahr- Kost

streifen). Im Rahmen der Werkstatt Quartiersmobilitat im Ro- "0>t€N L
ten Feld wurde mit den Anwohnenden vertieft liber die Ge-

staltung der Uelzener StralRe diskutiert und Wiinsche nach ei-

ner Verkehrsberuhigung geauBert.

Beschrei- Folgende Herausforderungen wurden im Rahmen der Bestandsanalyse des NUMP-
bung Prozesses identifiziert und in der Offentlichkeitsbeteiligung von den Biirger:innen

haufig geaulRert:

e Radhauptrouten mit unzureichender Radverkehrsinfrastruktur (den neu-
gebauten Radweg in der Uelzener StraRe stadteinwarts ausgenommen)
e Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen zu Spitzenzeiten
e Wunsch aus der Offentlichkeitsbeteiligung: Einrichtung von gegenlaufigen
EinbahnstraRen (ggf. mit Bussonderfahrstreifen)

Die Einrichtung von EinbahnstraBen fiir den MIV verbessert zwar den Busverkehr,
kann fiir den Kfz-Verkehr allerdings enorme Umwege bedeuten. Dariiber hinaus
wird der Busverkehr dadurch in erster Linie nur in einer Richtung verbessert. Zu-
dem ist die Einrichtung von einem ausreichend breiten Bussonderfahrstreifen und
einem Fahrstreifen mit Linienverkehr (jeweils 3,25 Meter) in der Soltauer StraRe
nicht moglich, ohne die Fahrbahn zu verbreitern. Damit Fu- und Radverkehr
dadurch nicht eingeschrankt werden, hatte diese Verbreiterung den Wegfall von
Baumen und Parkplatzen zur Folge. Auch in der Uelzener StraBe miissen die Ne-
benflachen stadtauswarts erheblich umgestaltet werden, wenn sich die Situation
fiir den Bus- und den Radverkehr verbessern soll. Die Eingriffsintensivitat ware
dementsprechend sehr hoch und der bestehende Alleecharakter der StraBen
wiirde verloren gehen. An den Stralen befinden sich relevante Zielorte, beispiels-
weise das Krankenhaus oder die Salztherme. Demnach ware im Falle von Einbahn-
stralBenregelungen mit Verlagerungseffekten in die umliegenden StraBen zu rech-
nen. Da viele der umliegenden StraBen Nebenstralen mit reiner Wohnnutzung
sind, sind diese i.d.R. nicht fiir Mehrverkehre ausgelegt und konnten (berlastet
werden. Vor diesem Hintergrund wird die Einrichtung von EinbahnstralRen mit Bus-
sonderfahrstreifen nicht weiterverfolgt bzw. empfohlen.

Neben der EinbahnstraBenbetrachtung kann durch eine Umgestaltung dieser Stra-
Renraume eine maBgebliche Aufwertung erreicht werden. Zum einen, um ihrer
Funktion als Radhauptroute gerecht zu werden und zum anderen, um ein lebens-
werteres Umfeld fiir die Anwohnenden zu schaffen. Im Kfz-Zielnetz (vgl. MaRnahme
M1) wird die Uelzener StraBe von einer gesamtstadtischen zu einer 6rtlichen Ver-
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bindung abgestuft. In diesem Zuge ergeben sich neue Moglichkeiten fiir den Stra-
Renraum. So ist die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit eine geeig-
nete MaBnahme, um den Verkehr hier zu beruhigen und die Larmbelastung zu re-
duzieren. Der Radverkehr kann dann stadtauswarts vertraglicher im Mischverkehr
gefiihrt werden. Erganzend ist die Umgestaltung der BarckhausenstralRe als Fahr-
radroute zu verfolgen, bspw. durch die Einrichtung einer Fahrradstrae mit moda-
len Filtern. Analog zur Uelzener StralRe wird die Umgestaltung der Soltauer Strale
gepriift. Auch hier wird eine Temporeduktion empfohlen. Langfristig konnte Prii-
fung einer Flachenumverteilung auch dort erforderlich sein.

Umsetzungs- e Die Hansestadt Liineburg priift nach einer Neubewertung der Uelzener
hinweise StraBe von einer gesamtstadtischen zu einer ortlichen Verbindung die Re-
duzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (z. B. auf 30 km/h). Analog
wird diese Temporeduktion auch in der Soltauer Strale gepriift.
e Wenn im Ergebnis der Temporeduktion der Uelzener StraRBe kein Mischver-
kehr fiir 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 Liineburg erstellt eine Vorplanung fiir die Einrichtung einer
Fahrradroute, ggf. als FahrradstralRe unter Einsatz von Modalen Filtern, in
der BarckhausenstraRe (ca. 40.000 Euro fiir entsprechende Vorplanung).
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Lebenswerte Quartiere

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEEE
Wohn- und Mischquartiere sind Orte des Aufenthalts, des Zu- Beteili
sammenlebens - daher gilt es innerhalb der Quartiere nach eteitigung —_—
den Regelwerken und Richtlinien den Fokus auf den Umwelt- T Ea i
verbund zu legen.

Verkehrssicherheit EEE
Hierzu wurden stadtteilbezogene Beteiligungsformate durch-
gefiihrt, um Herausforderungen in den Quartieren vor Ort zu  Erreichbarkeit [ |
erheben und die Akzeptanz verschiedener MaBnahmen zu Flachengerechtig-
diskutieren. Beim NUMP on Tour wurde beispielsweise liber Keit EEE
die Verkehrsberuhigung der Thorner StraBe gesprochen, bei
der Werkstatt in Kaltenmoor iiber die Graf-Schenk-von-Stauf- Teilhabe EEE
fenberg-StralRe und bei der Werkstatt im Roten Feld iiber die .
BarckhausenstraBe. Der Wunsch nach verkehrsberuhigenden Zeit T
MaBnahmen wurde dabei von den Anwohnenden selbst ge-
aulert. Die Akzeptanz derartiger Eingriffe ist dementspre- i EEE
chend bereits bei vielen Biirger:innen gegeben. Der Modale
Filter an der universitatsnahen ScharnhorststraBe stammt
aus bereits bestehenden Planungen und wurde in den NUMP-
Prozess integriert.
Beschrei- Einen GroRteil des Tages halten sich Menschen in ihrem Wohnumfeld auf. Wohnum-
bung felder miissen daher auf die Menschen zugeschnitten sein. Gesundheit, Sicherheit

und Wohlbefinden 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 Beteiligungen in Liineburg wurde das Thema verstarkt einge-
bracht. Der Grundgedanke ist klar: storende Verkehre (z. B. Parksuchverkehre,
Schwerlastverkehr, ruhenden Kfz-Verkehr) aus den zentralen Bereichen der Innen-
stadt bzw. aus den Quartieren herauszuhalten und die gewonnenen Flachen sowohl
alternativen Verkehrsmitteln (z. B. FuRverkehr, Radverkehr), als auch anderen, bis-
her zu kurz geckommenen Nutzungen (Aufenthaltsbereiche, Spielflachen, kulturelle
Angebote, gastronomisch nutzbare AuRenbereiche etc.) zur Verfiigung zu stellen.

Die Idee basiert darauf, den libergeordneten Durchgangsverkehr zu vermeiden und
ausschlieBlich Quell- und Zielverkehre aus dem Quartier zu ermoglichen. Dies wird
insbesondere dadurch erreicht, dass eine gradlinige Durchfahrung nicht mehr mog-
lich ist (z. B. mit Unterbrechungen des geradlinigen StraBennetzes durch die Abbin-
dung vom Verkehr oder aber auch mittels neuer Einbahnregelungen). Kurze Wege
im Quartier werden durch die neu vorgeschlagenen Verkehrsfiihrungen (siehe auch
MaBnahme M2) und modalen Filter deutlich einfacher und attraktiver mit dem Rad
oder zu FuB zuriickzulegen sein.
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Modaler Filter: BarckhausenstraBe Abbildung 22: Modaler Filter
Die BarckhausenstraRRe ist eine zentrale Durchgangs- Barckhausenstral3e

strale im Roten Feld sowohl fiir den OPNV, MIV als
auch fiir den Radverkehr. Um die StralRe zu beruhigen
und andere Nutzungen zu ermoglichen, wird emp-
fohlen, einen Modalen Filter in der Barckhausen-
straBBe einzurichten. Der modale Filter ist durchlassig
fiir den Radverkehr und den OPNV. Dadurch kann die
hochwertige Radachse gestarkt werden und die
OPNV-Anbindung erhalten bleiben. Zusatzlich
schafft die MaBnahme Raum fiir andere Nutzungen.

Modaler Filter: Thorner StraRe

Die Thorner StraRe ist hinsichtlich
der Schiilerverkehre als sensibel
einzustufen. Mit der IGS Kreideberg
und dem Nahversorgungszentrum
besteht ein Stadtteilmittelpunkt,
der jedoch aktuell durch die b
Durchgangsverkehre in  seiner

Funktion beeintrachtigt ist. Ein Mo-

daler Filter auf der Hohe des der-

zeitigen Supermarkts stellt die Zu-

fahrt zum Nahversorgungszentrum

sicher und ermoglicht zudem eine

Aufwertung des Bereiches zwischen Schule, Kirche und Nahversorgungsbereich fiir
die Nahmobilitat. Busse und Radfahrer:innen konnen den modalen Filter weiter
passieren. Die Durchgangsverkehre werden vom OstpreufRenring und der Schoma-
kerstraRe aufgenommen. Dies hat eine Anderung der Abbiegebeziehungen zur
Folge. Zudem ist eine Abnahme der Verkehre am Ochtmissener Kirchsteig zuun-
gunsten der Strale Vor dem Bardowicker Tore zu erwarten.

Abbildung 23: Modaler Filter Thorner StralSe

Modaler Filter: Scharnhorststrafte

Die ScharnhorststraBe ist fiir die Abbildung 24: Modaler Filter Scharnhorststrale
Universitat von grofRer Bedeutung. -
Daher wurden vor allem von Perso- - -
nen der Leuphana-Universitat an- = ™=
geregt, die ScharnhorststraBe fir

den MIV zu unterbrechen. Da die
StraBe  Munstermannskamp als < f{‘f >
zentrale Verbindung parallel ver-

lauft, kann hier eine wirksame Be-

ruhigung des fuB- und radverkehrs-

lastigen Umfelds der Universitat er-

reicht werden. Der modale Filter kann an der BliicherstraBe/GneisenaustraBBe rea-
lisiert werden. Der FuBR- und Radverkehr, der in diesem Bereich hohe Frequenzen
aufweist, profitiert von der verkehrsberuhigenden Wirkung der MaBnahme.
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Modaler Filter: Graf-Schenk-von-Stauffenberg-StraRe

Die Graf-Schenk-von-Stauffenberg-  4ppiidung 25: Modaler Filter Graf-Schenk-von-

StraRe ist eine sehr sensible StraRe  Stauffenberg-StralBe
(Grundschule, Biicher, 1GS, Spiel-

schule, KITA). Besonders Elterntaxis

und Durchgangsverkehre sind zu

vermeiden. Im Sinne einer Verkehrs-

beruhigung wird ein modaler Filter

zwischen Erwin-von-Witzleben- | ¥——
Stralle und Kurt-Huber-StralRe ange-

strebt. Eine Hol- und Bringzone

(gelb) an der Kurt-Huber StraBe kann

zudem dafiir sorgen, dass die Graf-
Schenk-von-Stauffenberg-StraBe zu-

satzlich entlastet wird.

Quartierskonzepte

Im NUMP-Prozess wurden beispielhaft einzelne Quartiere untersucht. Die Ver-
kehrsberuhigung in den Quartieren muss iiber die dargestellten MaBnahmen hin-
aus in den kommenden Jahren fortgefiihrt werden (siehe auch MaBnahme M2).

Umsetzungs-
hinweise

Die vier beschriebenen Modalfilter in BarckhausenstraBe, Thorner StraRe,
Scharnhorststralle sowie Graf-Schenk-von-Stauffenberg-Stralle sind durch
entsprechende Vorplanungen zu entwickeln (ca. 10.000 Euro pro MaR-
nahme). Nach einer entsprechenden Bewertung beziiglich verkehrlicher
Vertraglichkeit und rechtlicher Umsetzbarkeit miissen diese Vorplanungen
in konkrete bauliche MaBnahmen iiberfiihrt werden (je nach Ausgestal-
tung 5.000 bis 50.000 Euro je MaBnahme)

Die Hansestadt Liineburg analysiert pro Jahr ein (Wohn-)Quartier im Hin-
blick auf Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung. Dies ist beispielsweise in
der Vergangenheit bereits im Wasserviertel durchgefiihrt worden (analog
bereits in MaBnahme M2 aufgefiihrt)
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50 Knotenpunkte & Querungen fiir Lineburg

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse EEE
Die Knotenpunkte in Lineburg sind die Stellschrauben der Beteili
Mobilitat. An den vorhandenen Knotenpunkten und Querun- eteitigung —_—
gen entscheidet sich, wie attraktiv ein Verkehrsmittel wahr- Brere
genommen wird. Fehlen Querungen insbesondere fiir den Emissionen e
FuBverkehr kann die Verkehrssicherheit besonders fiir sen- verkehrssicherheit EEEE
sible Gruppen bzw. die schwachsten Verkehrsteilnehmer:in-
nen nicht gewahrleistet werden. Erreichbarkeit EEE
Aus diesem Grund sollen die Knoten und Querungen nach Etaighengerechtlg EEE
den aufgestellten Anforderungen vor allem fiir die Nahmobi-
litat in den nachsten Jahren sukzessive bewertet und opti- Teilhabe 1]
miert werden. ]

Zelt ]
Die Notwendigkeit dieser MaBnahme unterstreichen auch
eine Vielzahl von Beitragen der Biirger:innen. In nahezu allen i EEE
Beteiligungsformaten wurden konkrete unzureichende Situa-
tionen fiir die Nahmobilitat eingebracht und eine Verbesse-
rung gefordert.
Beschrei- FuBganger:innen sind aufgrund des vergleichsweise hohen Wegeaufwandes sehr
bung empfindlich gegeniiber Umwegen. Daher ist eine dichte Abfolge von Querungsmog-

lichkeiten, insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf (z. B. linear an
GeschaftsstraBen oder punktuell an Haltestellen) wichtig fiir die Qualitat und Si-
cherheit im FuBverkehr. Die Optimierung der Wartezeiten und Wege an Signalanla-
gen steht in der Regel im Zielkonflikt mit der Leistungsfahigkeit fiir die anderen
Verkehrsarten sowie anderen Wegebeziehungen. Um diese Zielkonflikte integriert
aufzulosen, werden signalgeregelte Anlagen fiir alle Verkehrsarten libergreifend in
der MaBnahme betrachtet. Die Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrs-
wesen weist in der aktuellen Richtlinie E Klima darauf hin, dass neben der Quali-
tatsstufe 2 des Kfz-Verkehrs auch die Qualitatsstufen des FuB-, Rad- und offentli-
chen Verkehrs zu beriicksichtigen sind und in bestimmten Fallen fiir eine ausrei-
chende Qualitat des Umweltverbundes auch eine nachrangige Qualitatsstufe im
Kfz-Verkehr toleriert werden kann.

Grundsatzlich gilt:
e Rotmarkierungen auf Furten fiir eine hohere Sichtbarkeit im Radverkehr
e Abschaffung von sog. Bettelampeln
e fuB- und radfverkehrsfreundliche Umlaufzeiten (keine Anforderung, aus-
reichend Freigabezeit)
e Abgesenkte Bordsteine, ausreichende Aufstellflachen
e Parameter fiir maximale Wartezeiten an groBen Knotenpunkten festlegen
e Sofort-Griin-Programme fiir die Nachtstunden
e Progressive Schaltung (Kein Stehenbleiben auf Mittelinseln)
e Blindensignalisierung an allen Querungen

Im Rahmen der Bestandsanalyse sowie der Beteiligungsverfahren wurden StraBen
identifiziert, an denen ein besonderer Handlungsbedarf vorliegt.
Erganzung fehlender Querungs-/Kreuzungsmaglichkeiten:

e Altenbriickertorstrale/ llmenaustralRe

e Hamburger StraRe/Bernsteinstralie

e HindenburgstraBe/Langer Jammer

e Liineburger StraBe/Heiligenthaler StraBRe

e Soltauer StraBe/Heidkamp/Hasenburger Berg
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Meisterweg/HansestralRe

Meisterweg/Kloster-Liine-Weg
Munstermannskamp/Gneisenaustralle
OstpreuBenring/Brandenburger StraBBe

ReichenbachstraBe/Im Wendischen Dorfe
Scharnhorststrale/GneisenaustraBe
Stresemannstralle/Willy-Brandt-StraRe/Friedrich-Ebert-Briicke
Theodor-Heuss-StraRe/SchiitzenstraBBe

Universitatsallee

Zu verbessernde Querungs-/Kreuzungsmaoglichkeiten:

Umsetzungs-
hinweise

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

Am Schifferwall/BockelmannstraBe

Bockelmannstr./Auffahrt B4

Dahlenburger LandstraRe/Am Schiitzenplatz

Bahnhof (Umfeld)

LindenstraBe/BarckhausenstraRe

Liineburger Strale/Hacklinger Weg

LiinertorstraBe/Am Schifferwall/SchieRgrabenstraBBe
Soltauer StraBe/Brauerweg (Mustermannskamp)
Neuetorstrale/Schlobckeweg
SchiegrabenstralRe/Willy-Brandt-StraBe/Altenbriickertorstrale
SiilztorstraBe/LindenstraBe/Uelzener Strale/Soltauer Stralle
Wilhelm-Hanel-Weg/Hamburger StralRe

Die Hansestadt Liineburg bearbeitet pro Jahr mindestens 3 Querungen o-
der Querungshilfen im Stadtgebiet. Fiir Querungshilfen ist ein jahrlicher

Bedarf von mindestens 200.000 Euro erforderlich.

Pro Jahr sind mindestens 2 Knoten zu beplanen und umzubauen, wodurch
nach 25 Jahren rund 50 Knoten verbessert wurden. Die Kosten variieren je
nach MaRBnahme stark, fiir eine barrierefreie, fu- und radverkehrsgerechte
Kreuzungsausgestaltung werden ca. 150.000 Euro bendtigt. Eine Knoten-

punkt-LSA kostet zwischen 400.000 und 750.000 Euro.

Erganzend muss die technische Optimierung von Lichtsignalanlagen voran-
getrieben werden, u.a. beziiglich der Blindensignalisierung (pro Jahr 50.000

Euro).
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Sichere Schulumfelder

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse mm
Der Schulweg ist der zentrale Alltagsweg von Kindern und Ju- Beteili

gendlichen. Gleichzeitig gehoren diese im Verkehr zu der vul- eteitigung UL
nerabelsten Gruppe. Zum einen sind sie durch ihre geringe o

KorpergroRe im besonderen Male von Sichtbehinderungen, Emissionen nE
zum Beispiel durch parkende Fahrzeuge, betroffen. Zum an- verkehrssicherheit EEEE
deren ist die Aufmerksamkeit im Schulkindalter fiir das kom-

plexe stadtische Verkehrssystem oftmals noch nicht ausrei- Erreichbarkeit [ 1]
chend. Wahrend lange die Anpassung des kindlichen Verhal- Flschengerechtig-

tens an das bestehende Verkehrssystem im Vordergrund der keit EEE
Verkehrssicherheitsarbeit an Schulen bzw. der Verkehrser-

ziehung stand, sollte fiir eine nachhaltige und kinderfreund- Teilhabe EEEE
liche Mobilitat auch die Infrastruktur den Bediirfnissen der .

Kinder angepasst werden. Zeit ™

An dieser Stelle steht insbesondere auch der Ansatz der feh- KOSten L
lerverzeihenden Infrastruktur im Vordergrund, welcher auch

durch die Teilnehmenden in den unterschiedlichen Beteili-

gungsformaten gefordert wurde. Unter anderem in einem ei-

genen Workshop mit Schiiler:innen wurde die Notwendigkeit

des Themas weiter unterstrichen.

Beschrei- Besonders im Umfeld von Schulen sollte der Fokus auf der Verkehrssicherheit liegen,
bung um moglichst friith eine nachhaltige und kinderfreundliche Mobilitat zu erzielen und

die eigenstandige Mobilitat zu ermoglichen. Mit der Erstellung von Schulwegplanen sol-
len gemeinsam in Zusammenarbeit mit den Schulen, der Elternschaft sowie den Kin-
dern sichere Schulumfelder geschaffen werden. Schulwegplane lassen sich dabei sehr
gut in die Verkehrserziehung an den Schulen integrieren. Die gemeinsame Arbeit mit
den Kindern sensibilisiert diese auf der einen Seite fur die Gefahren im StraBenraum
und zeigt den Planer:innen auf der anderen Seite besondere Anspriiche 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 Einstel-
lung zum zu Ful oder mit dem Rad zurlickgelegten Schulweg entwickeln. Fiir eine lang-
fristige Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens ist die eigenstandige und
sichere Mobilitat zu FuB von hoher Bedeutung.

Prioritar ist fur folgende Schulen ein Schulwegplan zu erstellen. Im weiteren Verlauf
sollte die Erstellung fiir alle Schulen angestrebt werden.

e Grundschule Im Roten Feld e St.-Ursula-Grundschule
e Schulzentrum Kaltenmoor e Grundschule Kreideberg
e Igelschule e  Wilhelm-Raabe-Schule
e Schule am Sandberg e  Grundschule Hacklingen

e Hermann-Lons-Schule

Fiir die Erstellung von Schulwegplanen ist die Befragung von Eltern und Schiiler:innen
wichtig, um hier relevante Aussagen liber die konkreten Probleme auf den Schulwegen
zu erhalten. In einer Erhebung vor Ort konnen dann die gemeldeten Defizite begutach-
tet und potenzielle Schulwege identifiziert werden. Mit den gesammelten Informatio-
nen missen dann finale Schulwegplane erstellt und notwendige Malnahmen erarbeitet
werden. Zusatzlich wird empfohlen in begleitenden Workshops mit Schiiler:innen die
Ergebnisse vorzustellen und auch gemeinsam MaBnahmenideen abzuleiten.

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

Ausgangslage & Zielbezug Bestandsanalyse T

Die Innenstadt ist der Ort des Zusammenkommens in Liine- Beteilioun

burg. Dementsprechend gab es Beteiligungsformate, die den gung L

Fokus auch auf Innenstadtthemen legten. Emissionen -

Der Platz Am Sande wurde in den offentlichen Beteiligungen verkehrssicherheit EEE

stark diskutiert. Eine groRe Mehrheit wiinscht sich Barriere- ' )

freiheit, Begriinung und Beschattung sowie bessere und si- Erreichbarkeit [ ]

cherere Wegebeziehungen. Auch unerwiinschte Kfz-Verkehre . .

. - . Flachengerechtig-

wurde immer wieder als Problematik benannt. keit EEE
Teilhabe EEE
Zeit EEE
Kosten EEEE

Beschrei-
bung

Wahrend die unerwiinschten Kfz-Verkehre vor allem eine ordnungsrechtliche Her-
ausforderung sind und im Handlungsfeld D betrachtet werden, handelt es sich bei
den anderen offenen Punkten um planerische Anknupfungspunkte. Hier miissen
Aspekte des Denkmalschutzes (vor allem Hauser) mit der hohen Bedeutung fiir
Qualitaten des Umweltverbundes abgewogen werden.

Grundsatzlich sollte durch die Platzgestaltung deutlich werden, dass eine generelle
Querbarkeit und Nutzbarkeit fiir ZufuBgehende im gesamten Bereich der FuBgan-
gerzone moglich und gewiinscht ist. Dennoch sind im Sinne der Barrierefreiheit,
barrierearme bauliche Querungsmoglichkeiten und Wegeachsen durch geschnitte-
nes Pflaster und abgesenkte Bordsteine zu schaffen. Besonders in den Randberei-
chenist auf ausreichend breite und freie Wege zu achten. Mit einer Verschmalerung
des befahrbaren Bereichs auf 12 m in den 6stlichen Bereichen (Fahrbereich und
Haltebereich der Busse) erhalt der Platz zusatzliche geschiitzte Bereiche fiir Gast-
ronomie, Aufenthalt und Griin. Dazu sind die Bushaltestellen barrierefrei auszu-
bauen und weiter in die Mitte zu ziehen. Weiterhin verkiirzt sich dadurch auch der
Ubergangsbereich fiir Mobilitatseingeschrankte. Im westlichen Platzbereich kon-
nen in einem Multifunktionsstreifen weiterhin Taxen halten, zusatzlich kann hier
auch der Lieferverkehr abgewickelt werden.

Die MaBnahme stellt im Gegensatz zu vorherigen MaBnahmen nur einen geringen
Eingriff in den Platzcharakter dar, da wenige bauliche Veranderungen vorgenom-
men werden mussen. Es ist im Sinne der Akzeptanz geboten, den Platz in einem
transparenten, stadtebaulichen Gestaltungswettbewerb auszuloben. Dabei konnen
aus verkehrlicher Sicht Pramissen fiir die Weiterentwicklung einflieBen.

Hansestadt Liineburg



Seite 103

Abbildung 26: Prinzipskizze einer moglichen neuen Anordnung der Wartepositionen
und einer barrierefreien Wegefiihrung

Haltehereich fiir Busse

Barrierearme Wegeflihrung

Am Sande

Multifunktionsstreifen ‘ Halteheraich fur Busse
{Taxi und Lieferverkehre)

Rate StraRe

Quelle: Planersocietat

Bauliche Umgestaltung der Haltepunkte des OPNV hinsichtlich barriere-
freier Nutzbarkeit sowie Erganzung entsprechender Querungshilfen, Bord-
steinabsenkungen, etc. (mindestens 100.000 Euro zzgl. Entsprechender
Landesfordermittel).

Die Hansestadt Liineburg priift seitens der Stadtplanung die Auslobung ei-
nes stadtebaulichen Gestaltungswettbewerbs fiir den Platz Am Sande. Die
Kosten fiir diesen Wettbewerb liegen zwischen 100.000 € und 150.000 €.
Spatere Kosten einer baulichen Umsetzung sind heute noch nicht bekannt.

Umsetzungs- o
hinweise
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5. Handlungskonzept

Das integrierte Handlungskonzept wurde entwickelt, um die MaBnahmen in den beschriebe-
nen Handlungsfeldern in den nachsten 10 bis 15 Jahren umzusetzen. Es bildet die Grundlage
fur das Verwaltungshandeln in Bezug auf Mobilitatsfragen und bietet eine Orientierung fur
politisches Handeln. Das Konzept enthalt eine Ubersicht der geplanten MaBnahmen und bie-
tet zusatzliche Informationen, um die koordinierte und schrittweise Umsetzung unter Beach-
tung der politischen Vorgaben zu unterstiitzen. Dabei ist im Zuge der Umsetzung auch die
politische Beschlussfassung aus November 2024 zu beriicksichtigen (siehe VO/11412/24), die
eine friihzeitige Einbeziehung nicht nur von Politik, sondern auch verschiedener Akteure aus
der Liineburger Stadtgesellschaft im Umsetzungsprozess vorsieht.

5.1 Priorisierung der MaBnahmen

Die im NUMP aufgenommenen MaBnahmen sind entsprechend Kapitel 3. (Mobilitdtsziele der
Hansestadt Liineburg) bereits priorisiert worden. Grundsatzlich wirken alle MaRnahmen des
Mobilitatskonzeptes positiv auf die Mobilitatsentwicklung und verfolgen die festgelegten
Ziele. Dennoch wird es notwendig sein, sich in der Umsetzung zu fokussieren und einen Start
in die Umsetzung zu finden. Das Handlungskonzept soll die Umsetzung der Inhalte des NUMP
handhabbarer gestalten, insbesondere, da begrenzte (finanzielle bzw. personelle) Kapazitaten
bestehen. Dementsprechend wurden verschiedene Kriterien aufgestellt, anhand derer eine
Priorisierung zwischen den NUMP-MaRRnahmen erfolgen kann.

e Beitrag zur Zielerreichung: Einstufung von ,sehr geringer Einfluss“ bis ,,sehr hoher Ein-
fluss“, abhangig davon, wie stark eine MaRnahme auf die Verfolgung und Realisierung
der Ziele der Hansestadt Liineburg wirkt. Ein hoher Beitrag zur Zielerreichung flie3t
positiv in die Prioritat ein; Einordnung im Detail siehe nachstehende Erlauterung.

e Kostenschatzung: Einstufung von Kosten von ,0 - 50.000 €“ bis ,iber 250.000 €*, ab-
hangig davon, welche finanziellen Aufwendungen die Hansestadt Liineburg von der
Planung bis zur Umsetzung aufwenden muss (wo Férderung bzw. Fremdfinanzierung
moglich oder wahrscheinlich ist, wird dies beriicksichtigt). Hohe zu erwartende Kosten
(fiir die Hansestadt) flieBRen dampfend in die Prioritat ein.

e Personalaufwand: Einstufung von ,gering” bis ,sehr hoch”, abhangig davon, welcher
Aufwand zur Umsetzung einer MaBnahme betrieben werden muss bzw. welche Kom-
plexitat eine MaBnahme mit sich bringt. Ein hoher Aufwand bedeutet, dass sehr viele
Personalkapazitaten bei der Hansestadt Liineburg ggf. sogar in verschiedenen Berei-
chen bereitgestellt werden mussen, um die MaBnahme umzusetzen. Ein hoher Perso-
nalaufwand flieBt dampfend in die Prioritat ein; Erlauterung siehe nachstehende Ta-
belle 10.

e Beteiligung: Stark aus der Offentlichkeit heraus eingebrachte Themen flieRen positiv
in die Prioritat ein.
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Eine MalRnahme, die kurzfristig umsetzbar ist, einen hohen Beitrag zur Zielerreichung sowie
geringe Kosten und Komplexitat hat und auch offentlich gefordert ist, hat entsprechend die
hochste Prioritat in der Umsetzung. Dabei ist zu betonen, dass die Kriterien unterschiedlich
gewichtet wurden. Der Beitrag zur Zielerreichung ist im Einfluss auf die Prioritatenableitung
dabei besonders hervorzuheben (siehe hierzu Abbildung 27: Einordnung der Zielbeitrage der
einzelnen MaBnahmen).

Auch MaBnahmen, die Voraussetzung fiir andere MaRnahmen sind, wurden hoher priorisiert.
Als Beispiel seien hier die Netzkonzeptionen zu nennen. Diese haben einen hohen Einfluss auf
unterschiedliche Ziele und sind zudem eine essenzielle Grundlage fiir darauf aufbauende
MaRnahmen. Dahingehend wird bspw. eine zeitnahe Umsetzung der Netzkonzeption MIV emp-
fohlen, da diese auf viele andere MaRnahmen (auch auf MaBnahmen der Nahmobilitat) einen
erheblichen Einfluss hat. Eine hohe Bedeutung haben zudem die OPNV-MaBnahmen. Diese
sind zwar haufig aufwand- und kostenintensiv, tragen jedoch erheblich zur Zielerreichung bei.

Gleichzeitig ist zu betonen, dass nicht alle MaBnahme einen (sehr) hohen Einfluss auf ein oder
mehrere Ziele erreichen und dennoch Teil des NUMP sind. Dies betrifft z. B. das zielgruppen-
spezifische Mobilitatsmanagement. Dieses ist jedoch fiir alle Zielfelder relevant und daher als
Querschnittsthema von hoher Bedeutung (indirekter Einfluss). Gleiches gilt fiir das Thema der
Digitalen Hansestadt, das nicht nur in der AuRenwahrnehmung positive Effekte hat, sondern
auch Verwaltungsprozesse beschleunigen und somit zu einer besseren Mobilitatsplanung in
Luneburg beitragen kann. Die Wahrnehmung des Radverkehrs zu erhohen, mag keinen sehr
hohen Einfluss auf ein Ziel haben, jedoch tragt es dazu bei, dass weitere MaBnahmen des
Radverkehrs sich besser entfalten konnen. Diese KatalysatormaBnahmen sind in jedem Fall
mitzudenken und wirken vor allem im Zusammenspiel mit anderen MaRnahmen.

Tabelle 71: Tabelle zur Erlauterung der Einordnung der Kategorien ,Personalaufwand”

Personalaufwand

Gering e die MaBnahme sollte mit bestehendem Personal und Kompetenzen umzusetzen sein
e vergleichsweise geringer Abstimmungsaufwand erforderlich, Zustandigkeiten entwe-
der bei der Stadt selbst, ggf. bei Dritten, jedoch i. d. R. reibungsloser Austausch ge-
geben

Durchschnittlich e leicht erhdhter Personalbedarf und/oder Fachexpertise (z. B. durch externe Gutach-
ter) notwendig
o ggf. erhohter Abstimmungsaufwand
o ggf. Zustandigkeit bei Dritten, jedoch i. d. R. reibungsloser Austausch gegeben

Hoch e i.d.R.(tief-)bauliche MaBnahmen mit entsprechendem Personalbedarf
e erhohter Abstimmungsaufwand, ggf. Zustandigkeiten noch zu klaren oder bei Dritten
e erhohter Kommunikationsbedarf mit der Stadtgesellschaft/Bevolkerung

Sehr hoch e hoher Abstimmungsaufwand und Personalbedarf (inkl. Dritter), i. d. R. mehrere be-
troffene Akteure, intensiver Austausch liber langeren Zeitraum notwendig
e Zustandigkeiten i. d. R. bei Dritten oder verteilt
e umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung
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Legende (zur nachfolgenden Abbildung)

Sehr hoher Einfluss

Hoher Einfluss
Geringer Einfluss

Sehr geringer Einfluss

Klimaneutralitat bis 2030
e Vision Zero und hohe Verkehrssicherheit

Erreichbarkeit: Die 15-Minuten-Stadt

Flachengerechte Hansestadt

Teilhabe und Barrierefreiheit
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Abbildung 27: Einordnung der Zielbeitrage der einzelnen MaSnahmen
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Von den erlauterten Kategorien und Wirkungen ausgehend ergibt sich somit die Ableitung der
Prioritat einer jeden MaBnahme im Zusammenhang des Gesamtkonzeptes des NUMP. Das Er-
gebnis dieser Bewertung spiegelt die Prioritat wider, die den MaRnahmen zugeordnet werden
kann.

MaRnahmen mit hoher Prioritat sind z. B. jene MaRnahmen, die eine hohe Zielerreichung ha-
ben, jedoch wenig kosten. MaRnahmen wie Stérungsarmes Radfahren (R2) sind dahingehend
positiv zu sehen, da diese a) geringe Umsetzungszeiten (Quick Wins moglich) haben, b) ver-
gleichsweise wenig kosten und c) einen hohen 6rtlichen Effekt auf den Radverkehr haben.
Ahnliches gilt fiir die MaBnahme M1. Wie oben beschrieben sind MaRnahmen mit hohem Ein-
fluss auf die Mobilitat in der Hansestadt vor allem die OPNV-MaRnahmen, da diese nahezu
auf alle Ziele einen groBen Einfluss haben. Diese sind jedoch auch entsprechend kosteninten-
siv und erfordern weitgehende Abstimmungen mit verschiedenen Akteuren (naheres dazu im
Mobilitatsgutachten des Landkreises). Daher sind diese zwar {iberwiegend hoch zu priorisie-
ren, jedoch voraussichtlich nicht kurzfristig umsetzbar.

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Umgestaltung des offentlichen Raumes zugunsten des Um-
weltverbundes. Viele MaBnahmen zielen darauf ab (z. B. F1, M2, S1-6). Diese MaRRnahmen sind
teilweise bereits ortlich festgelegt und auch hinterlegt mit Skizzen und Vorschlagen, wie eine
Umsetzung aussehen konnte. Nichtsdestotrotz sind bei einigen Manahmen tiefergehende
Machbarkeitsstudien (z. B. S1) oder vertiefende Entwiirfe (z. B. S6) vor der Umsetzung der MaR-
nahme notwendig. Aufgrund der benatigten Vertiefungen und weitergehenden Betrachtungen
(Leistungsphasen 4-10) sind hier die Realisierungszeitraume sehr unterschiedlich. Vorteilhaft
kann es sein, bei in der Stadtgesellschaft rege diskutierten MaRnahmen wie den Modalfiltern,
ein Beispiel prioritar voranzutreiben, um anhand eines Good-Practice-Beispiels Verstandnis
und Interesse fir eine Ausweitung der MaBnahmen zu erzeugen.
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Tabelle 12: MaBBnahmeniibersicht mit Prioritaten

Kostenschatzung in
€ pro Umsetzungs-
jahr*

Beginn der Beitrag zur

Personalauf- Biirger:innen- Prioritats-

Umsetzung® | Zielerreichung wand beteiligungsformate> stufe

F  FuBverkehr

F1  Netzkonzeption Fuf 2027 sehr hoch 50.000 - 100.000 hoch geringe Unterstlitzung Stufe 1
F2 'F\:aafnqahme”programm sl hoch 50.000 — 100.000 E‘C’;Chs‘"‘h“'tt' starke Unterstiitzung Stufe 2
F3 Historische Stadt fiir alle 2026 mittel 50.000 - 100.000 ﬂg;chschmtt— sehr starke Unterstiitzung |Stufe 2

K Kommunikation

Kommunikation & Offentlichkeits- durchschnitt-

K1 . 2025 indirekt 0 -50.000 . starke Unterstiitzung Stufe 3
arbeit lich
Zielgruppenspezifisches . B durchschnitt- . .
K2 Mobilititsmanagement 2025 mittel 50.000 - 100.000 lich geringe Unterstutzung Stufe 3
K3 Digitale Hansestadt 2026 indirekt 50.000 - 100.000 ﬂé‘;ChSCh"'tt' ;ﬁ:;ge””ge Unterstit- grufe 4
M  Motorisierter Verkehr
M1 Netzkonzeption Kfz 2025 hoch 0 -50.000 hoch geringe Unterstlitzung Stufe 1
) | E S E UM ST 2027 hoch 100.000 - 250.000  hoch sehr starke Unterstiitzung | Stufe 2
Lebensumfelder
M3 Ein Rahmen fiir die E-Mobilitit 2027 indirekt 100.000 - 250.000  gering ;ﬁ:;ge”"ge unterstit-  giife 4
M4 g!('j‘fame L L P mittel 50.000 - 100.000 ﬂ(‘:‘}:‘:hs‘:h”'tt' starke Unterstiitzung Stufe 3
M5 Parkraummanagement 2025 hoch 0 -50.000 hoch sehr starke Unterstiitzung Ei0i{=N!
M6 Citylogistik 2027 mittel 100.000 - 250.000 ﬂg;ChSCh”'tt' starke Unterstiitzung Stufe 3

 Umsetzungsbeginn laut dem Vorschlag des Handlungskonzeptes (siehe Abbildung 28: Empfehlung zur zeitlichen Umsetzung der MaBnahmen)
“ Gesamtkosten der MaRnahme inkl. aller Projekttrager (z. B. Landkreis, Land)

® Beteiligungsformate siehe Kapitel 2.2
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Kostenschatzung in
€ pro Umsetzungs-
jahrt

Beginn der Beitrag zur Personalauf- | Biirger:innen- Prioritats-

wand beteiligungsformate® stufe

Umsetzung® |Zielerreichung

O OPNV & Vernetzte Mobilitat
Zukunftsfahiges OPNV-Netz

01 fiir Lineburg 2026 sehr hoch tber 250.000 gering starke Unterstutzung Stufe 1

Anpassungsbedarfe Fortschreibung

02 Nahverkehrsplan 2026 sehr hoch 100.000 - 250.000 gering geringe Unterstutzung Stufe 1

03 Modellprojekt: Flexible Angebote 2029 hoch tiber 250.000 gering geringe Unterstlitzung Stufe 3

O4 Unterwegs bei Tag und Nacht 2026 sehr hoch tiber 250.000 gering starke Unterstutzung Stufe 2

05 Busbeschleunigung 2026 sehr hoch 100.000 - 250.000 sehr hoch starke Unterstutzung Stufe 2

06 Haltestelleninitiative 2025 hoch 100.000 - 250.000 ﬂgr:chschmtt— starke Unterstiitzung Stufe 2

07 Vernetzte Mobilitat 2025 hoch 100.000 - 250.000 ﬂgr:chschmtt— starke Unterstiitzung Stufe 2

08 Bike & Ride 2025 hoch 50.000 - 100.000 gering geringe Unterstlitzung Stufe 2

R Radverkehr

R1 Netzkonzeption Rad 2025 sehr hoch 100.000 - 250.000 sehr hoch sehr starke Unterstiitzung Ej0i{=N!

R2 Storungsarmes Radfahren 2025 sehr hoch 0 -50.000 ﬂgr:chschmtt— sehr starke Unterstiitzung E0i{=N!

pe |t nE e BENENTIAg e ) indirekt 0 - 50.000 durchschnitt- o inge Unterstiitzung | Stufe 4
Radverkehrs lich

R4 Radabstellanlagen 2025 hoch 50.000 - 100.000 hoch starke Unterstutzung Stufe 2

S  StraBenraumgestaltung

S1 Q'ptlmlerung CEED S SEEBIE 2025 sehr hoch tiber 250.000 sehr hoch sehr starke Unterstiitzung Stufe 2
(ostl. Innenstadt)

S2 ARG CEF YT s 2026 mittel 50.000 - 100.000 sehr hoch starke Unterstiitzung Stufe 3
(Soltauer/Uelzener Str.)

S3 Lebenswerte Quartiere 2026 sehr hoch 100.000 - 250.000 hoch starke Unterstutzung Stufe 2

S4 5.(.) Krlotenpunkte s ORI 2025 sehr hoch 100.000 - 250.000 hoch starke Unterstitzung Stufe 1
fur Luneburg
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Kostenschatzung in

Personalauf- Biirger:innen- Prioritats-

Beginn der Beitrag zur

Umsetzung® | Zielerreichung J.iﬁ:,? ISEANTE- wand beteiligungsformate® stufe
S5 Sichere Schulumfelder 2025 sehr hoch 50.000 - 100.000 EEEChSChmtt_ sehr starke Unterstiitzung BTN
S6 Lebenswerte Innenstadt 2030 hoch tiber 250.000 hoch sehr starke Unterstiitzung Stufe 3
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5.2 Zeitliche Abfolge der MaBnahmen

Die folgende Abbildung zeigt eine Ubersicht aller MaRnahmen mit einer Empfehlung fiir die
zeitliche Umsetzung des MaRnahmenkonzeptes. Die zeitliche Abfolge berlicksichtigt dabei
einerseits die Priorisierung, andererseits aber auch die Umsetzbarkeit bzw. die Umsetzungs-
horizonte. Der Zeithorizont nimmt dabei den in den MaRnahmensteckbriefkopfen angege-
benen Umsetzungsbeginn auf und ordnet diese kleinraumiger in das Gesamtkonzept ein.

Unter den kurzfristig umsetzbaren MaRnahmen finden sich vor allem MaRnahmen, die ent-
weder einen geringen Planungsvorlauf haben, sich bereits in der Erarbeitung befinden (z. B.
07 - Vernetzte Mobilitat), bereits heute in Teilen eine Daueraufgabe sind (z. B. K1 - Kommu-
nikation & Offentlichkeitsarbeit) oder eine hohe Bedeutung fiir andere MaBnahmen und
den Erfolg des NUMP haben und daher ziigig angegangen werden sollten (z. B. M1 - Netz-
konzeption Kfz). Deutlich wird, dass auch in den kurzfristigen MaBnahmen Projekte enthal-
ten sind, bei denen hohere Investitionen vonnoten sind. Dies betrifft z. B. die MaBnahme S
- 50 Knotenpunkte & Querungen fiir Lineburg. Fur diese meist baulichen MaRnahmen sind
bereits haufig Vorarbeiten vorhanden, auf denen aufgebaut werden kann. Sie tragen zudem
maRgeblich zum Erfolg des NUMP bei und konnen erste sichtbare Leuchttiirme im StraBen-
raum sein (z. B. Mobilitatsstation, umgestaltete Kreuzung, Modaler Filter im Quartier). MaB-
nahmen sind dabei zusammenzudenken und zu entwickeln. So kann die MaBnahme K1 sinn-
voll nur im Zusammenspiel mit anderen Manahmen wirken. Die MaBnahmen M1 oder M5
erfahren viel eher eine hohe Akzeptanz, wenn zugleich die Qualitat und die Zuganglichkeit
des Umweltverbundes erhoht wird (z. B. R4 - Radabstellanlagen, 07 - Vernetzte Mobilitat,
08 - Bike & Ride) und diese MaBnahmen parallel weiterentwickelt und umgesetzt werden.
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Abbildung 28: Empfehlung zur zeitlichen Umsetzung der MalSnahmen
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5.3 Personalressourcen zur Umsetzung des NUMP

Nach der Erarbeitung und der politischen Befassung im Rat der Hansestadt Liineburg
beginnt die Arbeit zur Umsetzung unter Beachtung der politischen Vorgaben, die im
Rahmen der Ratssitzung am 28.11.2024 fixiert wurden (siehe VO/11412/24). Der NUMP
stellt mit seinen vielfaltigen MaBnahmenempfehlungen weitreichende Anforderungen
an die Verwaltung. Besonders bedeutend fiir den Erfolg des NUMP ist es, den Umset-
zungsprozess der MalBnahmen zu verankern und zu koordinieren sowie fortlaufend zu
evaluieren. Dafiir mangelt es neben finanziellen Spielraumen jedoch haufig an Perso-
nal, das die Umsetzung plant, koordiniert und letztlich ausfiihrt.

Der NUMP stellt auf mehreren Ebenen besondere und teils neue Anforderungen an
die Verwaltung. So bedarf es grundsatzlich einer dauerhaften Koordination und Be-
gleitung des NUMP in seiner Umsetzung- und Evaluationsphase. Dies ist eine interdis-
ziplinare Aufgabe der Mobilitats- bzw. Verkehrsplanung, die vor allem Aufwand im Be-
reich der Abstimmung (z. B. zwischen verschiedenen (Fach-)Bereichen innerhalb der
Verwaltung, mit der Politik, mit externen Gutachtern und Planer:innen, aber auch nach
auBen mit wichtigen Akteuren, Gremienarbeit, sowie regionale Abstimmungsprozesse)
und der Aktivierung (z. B. Einleitung der Umsetzung von MaRnahmen, auch politisch;
Zusammenbringen von Akteuren, Fordermittelakquise, interkommunale Zusammen-
arbeit) erfordert. GroBe Infrastrukturprojekte, wie die Optimierung der Verkehrs-
strome (S1, S2) binden personelle Kapazitaten dabei in einem besonderen MaRe.

Einige der empfohlenen MaBnahmen konnen mit den vorhandenen Ressourcen der
Stadtverwaltung koordiniert und umgesetzt werden. Es wird jedoch auch empfohlen,
Ressourcen erganzend zu schaffen oder bereitzustellen, um neue Aufgaben anzuge-
hen oder bestehende MaRnahmen zu intensivieren. Im Wesentlichen miissen zu Be-
ginn der Umsetzungsphase des NUMP die Aufgaben in einem Personalplan strukturiert
und mit den betroffenen Fachbereichen sowie den vorhandenen Personalressourcen
abgestimmt werden. Dabei kann es auch dazu kommen, dass Aufgaben neu verteilt
oder Personalressourcen durch neue Stellen erweitert werden.

Der Arbeitsumfang, um alle vorbereitenden planerischen und koordinativen Aufgaben
um den NUMP wahrzunehmen, wird mit einer Vollzeitstelle eingeschatzt. Ist es dar-
uber hinaus notwendig, alle im Rahmen des NUMP erarbeiteten MaBnahmen fiir ein-
zelne politische Beschliisse verwaltungsintern vorzubereiten und beschlussreif aus-
zuarbeiten, kommt zu den koordinativen Aufgaben ein hoher Anteil an politischer Gre-
mienarbeit hinzu. Hierflr ist zusatzlicher Personalbedarf einzuplanen. Dies betrifft
neben Bereich 35 auch z.B. 32 und 72.

Besonders in der dann vertiefenden und umsetzenden, baulichen Mobilitatsplanung
werden fachbezogen weitere Personalressourcen erforderlich, um die skizzierten An-
satze und Vorschlage in den weiteren Phasen der Planung und Umsetzung (u. a. Detail-
, Ausfiihrungs-, Genehmigungsplanung, Bauliberwachung, Instandhaltung und Pflege)
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zu bearbeiten. Dies betrifft vor allem infrastrukturelle MaBnahmen im StraBenraum,
die derzeit mit der bestehenden Expertise und Struktur in den Bereichen Ordnung und
Verkehr, Stadtentwicklung sowie Tiefbau und Griin bearbeitet werden, aber auch hier
aufgrund neuer Aufgaben (strukturelle FuBverkehrsplanung, intensivere Radverkehrs-
planung) zusatzliche Ressourcen erforderlich machen. Insbesondere im Bereich der
FuB- und Radverkehrsplanung erfordert das Mobilitatskonzept, die Personalressour-
cen bedarfsgemaR aufzustocken. Die Praxis zeigt, dass gerade in der Radwegeplanung
der Planungsaufwand in Relation zu den eingesetzten finanziellen Mitteln sehr hoch
ist. So erzeugen z. B. kostenglinstige MarkierungsmalRnahmen trotzdem einen sehr ho-
hen Planungsaufwand. Zudem sollte das Stellenverhaltnis zwischen strategischer und
baulicher Mobilitatsplanung (mindestens 1:2) beriicksichtigt werden. Nur so konnen
die strategischen Planungen auch planerisch weitergefiihrt und baulich umgesetzt
werden. Bei diesem Verhaltnis werden bereits mogliche Vergaben an externe Pla-
nungsbiiros berticksichtigt. Dariiber hinaus kann im Kontext bestimmter MaBnahmen
weiterer Personalbedarf entstehen.

5.4 Finanzielle Rahmenbedingungen

Die vorgenommenen Kostenschatzungen fur die Malnahmen sind in den MaBnah-
mensteckbriefen sowie in den nachfolgenden Abbildungen und Darstellungen nach
Gesamtkosten dargestellt. Das heiBt, dass sowohl der Eigenanteil der Hansestadt Lu-
neburg als auch mogliche Fordermittel oder Zuwendungen Dritter einbezogen wurden.
Uber diese Kostenschétzung hinaus kénnen einzelne MaRnahmen weitere finanzielle
Aufwendungen auslosen, die im Rahmen des NUMP noch nicht absehbar sind (z. B.
Grunderwerb). Gleichzeitig sind MaBnahmen teilweise skalierbar. So besteht bei der
Umsetzung der MaBnahmen im Ausbau der Radwegeinfrastruktur die Moglichkeit, die
Umsetzung uber eine Erhohung der finanziellen Mittel zu forcieren; gleiches gilt auch
bei den MaBnahmen zur StraBenraumgestaltung.

Die Umsetzung des NUMP erfordert in jedem Fall die Bereitstellung der notwendigen
finanziellen Mittel. Auch, um den notwendigen Anteil des Verkehrssektors an den Kli-
maschutzzielen zu erreichen ist zukilinftig eine Erhohung der finanziellen Mittel fiir
Verkehr und Mobilitat anzustreben.

Kostenschatzung zur Umsetzung

Fur die Umsetzung der im NUMP entwickelten MaRnahmen bis 2024 wurde ein voraus-
sichtliches Gesamtbudget von ca. 70 Mio. €° durch den Gutachter abgeschatzt. Dabei
ist zu berlicksichtigen, dass es sich hier um Schatzungen handelt, basierend auf Auf-
wendungen der Hansestadt bei vergleichbaren MaBnahmen oder Ausschreibungen,
auf Werten aus vergleichbaren Stadten sowie gutachterlicher Erfahrung. Insbesondere

® Kostenkalkulation nach aktuellem Preisniveau (bei 3 % Inflationsrate: ca. 89 Mio. € Gesamtbudget)
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im Handlungsfeld StraBenraumgestaltung und somit bei Manahmen, die vorab eines
Konzepts bediirfen (und bei denen im NUMP nur die Konzepterstellung beriicksichtigt
ist), miissen deren endgiiltige Ausgestaltung noch definiert und die Kosten ermittelt
werden. So ist davon auszugehen, dass tendenziell hohere Kosten entstehen. Gleiches
gilt, wenn eine Entscheidung fallt, dass z. B. zur Einhaltung von Klimazielen MaBnah-
men innerhalb der Laufzeit des NUMP intensiviert werden sollen.

Fur die Umsetzung der MaRnahmen sollte ein jahrliches Budget von ca. 3,5 bis 4,5 Mio.
€ haushalterisch vorgesehen werden. Dabei kann der jahrliche Betrag je nach Stand
der Umsetzungsplanung variieren und ist jeweils im Rahmen der Haushaltsberatun-
gen zu konkretisieren. Die Abbildung 29 zeigt in diesem Zusammenhang die Verteilung
der geschatzten Gesamtkosten auf die verschiedenen Handlungsfelder des NUMP. Im
Sinne der von der Hansestadt Liineburg verfolgten Verkehrs- und Mobilitatswende
zeigt die Verteilung der abgeschatzten Kosten, dass der iiberwiegende Anteil (> 90%)
der aufzuwendenden finanziellen Mittel fiir die direkte Forderung der nicht motori-
sierten Individualmobilitat, des offentlichen Verkehrs sowie der Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum bereitgestellt werden mussen. In der Kostenschatzung sind
hierbei jedoch keine konkreten Kosten fiir die MaBnahme M5 (Parkraummanagement)
enthalten. In diesem Falle ist auf das Parkraumkonzept zu verweisen. Auch bei einzel-
nen weiteren MaBnahmen bedarf es weiterer Einzelfallbetrachtungen und es kann
zum jetzigen Zeitpunkt lediglich eine Kostenschatzung bis zur Vorplanung erfolgen (z.
B. S1). Die jahrlichen Kosten der Hansestadt im Bereich StraBensanierung und -aus-
bau, die u. a. auch stark dem Kfz-Verkehr zugutekommen, sind ebenfalls in den hier
folgenden Betrachtungen nicht inbegriffen und im Rahmen des NUMP nicht darge-
stellt. Allein im Jahr 2024 sah hier der Haushaltsplan fiir den Bereich ,StralRen, Bus-
haltestellen und Radwege“ ein Gesamtvolumen von ca. 8,8 Mio. € vor.
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Abbildung 29: Absolutes Kostenvolumen der Handlungsfelder an den Gesamtkosten mit moglichen
Forderquoten [anteiliges Kostenvolumen in Klammern]
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Der NUMP versteht sich als integrierter Plan, das heiBt, dass in das Handlungskonzept
als Umsetzungsstrategie die verschiedenen Handlungsfelder und MaRnahmen ausge-
wogen, aber unter Berlicksichtigung der MaRnahmenprioritaten einflieRen. Wahrend
einige Handlungsfelder mitunter auch kostenglinstige, vor allem organisatorische
MaRnahmen beinhalten (insbesondere Handlungsfeld Kommunikation), erfordern an-
dere Handlungsfelder und MaBnahmen aufgrund einzelner, sehr teurer Infrastruktur-
projekte ein deutlich hoheres Budget (insbesondere Handlungsfeld StraBenraumge-
staltung). Dementsprechend zeigt das absolute Kostenvolumen nach Handlungsfel-
dern (siehe Abbildung 29) Schwerpunkte mit besonderem Finanzierungsbedarf (Hand-
lungsfelder OPNV und Radverkehr). Im Detail ergeben sich fiir die einzelnen MaBnah-
men die in Tabelle 13 dargestellten Einzelkosten. Die im Folgenden genannten Kos-
tenschatzungen stellen dabei lediglich grobe Orientierungswerte dar und sind im Rah-
men der Detailplanung weiter zu konkretisieren.
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Tabelle 13: Kostentabelle nach EinzelmalSnahmen

Nr. | Titel

F  FuBverkehr
F1  Netzkonzeption Fuf

MaBnahmenprogramm offentlicher
Raum

F3 Historische Stadt fur alle

F2

K Kommunikation

Kommunikation & Offentlichkeitsar-
beit

Zielgruppenspezifisches
Mobilitatsmanagement

K1
K2

K3 Digitale Hansestadt

M Motorisierter Verkehr
M1 Netzkonzeption Kfz

Verkehrsberuhigung fiir sichere
Lebensumfelder

M3 Ein Rahmen fiir die E-Mobilitat

Wirksame Modalfilter in der Innen-
M4
stadt

M5 Parkraummanagement

M2

M6 Citylogistik

O OPNV & Vernetzte Mobilitit
01 Zukunftsfahiges OPNV-Netz

Anpassungsbedarfe Fortschreibung
NVP

03 Modellprojekt: Flexible Angebote
O4 Unterwegs bei Tag und Nacht

05 Busbeschleunigung

06 Haltestelleninitiative

07 Vernetzte Mobilitat

08 Bike & Ride

R Radverkehr

R1 Netzkonzeption Rad

02

R2 Storungsarmes Radfahren

Starkung der Wahrnehmung des
Radverkehrs

R4 Radabstellanlagen

R3

S  StralBenraumgestaltung

Optimierung der Verkehrsstrome

2 (6stl. Innenstadt)

Optimierung der Verkehrsstrome
(Soltauer/Uelzener Str.)

S3 Lebenswerte Quartiere

S2

Kosten-

schatzung HLDHER

3.200.000 €

600.000 €
100.000 €

1.200.000 € inkl. Sofortmangelbudget

1.000.000 €

Einrichtung Mobilitatsdash-

60.000 € board

200.000 € Planungskosten
1.200.000 €
50.000 € Leitfadenerstellung
500.000 € Nur Innenstadt

siehe Parkraummanagementkonzept

Planung & erste SofortmaRnah-
men

200.000 €

20.000.000 €
Siehe MaRnahme 01

Einzelfallbetrachtung

Siehe MaBnahme 01

Siehe u.a. MaRnahme S3, S4
2.400.000 €
1.200.000 €

Siehe MaRnahme R4

24.000.000 €
100.000 €

75.000 €

650.000 €

150.000 € Machbarkeitsstudie

40.000 € Machbarkeitsstudie

120.000 €
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Nr. L+ Kosten- . .
Titel schiitzung Hinweis
sS4 5.9 Kr.l‘otenpunkte & Querungen 10.000.000 €
fur Luneburg
S5 Sichere Schulumfelder 550.000 €
S6 Lebenswerte Innenstadt 150.000 € Gestaltungswettbewerb
E Evaluation’
E1 Evaluationsberichte 150.000 €
E2 Durchfiihrung Haushaltsbefragung 250.000 €
3 Vn\qlglr’]cergehende Evaluationsmafnah- 3 % des Projektbudget

Ausgehend von den entwickelten MaBnahmen und deren konzeptionierten zeitlichen
Ablauf stellt die Abbildung 30 den daraus resultierenden jahrlichen Finanzbedarf dar.

Abbildung 30: Finanzbedarf nach Jahren

5.000.000 €
4.500.000 €

4.000.000 €
3.500.000 €
3.000.000 €
2.500.000 €

2.000.000 €
1.500.000 €
1.000.000 €
|| || || -_— || — — — -_—
e B S g plnlNnlnnnnls
2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

m FuBverkehr Kommunikation m Motorisierter Verkehr

OPNV m Radverkehr m StraRenraumgestaltung

Fordermoglichkeiten zur Umsetzung

Die fur die Umsetzung der MaRnahmen des NUMP erforderlichen Finanzmittel setzen
sich nicht nur aus Mitteln der Hansestadt Liineburg, sondern auch aus Fordertopfen
bzw. Zuweisungen seitens des Bundes und des Landes zusammen. Diese sind essen-
ziell, um die Projekte zu finanzieren. Fiir viele MaBnahmen, insbesondere im Bereich
der Nahmobilitat und des OPNV, bestehen derzeit unterschiedliche Moglichkeiten der
Forderung. Hier ist zu erwarten, dass MaRnahmen zu hohen Satzen forderfahig sind.

’ Details siehe Kapitel 6. Evaluationskonzept
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Es ist zudem davon auszugehen, dass dies entsprechend den libergeordneten Zielset-
zungen von Bund, Land und EU z. B. hinsichtlich des Klimaschutzes auch in den kom-
menden Jahren der Fall sein wird. Jedoch ist die Fordermittelbereitstellung auch an-
gesichts der aktuellen gesamtwirtschaftlichen und -gesellschaftlichen Lage liber die
nachsten etwa 15 Jahre nicht verlasslich prognostizierbar. Dies gilt ebenso fiir die
Haushaltslage der Hansestadt Liineburg und ist bei der sukzessiven Umsetzung des
NUMP uber die anvisierte Laufzeit zu beachten. Das finanzielle Budget fiir die Umset-
zung der MaBnahmen des NUMP unterliegt somit einer gewissen Elastizitat und kann
im Rahmen des Handlungskonzeptes lediglich eine grobe Kostenabschatzung darstel-
len. Zu beachten ist, dass Forderantrage Projektspezifisch zu prifen sind. Wahrend
sich bei GroBmaRnahmen (z. B. Umsetzung Radverkehrsnetz) bereits in der Vergan-
genheit hohe Fordermoglichkeiten zeigten, ist insbesondere bei kleineren MaRnah-
men der Personalaufwand zur Antragsstellung abzuwagen mit den moglichen Forder-
summen.

Davon abgesehen liegen bei einzelnen MaRnahmen die Zustandigkeiten und somit die
entsprechende Bau- und Finanzierungslasten nicht bei der Hansestadt Luneburg, son-
dern bei Dritten, beispielsweise dem Landkreis Liineburg oder beim Land Niedersach-
sen. Dies bezieht sich vor allem auf die OPNV-MaRnahmen.

Daruiber hinaus ist zu erwarten, dass bei bzw. durch bestimmte MaBnahmen zumin-
dest anteilig eine Gegenfinanzierung erfolgen kann. So konnen Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung oder die Nutzerfinanzierung von Sharing Mobility (nicht
kostendeckend) anteilig zur Refinanzierung beitragen.

Tabelle 14: Auszug moglicher Forderprogramme zur schwerpunktmanigen Finanzierung der MalSnahmen

Maximale
Forderprogramm Forderquote Forder-
summe

Mogliche Weitere
MaBnahme Hinweise

Forderinitiative FuBverkehr,
Bundesamt fiir Logistik und maximal75%  Keine

F1, F3, K1, (S1),

Mobilitit 53, Sk
Forderprogramm: OPNV- je n. MaR- je n. MaR- 5. 51
BeschleunigungsmaBnahmen nahme? nahme !

8 Siehe Rundschreiben Hochstbetrage Stand: September 2022: https://www.lnvg.de/downloads/foerderungibe-
schleunigungsmassnahmen
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Forderprogramm

Forderung von Anpassungs-
und Widerstandsfahigkeit
und von erfolgreichen
sozialen, wirtschaftlichen
und dkologischen Trans-
formationsprozessen in
Innenstadten (,Resiliente
Innenstadte”)

Forderung von
Radverkehrsinfrastruktur -
Sonderprogramm Stadt und
Land

Richtlinie iiber die
Gewdhrung von
Zuwendungen zur Forderung
von Umsteigeanlagen und
Haltestelleneinrichtungen im
offentlichen
Personennahverkehr (OPNV)

Richtlinie zur
Bundesférderung
kommunaler Klimaschutz
(Kommunalrichtlinie)

Verwaltungsvereinbarung
Radschnellwege 2017 - 2030
zur Forderung von
Radschnellwegen

Maximale
Forderquote Forder-
summe
Bis zu 60 % Keine
Bis zu 75 %,; mindestens
Bis zu 90 % als  10.000 €;
finanzschwa- maximal
che Kommune  10.000.000 €
; o je n. MaR-
Bis zu 75% nahme
40 - 90 % Variieren
(variieren nach nach
Schwer-
Schwerpunkt)
punkt
Bis zu 75 %;
in Einzelfallen  Keine
bis zu 90 %

Weitere
Hinweise

Mogliche

MaBnahme

F2, M6

R1, (R3)

06

07, 08, R1, R4

R1

Abschlieend ist zu betonten, dass die Finanzierung und ggf. Forderung von MaBnah-
men einzelfallabhangig ist und zum derzeitigen Zeitpunkt die finanziellen Auswirkun-
gen einzelner MaBnahmen fiir die Hansestadt Liineburg nicht abschlieRend beziffert

werden konnen.
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5.5 Wirkungen des NUMP auf die Hansestadt Liineburg

Mit der Aufstellung des NUMP stellt die Hansestadt Liineburg die Weichen fir eine
zukunftsweisende Mobilitatsentwicklung im Stadtgebiet. Dies bedeutet einerseits
(zum Teil) neue Handlungsfelder und neue Aufgaben fiir die Stadt(-verwaltung) sowie
andererseits veranderte Mobilitatsoptionen bzw. -verhalten und Verkehrssituationen
in der Hansestadt. Die wesentlichen Wirkungen und Auswirkungen, die sich durch eine
Umsetzung des MaRnahmenkonzeptes ergeben, sind nachfolgend zusammengestellt.

Grundlegende Auswirkungen auf die Verkehrssituation in Liineburg

Mit der Umsetzung des NUMP werden sich auch Veranderungen in Liineburg einstel-
len. Verbesserungen auf der einen Seite konnen entsprechende Einschrankungen auf
der anderen Seite bedeuten, insbhesondere dann, wenn der Platz begrenzt und nicht
erweiterbar ist, was in gewachsenen und historischen Stadtraumen wie Liineburg hau-
fig der Fall ist. So gehen einzelne MaRnahmen, die die Forderung des FuB- und vor
allem des Radverkehrs bedeuten, mit einer Verkehrsberuhigung des Kfz-Verkehrs ein-
her, beispielsweise durch geringere Geschwindigkeiten oder ein starkeres Miteinan-
der und mehr Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden.

Erfahrungen in der Praxis zeigen, dass eine reine Angebotsplanung die Ziele der Han-
sestadt nicht erreichen lasst und ein Mix aus Push- und Pull-MaBnahmen notwendig
ist. Fir den NUMP gilt aber, dass eine Einschrankung auf der einen Seite immer mit
einer Verbesserung auf der anderen Seite einhergehen soll.

Nachhaltige Mobilitat sichert die Zukunft des Handels

Zu betonen ist, dass MaBnahmen zur Forderung des Rad- und FuBverkehrs sowie des
OPNV, wie im NUMP vorgeschlagen, keinen negativen Einfluss auf den Handel, die
Wirtschaft oder die Gastronomie haben dirfen — im Gegenteil, sie sollen erhebliche
Chancen fiir Wachstum und Entwicklung bieten. Sie verbessern die Erreichbarkeit,
steigern die Kundenfrequenz und schaffen attraktive, lebenswerte Innenstadte, die
zum Verweilen und Konsumieren einladen. Einzelhandel und Gastronomie konnen von
dieser Entwicklung direkt profitieren und so die Attraktivitat der Innenstadt langfristig
sichern.

Die Forderung des Umweltverbunds hat nachweislich positive Effekte auf den Einzel-
handel, die Wirtschaft und die Gastronomie. Entgegen der oft geauBerten Sorge, dass
weniger Autoverkehr zu UmsatzeinbuRen fiihrt, zeigen Studien und Erfahrungen®, dass
mehr Raum fur die Nahmobilitat dazu beitragen kann, die Attraktivitat und Erreich-
barkeit der Innenstadt erheblich zu steigern.

° z. B.: AGFK Bayern 2016: Wirtschaftsrad
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Ein wesentliches Argument ist die Erhohung der Kundenfrequenz. FuBganger:innen
und Radfahrende sind flexibel und halten haufiger spontan an, um Geschafte zu be-
treten oder ein Café zu besuchen. Sie sind nicht auf die Suche nach einem Parkplatz
angewiesen und geniefRen die unmittelbare Zuganglichkeit von Geschaften und Gast-
ronomiebetrieben. Studien belegen, dass Menschen, die zu Full oder mit dem Fahrrad
unterwegs sind, kleinere, dafiir aber haufigere Einkaufe tatigen™. Diese gestiegene
Frequenz an potenziellen Kund:innen wirkt sich positiv auf die Umsatze des Einzel-
handels und der Gastronomie aus. Zusatzlich schaffen nur gering vom Pkw frequen-
tierte StraBenraume oder Platze eine einladende Einkaufsatmosphare, die zum Ver-
weilen anregt und so die Wahrscheinlichkeit erhohen, dass mehr Zeit und Geld vor Ort
ausgegeben wird. Daher wird immer haufiger auch von Wirtschaftsvertreter:innen
empfohlen, z. B. das Seitenraumparken zu reduzieren und den MIV auf zentrale Park-
moglichkeiten zu biindeln, wenn dadurch Raum fiir andere Nutzungen sinnvoll ge-
schaffen werden kann™. Auch Busspuren und die Starkung von Aufenthaltsqualitaten
an HauptverkehrsstraRen mit Versorgungsfunktion werden zunehmend als MafRnah-
men gesehen, die innerstadtische Erreichbarkeit und Attraktivitat durch Steigerung
von Nahmobilitatsqualitaten zu sichern™.

Wahrend Autos stauanfallig und von steigenden Energiepreisen abhangig sind, bieten
FuR- und Radverkehr sowie der OPNV kostengiinstige, verldssliche und unabhangige
Fortbewegungsmoglichkeiten. Dies schafft auch fiir den Handel und die Gastronomie
langfristige Stabilitat. Stadte, die auf nachhaltige Mobilitat setzen, sind zudem attrak-
tiv fiir Tourist:innenen, die tendenziell zu FuB oder mit offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs sind. Der Tourismus ist eine wichtige Einnahmequelle fur den lokalen Han-
del und die Gastronomie. Eine nachhaltige Verkehrspolitik verstarkt diesen Effekt. Ge-
rade in Zeiten zunehmender Urbanisierung ist es wichtig, dass Innenstadte durch ef-
fiziente, zugangliche Verkehrsmittel erreichbar sind — und genau das leisten Infra-
strukturen fur Radverkehr, FuBverkehr und OPNV.

Notwendige Verkehre profitieren von mehr Nahmobilitat

Letztlich verbessert die Forderung des Rad- und FuRverkehrs sowie des OPNV die Er-
reichbarkeit der Innenstadte fiir alle, unabhangig vom Einkommen oder der Verfiig-
barkeit eines Autos. Dies fiihrt zu einem vielfaltigeren Kundenkreis, der den Einzel-
handel und die Gastronomie belebt.

Aber nicht nur Handel und Gastronomie profitieren. Auch notwendige Verkehre z.B.
Feuerwehreinsatze und Krankenfahrten, aber auch Handwerker oder Fahrten von und

0 Schneidemesser, Betzien 2021: Local Business Perception vs. Mobility Behavior of Shoppers.

" IHK Rhein-Neckar 2018: Studie zur verkehrlichen Erreichbarkeit der innerstadtischen Wirtschaft anhand ausgewahl-
ter Ober- und Mittelzentren der Region Rhein-Neckar

2 |HK Nord Westfalen/HWK 2022: Nachhaltige Mobilitat in der Stadtregion Miinster: Ein Diskussionsbeitrag der Wirt-
schaft
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mit Mobilitatseingeschrankten konnen von einer Forderung der Nahmobilitat profitie-
ren. Mit der zunehmenden Nutzung des Pkws hat sich der Nutzungsdruck auf den Stra-
Ren Liineburgs stetig erhoht. Ein weiterer Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in der ge-
bauten Stadt ist kaum moglich. In dem mehr Biirger:innen ein tberzeugendes Mobili-
tatsangebot abseits des MIVs zur Verfiigung gestellt wird, desto weniger Menschen
sind auf den MIV angewiesen und desto mehr Raum steht diesen notwendigen Ver-
kehren sowohl im flieRenden als auch im ruhenden Verkehr zur Verfligung.

Weiterhin konnen Bus- und Fahrradinfrastrukturen dabei helfen, die Erreichbarkeit
dringlicher notwendiger Verkehre (Blaulichtverkehre) auch kurzfristig sicherzustellen.
Neu geschaffene Busspuren aber auch stralenbegleitende Fahrradinfrastrukturen
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen) knnen bei Bedarf durch Blaulichtverkehre mitge-
nutzt werden, wodurch diese schneller zum Ziel kommen konnen.
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6. Evaluationskonzept

Mit dem NUMP sind die Ziele, Ansatze und MaBnahmen fiir die Verkehrs- und Mobili-
tatsentwicklung in Lineburg fiir die nachsten 10 bis 15 Jahre definiert. Das MalRnah-
men- und Handlungskonzept empfiehlt MaBnahmen, die weiter gepriift und umge-
setzt werden missen, um die Ziele bestmoglich zu erreichen.

Fur die Umsetzungsphase wird empfohlen, den MaRnahmenfortschritt und die Mal3-
nahmenwirkungen zu evaluieren. Dazu wird ein Evaluationskonzept vorgeschlagen,
das helfen soll, die Erreichung bzw. Verfolgung der gesetzten Ziele sowie die daraus
abgeleiteten MaBnahmen im Rahmen der Umsetzung messen bzw. iiberpriifen zu kon-
nen. Der NUMP sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet, sondern kontinuier-
lich Uberpriift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Diese
konnen kleinraumiger Art und lokal, aber auch von (iberregionaler Bedeutung sein.

Mit Blick auf die exogenen und endogenen Einfliisse befindet sich die Mobilitat in Lu-

neburg kontinuierlich im Wandel. Hierzu gehoren:

e politische und wirtschaftliche Entwicklungen

e Anderungen des gesetzlichen Rahmens oder von Richtlinien und Empfehlungen
(z. B. StVO-Richtlinien, FGSV-Richtlinien, Klimaschutzgesetze)

e Nahverkehrsplane

e allgemein die vorliegenden umzusetzenden Plane und Konzepte

e neue Plane und Konzepte

e die geplanten InfrastrukturmaBnahmen

e kiinftige Innovationen

e die zunehmende Pendlerverflechtung Liineburgs mit dem Umland

e ausdifferenzierte Lebensentwiirfe und Mobilitatsbedarfe

"Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und auch die Bevolkerung liber
den Umsetzungsfortschritt zu informieren, werden regelmaRige Berichte zur Riick-
kopplung empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig
die Akzeptanz gegeniiber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen An-
passungen. Der Beschlussfassung des Rates zu den MaRnahmen folgend, wird der Um-
setzungsprozess zudem durch die Politik und weitere Akteure begleitet werden (siehe
VO/11412/24).

Die Evaluation gliedert sich in zwei Teilbausteine, die miteinander zu vernetzen sind.
Teil 1 des Evaluationskonzeptes ist die Zielerreichungsanalyse. Anhand von stadtwei-
ten Indikatoren soll dabei gepriift werden, inwieweit die aufgestellten Mobilitatsziele
der Hansestadt Liineburg erreicht wurden. Auf der anderen Seite steht die Umset-
zungsevaluation. Diese soll in regelmaBigen Intervallen den Umsetzungsstand der
MaRnahmen erheben und auswerten.
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6.1 Zielerreichungsanalyse

Die Zielerreichungsanalyse betrachtet ausschlieBlich Indikatoren, die fir die Zieler-
reichung der Hansestadt Liineburg relevant sind. Fiir jedes Ober- bzw. Unterziel soll
dabei mindestens ein Indikator ermittelt werden. Die Indikatoren sollen dabei die
Smart-Kriterien (s. u.) erfiillen. Aus den Veranderungen (vorher <> nachher) lassen sich
Schlisse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen
der Umsetzung einer MaRnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit ver-
streichen sollte (i. d. R. mehrere Monate bis zu zwei Jahren), damit sich mégliche Ver-
haltensanderungen einspielen und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind.

- Spezifisch - Ist der Indikator eindeutig und verstandlich?

» Messbar - Lasst sich der Indikator messbar machen?
«Angemessen - Sind die angesetzten Veranderungen erreichbar?
«Relevant - Tragt der Indikator zur Zielerreichung bei?

»Terminiert — Lasst sich ein Evaluationszeitraum festlegen?

BERED

Wichtig ist dabei die Handhabbarkeit der Evaluation: Das Evaluationskonzept soll kein
,Papiertiger” werden, sondern zielgerichtet zur Uberpriifung und Fortschreibung der
MaBnahmen des NUMP eingesetzt werden. Das vorgeschlagene Indikatorenset soll der
Hansestadt Lineburg als Anhaltspunkt fiir die Evaluation dienen. Wo immer maoglich,
sollte auf bereits bestehende Indikatoren bzw. Daten oder einfach erfassbare Daten
zuriickgegriffen werden. Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datener-
hebung, um eine Vergleichbarkeit von Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. tiber
einen langeren Zeitraum gewahrleisten zu konnen.

6.1.1  Mobilitatswende: Steigerung des Anteiles des Umweltver-
bundes am Modal Split/an der Verkehrsleistung

Riickblick zZiel

Die Hansestadt Liineburg und der Landkreis Liineburg haben sich in allen mobilitats-
relevanten Konzepten zu einer Mobilitatswende in Liineburg und im Landkreis be-
kannt. Die gemeinsame Zielsetzung beinhaltet, Strategien zu entwickeln, um die Mo-
bilitat in Luneburg und der Region vertraglicher zu gestalten. Dazu sollen die aktive
Mobilitat und der OPNV gestérkt werden, so dass mehr Personen auf den Umweltver-
bund umsteigen. Fiir den Radverkehr in Luneburg wurde durch die Radverkehrsstra-
tegie festgehalten, dass bis 2030 mindestens 30 % aller Wege in Liineburg mit dem
Rad zuriickgelegt werden sollen.
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Indikator zur Zielerreichung

Als Indikator eignet sich der Modal Split der Hansestadt Liineburg und des Landkrei-
ses. Allerdings besteht derzeit keine reprasentative Haushaltsbefragung, die eine ver-
l[assliche Grundlage bietet. So gab es in der Vergangenheit zwar durch die Leuphana-
Universitat als auch im Auftrag der Hansestadt Untersuchungen, diese entsprechen
jedoch nicht den Richtlinien der FGSV und sollten daher nicht als Ausgangswerte her-
angezogen werden (diese unterschatzen beispielsweise im erheblichen MaBe den
FuBverkehr, zudem: erhebliche Verzerrung bei der Stichprobenziehung durch Erhe-
bungsdesign). Daher sollte ein politisch verabschiedeter Ziel-Modal Split fiir die Han-
sestadt auf Basis einer reprasentativen Haushaltsbefragung entwickelt werden.

Ausgangswerte

Allerdings sind Haushaltsbefragungen aufwandig und lassen sich frihestens im 2.
Quartal 2025 umsetzen. Daher kann bis zur ersten Haushaltsbefragung mit Vergleichs-
werten gearbeitet werden.

Tabelle 15: Modal Split - Vergleichswerte

Landkreis Lineburg 58 % 9 % 14 % 20 % Regionalisierung MID
(,Small Area Estima-
tion*)

Landl. Reg. /zentr. 56 % 7% 13 % 24 % MID 20177 nach Regiostar

Stadt

Gottingen 30 % 9% 36 % 25 % Haushaltsbefragung
2022

Heidelberg 29 % 13 % 20 % 29 % Mobilitét in Stadten
2018

Jena 34 % 15 % 15 % 35% Mobilitat in Stadten
2018

Flensburg 44 % 8% 24 % 24 % Haushaltsbefragung

2021

Aus den Vergleichswerten kann zunachst ein Ausgangswert angenommen werden, bis
eine reprasentative Haushaltserhebung diesen ersetzt. Dieser ist nachfolgend darge-
stellt.

Tabelle 16: Mogliche Ausgangswerte fiir einen Modal Split

T e T

Mogl. Ausgangswert 4t % 8 % 24 % 24 %
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Zielwert

Ein Ziel-Modal Split: 30 % MIV - 70 % Umweltverbund fiir die Binnenmobilitat ist fiir
die Hansestadt ein anzustrebendes Ziel fuir 2040 Dieses Ziel ist durch eine Haushalts-
befragung hinsichtlich der Realisierbarkeit zu priifen und entsprechend anzupassen.
Die Zielerreichung sollte alle 5 Jahre gepriift werden.

6.1.2 Klimaneutralitat bis 2030

Riickblick zZiel

Im libergeordneten Klimaschutzplan wird festgehalten, dass der Landkreis bis 2030
klimaneutral (Kreistagsbeschluss vom 09.03.2020) sein soll. Dieses Ziel wurde auf
stadtischer Ebene durch den Beschluss des Rates zum Beitritt zu dem Burgerbegehren
Luneburger ,Klimaentscheid” bekraftigt. Dies bedeutet fiir den Verkehr, dass Lune-
burg bis 2030 klimaneutral sein mochte (Beschluss Klimaschutzplan vom 08.06.2021).
Dies kann einerseits durch einen Modal Shift, andererseits auch durch den Umstieg
auf emissionsarme Technologien (E-Mobilitat, Wasserstoff) erreicht werden.

Indikator zur Zielerreichung

Als Indikator ist der AusstoR der THG-Emissionen zu nennen, der in der Energie- und
Treibhausgasbilanzierung des Klimaschutzplanes erfasst wird. Der Verkehrssektor
wird nach dem Territorialprinzip erhoben. Ausgehend von dem auf dem Gebiet der
Hansestadt stattfindenden motorisierten Verkehrsformen werden der Energiever-
brauch und die Treibhausgasemissionen pro Verkehrstrager (PKW, leichte und
schwere Nutzfahrzeuge, Busse etc.) berechnet. Die Haushaltserhebung zum Mobili-
tatsverhalten kann die THG-Berechnungen auf der Personenebene weiter verfeinern
und bildet so auch Anstrengungen auf stadtischer Ebene mit ab. Dies ist besonders
vor dem Hintergrund relevant, dass die bestehende Klimabilanzierung tiberwiegend
bundesstatistische Werte heranziehen muss und somit nicht immer eine valide Regi-
onalisierung moglich ist. StraBengiiter, Bus, Schiene und leichte Nutzfahrzeuge kon-
nen bei der Haushalts-Erhebung nur unzureichend berlicksichtigt werden.

Ausgangswerte

Als Ausgangswert kann die Energie- und THG-Bilanz vom Mai 2022 herangezogen wer-
den.
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Abbildung 31: THG Emissionen in t/a

m PKW

= StraBengtiterverkehr
Leichte Nutzfahrzeuge

= Linienbus

m Sonstige

m Schienenverkehr

Quelle: beks EnergieEffizienz 2022: Energie und THG-Bilanz, Potenziale & Szenarien Hansestadt Liineburg

Zielwert

Mit dem Ziel der Klimaneutralitat ist es das Ziel der Hansestadt Liineburg, bis 2030
den Wert deutlich entsprechend der aufgestellten Ziele zu senken, um ein Gleichge-
wicht zwischen AusstoR und Aufnahme von THG-Emissionen herzustellen. Die Uber-
priifung der THG-Emissionen wird entsprechend dem Klimaschutzplan (2021: 117) in
einem drei bis fiinfjahrigen Jahresrhythmus durchgefiihrt.

6.1.3 Vision Zero & hohe Verkehrssicherheit

Riickblick zZiel

Die Mobilitat in der Hansestadt soll fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicher sein. Mit
den Leitbildern zur Radverkehrspolitik 2030+ der Hansestadt Liineburg wurde die Vi-
sion Zero beschlossen, d. h. keine Getoteten und Schwerverletzten im StraBenverkehr
(VvO/8218/19).

Indikator zur Zielerreichung

Die Unfalle inkl. Unfalldaten werden jahrlich erhoben und in der polizeilichen Unfall-
statistik erfasst. Als Indikatoren eignen sich inshesondere die Zahl der Unfalle mit
Schwerverletzten und Getoteten aufgeschliisselt nach Unfallursachen. Die Daten sind
jedoch zu interpretieren. Die Unfalldaten sind bspw. in das Verhaltnis mit der Anzahl
der zuriickgelegten Wege mit dem Fahrrad bzw. zu FuB zu setzen. Steigt der Anteil der
nahmobilen Wege, kann die Anzahl der Verkehrsunfalle zwar steigen (mehr Menschen
mit dem Rad erzeugen tendenziell mehr Unfalle), der relative Anteil an den Gesamt-
nutzenden kann aber sinken. Auch soziodemographische Entwicklungen sind zu be-
riicksichtigen. So verletzen sich Senior:innen (z. B. auf Pedelecs) haufig schwerer als

Hansestadt Liineburg


https://ratsinfo.stadt.lueneburg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=8211#searchword

Seite 132

andere Gruppen. Dies verdeutlicht auch nochmal die Bedeutung einer Evaluation, da
je nach Unfallart auch andere VerkehrssicherheitsmaBnahmen zu priorisieren sind.

Ausgangswerte

Die Ausgangswerte sind aus der Unfallstatistik zu entnehmen. Beispielhaft sei hier ei-
nerseits die gesamte Unfallentwicklung genannt (z. B. Unfalltote 2022: 10) als auch die
Unfallbeteiligungen mit Personenschaden pro 1.000 Wege.

Abbildung 32: Unfallentwicklung im Landkreis Lineburg
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

= it Getoteten
mmmmm  mit Schwerverletzten

mit Leichtverletzten

Unfalle mit Personenschaden

--------- Trendlinie (Unfalle mit Personenschaden)

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten des Landesamts fiir Statistik Niedersachsen

Tabelle 17: Unfallbeteiligungen mit Personenschaden pro 1.000 Wege

Anzahl Wege* Unfallbeteiligungen mit Perso-

(hochgerechnet) | nenschaden pro 1.000 Wege

Pkw 303 127.575 2,4
Radverkehr 277 69.586 4,0
FuRverkehr 38 69.586 0,5
Sonstige 68 23.195 2,9
Gesamt 479 289.942 1,7

* Tagesbevolkerung: 90.607 (laut Pendleratlas), Wege pro Tag: 3,2 (MID-Regionalisierung 2017)

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten des Landesamts fiir Statistik Niedersachsen
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Zielwert

Die Hansestadt hat sich die Vision Zero, also keine Verkehrstoten als Ziel gesetzt. Zu-
dem soll die Zahl der Unfalle mit Schwerverletzten reduziert werden. Die Unfallbetei-
ligungen mit Personenschaden pro 1.000 Wege sollten stark reduziert werden (< 1,0).
Die Unfallstatistik wird jahrlich ausgewertet. Dieser Turnus ist beizubehalten. Alle 5
Jahre sollte jedoch eine ausfiihrliche Trendanalyse durchgefiihrt werden. Dabei gilt
es, die Daten tiefergehend zu analysieren sowohl im Langs- als auch im Querschnitt.

6.1.4 Erreichbarkeit: Die 15-Minuten-Stadt

Riickblick zZiel

Die Hansestadt Luneburg hat die 15-Minuten-Stadt in ihrem 2021 erarbeiteten Leitbild
als Ziel genannt. In der Stadt soll der StraBenraum gerecht aufgeteilt und der Zugang
zu verschiedenen Mobilitatsangeboten gesichert sein. Die verkehrsmittelbezogenen
Netze sollen durchgangig sein und Ziele des Alltags innerhalb von 15 Minuten ver-
kehrsmittelubergreifend erreichbar sein. Das Ziel der 15-Minuten-Stadt ist ein Leitbild,
das sowohl stadtplanerisch (Alltagsziele miissen entsprechend raumlich verteilt sein)
als auch verkehrsplanerische Implikationen enthalt. Aufgrund der gewachsenen
Strukturen und der daraus resultierenden Stadtstrukturen in der Hansestadt kann
eine Steigerung der Erreichbarkeit nur erreicht werden, wenn mehr Menschen auf
raumsparende Verkehrsmittel13 umsteigen. Daher gilt es, die Reisezeiten zwischen
Umweltverbund und MIV anzugleichen und somit die Konkurrenzfahigkeit des Um-
weltverbundes zu erhohen. Gleichzeitig gewahrleistet dies die storungsarme Abwick-
lung weiterhin notwendiger Kfz-Verkehre, da hierdurch auch die FlieBgeschwindigkei-
ten im MIV positiv beeinflusst werden konnen.

Indikator zur Zielerreichung

Eine Steigerung der Erreichbarkeit lasst sich insbesondere in kiirzeren Reisezeiten de-
finieren. Dabei ist besonders im FuB- und Radverkehr auf Umwegesensibilitaten zu
achten. Im OPNV ist die Reisezeit zudem von Umstiegshaufigkeiten und Taktung be-
einflusst. Die Reisezeit/-Erreichbarkeitsanalysen des NUMP-Analyseberichtes konnen
hier die Grundlage bilden. Dabei zeigen die OpenRouteService-Analysen, dass im
MIV/Radverkehr das Ziel der 15-Minuten-Stadt grundsatzlich gegeben ist. Ausnahme
bilden die Rander von Ochtmissen und Hacklingen sowie Rettmer fur den Radverkehr.
Hier geht es eher um die qualitative Aufwertung der bestehenden Radverbindungen,
die vorzugsweise uber die Evaluierung der MaBnahme R1 Uberprift wird.

3 Platzbedarfe pro Person (Pkw mit 50 km/h: ca. 140 gm, mit 30 km/h: ca. 65qm, stehend: 13,5 qm /| Fahrrad bei 30
km/h 41 gm, stehend 1,2 gqm, zu Ful 1 gm, OPNV zwischen 3 und 9 gm, Quelle: Zukunft Mobilitat
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Ausgangswerte & Zielwerte

Tabelle 18: Auszug Ausgangswerte Analysebericht sowie anzustrebende Zielwerte

Analysen & Ausgangswerte PAT W )

(in Klammern Seite Analysebericht)

FuBlaufige Erreichbarkeit Nahversorgungszenten (S.27) >10min
ErschlieBungsdefizit Haltestellen (S.49) <300m (86,3 %)
Reisezeitverhiltnisse MIV/OPNV (S.52) <2,0 auf Hauptachsen,

<2,7 Mindeststandard

6.1.5 Flachengerechte Hansestadt

Riickblick zZiel

Die Hansestadt Liineburg hat sich das Ziel gesetzt, offentliche Raume aufzuwerten und
allen Menschen zuganglich zu machen. Dabei soll auch der Verkehrsraum zwischen
den einzelnen Verkehrsteilnehmenden gerechter aufgeteilt werden. Das Ziel findet
sich im Leitbild der Hansestadt Liineburg, der ersten Stufe des ISEK (Integriertes
Stadtentwicklungskonzept; VO/9698/21). Es wurde im Jahr 2021 vom Rat beschlossen
und der Erstellungsprozess des ISEK wird im Sommer 2025 abgeschlossen sein.

Indikator zur Zielerreichung

Als Indikator ist das Verhaltnis zwischen Seitenraum und Fahrbahn bzw. die FGSV-
Richtlinienkonformitat bei allen Neu- und Umplanungen der Hansestadt Liineburg auf
den Liineburger StraBen zu nennen. Mit FGSV-Richtlinienkonformitat (4.2 Leitplanken
der Mobilitat) ist hier gemeint, dass die Mindestbreiten fiir den FuB- und Radverkehr
mindestens erreicht werden. Als IdealmaR der StraBe ist 30-40-30 ein bewahrtes Pla-
nungsprinzip. Dies kann jedoch aufgrund der historisch gewachsenen Strukturen nicht
immer als Ausgangspramisse angenommen werden. Das Ziel muss jedoch sein bei je-
der Um- und Neugestaltung die Bedarfe des Umweltverbundes (siehe FGSV-Richtli-
nien) mindestens im gleichen MaRBe beriicksichtigt werden wie die es MIVs (z.B. Sei-
tenraumbreiten, Knotenpunktgestaltung, Herbst-/Winterdienst etc.)

Ausgangswerte

Fir das Ziel der flachengerechten Hansestadt bestehen keine stadtweiten Ausgangs-
werte, da keine Vollerhebung des StraRenraumes durchgefiihrt wurde. Empfehlungen
fur StraBenraume mit besonderem Handlungsbedarf sind im Analyse- und MaBnah-
menbericht genannt.
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Zielwert

Bei jeder Neu- und Umgestaltung sind die FGSV-Richtlinien gemaR 4.2 Leitplanken der
Mobilitat einzuhalten. Abweichungen sind zu begriinden. In einem regelmaBigen Tur-
nus (alle 3-5 Jahre) ist tabellarisch darzulegen, welche Neu- und Umgestaltungen am
StraRennetz vorgenommen wurden, welche Netze betroffen sind (siehe Netzkonzep-
tion MaBnahmen) und ob die Richtlinien eingehalten wurden.

Tabelle 19: Beispiel fiir eine Priiftabelle bei Neu- und Umgestaltungen

Richtlinien

Bemerkungen
beachtet g
Haupt- X Haupt- Haupt- X Haupt-
L. achse achse achse achse
Beispiel- i Ausnahme: Verengung
stralle Ml Ml . Neben- Neben- an Einfahrt TeststraRe
netz netz netz netz

(in diesem Fall wurde auf der BeispielstralSe, die ein Hauptachse fiir den MIV/OV-Verkehr ist, die Richtli-
nien der FGSV mit Ausnahme an einer Engstelle/Einfahrt beachtet)

6.1.6 Teilhabe und Barrierefreiheit

Riickblick zZiel

Lineburg soll fiir alle Menschen erlebbar sein. So sieht es das 29.09.2021 vom Rat der
Hansestadt Liineburg beschlossene Leitbild vor (VO/9698/21). Dazu muss das Mobili-
tatsangebot fiir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich sein. Insbesondere in Bezug auf
die Barrierefreiheit ist dies laut der Analyse und den Beteiligungsformaten (z. B. Pla-
nungsspaziergang zur barrierefreien Innenstadt) derzeit nicht gegeben.

Indikator zur Zielerreichung

Bis zum 01.01.2022 sollte laut PBefG (Personenbeforderungsgesetz) die vollstandige
Barrierefreiheit im OPNV gegeben sein. Dieses Ziel wurde bislang in Liineburg, wie
auch in vielen anderen Kommunen, nicht erreicht. Zur vollstandigen Barrierefreiheit
ist ein Gesamtsystem erforderlich, das die komplette Wegekette abbildet. Dies bedeu-
tet, dass alle Fahrzeuge, die Informationen, die Haltestellen und auch ihre nahere Zu-
wegung barrierefrei sein miissen.

Fur den offentlichen Raum ist die Messung der Barrierefreiheit komplizierter. Zu emp-
fehlen ist daher, dass ahnlich zum Ziel der Flachengerechtigkeit bei jeder Neu- und
Umplanung im offentlichen Raum die Belange der Barrierefreiheit mit in die Planung
flieBen.
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Ausgangswerte

Die Fahrzeuge im Landkreis sind im OPNV nahezu barrierefrei. 2018 waren 76 % barri-
erefrei. Ziel in der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes 2023 war es, den Anteil be-
reits bis 2022 auf 100 % zu erhohen. Von den Haltestellen sind in der Hansestadt Lii-
neburg derzeit weniger als die Halfte barrierefrei ausgebaut (2022: rund 100 von 340
Haltestellen barrierefrei (Ausschuss fiir Mobilitat vom 31.03.2022)).

Zielwerte

Mit dem Ziel der vollstandigen Barrierefreiheit sind die Zielwerte auf 100 % anzuset-
zen. Dieses Ziel ist schnellstmoglich zu erreichen.
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Zielerreichungsanalyse: Ubersicht

Tabelle 20: Zielerreichungspfade Ubersicht

2025 2030 2034 2039
Art Erhebungsmethode | Ausgangswerte / / / /
2026 2031 2035 2040

1.1

1.2

1.31

1.3.2

1.4.1

1.4.2

Modal Split

THG-Emissionen

Unfalltote

Unfalle mit

Personenschaden
auf 1.000 Wegen

Reisezeitverhaltnis

Erreichbarkeit
Haltestellen

Haushaltsbefragung

Energie- und
THG-Bilanz

Amtliche Unfall-
statistik

Amtliche Unfall-
statistik

Eigene Erhebung

Eigene Erhebung

4t % MIV/8 % OV/
24 % Rad /24 % FuR

145 t COeq (2022)

10 (2022)
Gesamt: 1,7

Rad: 4,0
FuB: 0,5

Je nach Relation
zwischen 1,3 und 3,2

86,3 % (2023)

Ausgangswert
ermitteln

112 t CO.eq

<10

Gesamt: <1,7
Rad: <4,0
FuB: <0,5

Mit NVP
realisieren.

90 %

40 % MIV/
60 % Umwelt-
verbund

84 1 CO.eq

Gesamt <1,5
Rad <3,5
FuB < 0,5
<2,0 auf

Hauptachsen,
<2,7 Mindest-
standard

95 %

35 % MIV/

65 % Umwelt-
verbund

56 t COeq

Gesamt <1,2
Rad <3,0
FuB < 0,5
<2,0 auf

Hauptachsen,
<2,7 Mindest-
standard

95 %

30 % MIV/

70 % Umwelt-
verbund

28 1 COzeq

Gesamt <1,0
Rad <2,5
FuB < 0,5
<2,0 auf

Hauptachsen,
<2,7 Mindest-
standard

100 %
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Erhebungsmethode | Ausgangswerte AR 2030/ 2034/ 2039/
s sang 2026 2031 2035 2040

FuBlaufige Erreich- Stadtebauliche Gesamtaufgabe, ressortiibergreifende Abstim-
Eigene Erhebung Analysebericht S.27
barkeit mung auf Ziele noch notig.
Flachengerechtig- Hohe FGSV-Konformitat (Idealerweise 100%) bei allen Planun-
1.5 keit bei Neu-und  Eigene Erhebung - gen, Abweichungen vom Richtlinienstandard sind zu begriin-
Umgestaltungen den.
Barrierefreie Fahr- .
1.6.1 Erhebung Kreis 76 % (2018) 100% 100% 100% 100 %
zeuge
Barrierefreie Hal-
1.6.2 - Haltestellenkataster 100 von 340 (2022) 150 200 250 300
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6.1.7 Weitere Indikatoren

Fur ein vollumfangliches Bild zur Mobilitat in der Hansestadt kann das Indikatorenset
erweitert werden. Eine Auswahl an weiteren fiir das MaBnahmenkonzept sinnvollen
Indikatoren.

Tabelle 21: Mogliche Indikatoren fiir die Evaluation

Kurzfristig iiberpriifbare Indikatoren (alle 1-2 Jahre)

Anzahl umgesetzter MaBnahmen zur Barrierefreiheit (z. B. ausgebaute Querungen)
Detailauswertungen der Unfalle mit Personen- (inkl. Schwere) und mit Sachschaden
Anzahl der intermodalen Schnittstellen (Mobilstationen, P+R-Anlagen, B+R-Anlagen)
Anzahl geschaffener Radabstellanlagen

Anzahl von Lieferzonen

Anzahl o6ffentlicher (+ ggf. privater) Ladesaulen

Anzahl zugelassener Kfz insgesamt sowie nach Schadstoffklassen und rein elektrisch betriebener
Kfz im Stadtgebiet

Anzahl/Anteil alternativ betriebener Linienbusse
V85-Geschwindigkeiten™

Fahrgastzahlen OPNV

OPNV-Angebot (z. B. km-Leistung, Piinktlichkeit)

Zahlungen Radverkehr auf iibergeordneten Radhauptverbindungen
Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro Jahr

Anzahl und Nutzung von Sharingangeboten (Car- und Bikesharing)
Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/-veranstaltungen pro Jahr

Periodisch zu iiberpriifende Indikatoren, v. a. direkte MaBnahmenwirkungen (alle 3-5 Jahre)

Reisezeitvergleiche zwischen Individual- und offentlichen Verkehren ins regionale Umland
Auslastung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

Emissionswerte

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie der Schwerverkehre

Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Einwohner)

Entwicklung der Parkraumauslastung in den Zentren (bspw. Auslastung Parkbauten)
Belegungsgrad von Radabstellanlagen, v. a. in den Zentren und an wichtigen OPNV-Haltestellen
Anzahl von Betrieben/Schulen mit aktivem Mobilitdtsmanagement

OPNV-ErschlieBungsgrad bzw. Erfassung des Mobilitatsangebots von neu entwickelten Wohnge-
bieten (300 m-Radien o. 5min/10 Radien)

Mittel- bis langfristige Wirkungen, insbesondere indirekte MaBnahmenwirkungen (ca. alle 5 Jahre)

Zielgruppenspezifischer Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln (Kfz-Verkehr,
OPNV, Rad- und FuRverkehr)

™ |Ist die Geschwindigkeit, die von 85 % der erfassten Fahrzeuge nicht iiberschritten wird. Sie zeichnet damit das vor-
herrschende Geschwindigkeitsniveau auf.
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Ergebnisse von Mobilitatsbefragungen/Haushaltsbefragungen (subjektive Sicherheit, Sicher-
heitsempfinden, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln, Zufriedenheit mit den Verkehrssyste-
men, intermodale Wegeketten)

Zu betonen ist, dass nicht zu empfehlen ist alle weiteren Indikatoren zu erheben. Fir
einige Indikatoren sind bspw. aufwandige Erhebungen erforderlich, andere eignen
sich ggf. nur fiir einzelne Fragestellungen und sind daher eher im Zuge einzelner MaR-
nahmenevaluation punktuell zu erheben. Dies wiirde den Aufwand fiir eine stetige
Evaluation erheblich erhohen, ohne dass ein groBer Mehrnutzen entsteht. Die weite-
ren Indikatoren sollten daher nach sorgfaltiger Priifung, z.B. aufgrund einer Zielan-
passung, eher punktuell erganzt werden.

6.2 Umsetzungsevaluation

Zusatzlich zur Wirkungsevaluation bietet es sich an, in regelmaRigen Abstanden den

Stand der Umsetzung des NUMP zu dokumentieren. Dies kann iiber ein einfaches Sys-

tem verfolgen, das z. B. wie folgt aufgebaut ist:

e ,Griine Ampel“: MaBnahme wurde bereits (in Teilen) umgesetzt

e Ampel“: MaBnahme ist in konkreter Planung / Vorbereitung/Umsetzung

e ,Rote Ampel“: MaBnahme ist noch nicht umgesetzt / es wurde noch nicht in die
Detailplanung eingestiegen

o Ampel“: MaBnahme wurde geprift und wird wegen eines negativen Ergeb-
nisses nicht weiterverfolgt

Der im Handlungskonzept dargestellte Zeitplan (Abbildung 28: Empfehlung zur zeitli-
chen Umsetzung der MaBnahmen) bildet hier die Grundlage. In diesem sind definierte
Meilensteine pro MaBnahme festgehalten. Da es sich beim NUMP grundsatzlich um ein
lebendiges Planwerk handelt, ist der Zeitplan zu aktualisieren und auf die politischen
und planerischen Entwicklungen anzupassen.

Auf Basis des Zeitplans sind Umsetzungsiibersichten (in einfacher Tabellenform) nach
MaBnahme K1 jahrlich zu erstellen und auf dem aktuellen Stand zu halten. So konnen
z. B. der zustandige politische Ausschuss sowie die Offentlichkeit iiber den Fortgang
der Projekte informiert werden.
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6.3 Handlungsfeld E: EvaluationsmaBnahmen

Aus den oben genannten Evaluationsschritten resultieren MaRnahmen, die zusatzli-
chen Personal- und Ressourcenaufwand bediirfen. Im Folgenden werden die verschie-
denen MaRnahmen in kurzen MaBnahmensteckbriefen aufbereitet und mit Kosten
hinterlegt.

E1 Evaluationsberichte Langfassung: 5 Jahre

Kosten: ca. 20.000 € bis 30.000 €,

zusatzlich: 5.000 p.a.

Auf Basis des oben vorgeschlagenen Evaluationskonzepts wird jedes Jahr ein Evaluations-
kurzbericht sowie ungefahr alle 5 Jahre (angefangen 2028) ein ausfiihrlicher Evaluationsbe-
richt zusammengestellt. Diese Evaluationsberichte dienen dazu, die im Rahmen der Evalu-
ation gewonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, zu bewerten sowie diese
dann zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich, weil einige Elemente der
Evaluation aufgrund ihres Aufwandes nur alle 5 Jahre durchfiihrbar sind und weil mehrjah-
rige Datenreihen wesentlich aussagekraftiger sind.

In diesen Evaluationsberichten sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten MaBnahmen
des NUMP dargestellt werden (siehe Umsetzungsevaluation). Zudem konnen die Handlungs-
felder des Mobilitatskonzepts kurz tiberpriift und ggf. neue Handlungsfelder bzw. Schwer-
punktthemen aufgefiihrt werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

e Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und
Trends mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in Liineburg (z. B. Férdermittelent-
wicklung, wirtschaftliche Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise, regi-
onal bedeutende Planungen); Interpretation von Ursachen, Wirkungen und Tendenzen
sowie Auswirkungen auf die MaBnahmen des NUMP

e Darstellung der mobilitatsbezogenen Ziele, zum Beispiel bundesweite/EU-weite Ziele
zum Klimaschutz

e Erstellung einer Zwischenbilanz im Sinne der Wirkungsevaluation: Darstellung der Er-
gebnisse von Indikatoren fiir die Evaluation und Interpretation der Entwicklung

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen EinzelmaRnahmen und -
projekte des NUMP (mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariiber getroffen werden,

e welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im
NUMP enthaltenen MaBnahmen fortgeschritten ist,

e warum welche Veranderungen bzw. Verzogerungen eingetreten sind,

e welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind,

e obes (bei den MaRnahmen bzw. MaBnahmenfeldern) Abweichungen von den ge-
wiinschten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine
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Nachsteuerung ergibt (Anderung, Streichung und Erganzung von MaRnahmen; ggf.
Fortschreibung des NUMP).

Der jahrliche Evaluationskurzbericht ist in Tabellenform darzulegen und ist eine Aktualisie-
rung der jahrlich erhobenen Daten. Im Gegensatz zum 5-Jahres-Bericht erfolgt keine tiefer-
gehende schriftliche ausfiihrliche Auseinandersetzung.

Forschende sowie weitere Akteure konnen aktiv in die Wirkungsevaluation integriert wer-
den. So konnen bspw. Auswirkungen von MaBnahmen wissenschaftlich begleitet und die
Ergebnisse fiir die Optimierung/Anpassung der MaBnahmen genutzt werden. Ebenso kon-
nen Malnahmen wie Verkehrsversuche direkt wissenschaftlich begleitet und ausgewertet
werden, um schnelle und aussagekraftige Ergebnisse generieren zu konnen. Darauf aufbau-
end konnen MalBnahmen stadtweit ausgeweitet werden.

Durchfiihrung einer regelmaRigen alle 5 Jahre

reprasentativen Haushaltsbefragung

Kosten: 50.000 € bis

zum Mobilitatsverhalten 100.000 €

Eine reprasentative Haushaltserhebung zum Mobilitatsverhalten hat das Ziel, Daten iiber
das Verkehrsverhalten der Bevolkerung zu sammeln. Diese Erhebungen sind wichtig, um die
Verkehrsplanung und -entwicklung an den tatsachlichen Bediirfnissen und Wiinschen der
Biirger:innen auszurichten. Haushaltsbefragung sind notwendig, um fundierte Entscheidun-
gen fiir die zukiinftige Verkehrsplanung zu treffen. Da die Hansestadt bislang an keiner re-
gelmaRigen, reprasentativen Haushaltsbefragung teilnimmt oder diese in regelmaBigen Ab-
standen selber durchfiihrt, ist zu empfehlen fiir den NUMP-Prozess dies zukiinftig zu an-
dern.

Dabei gibt es grundsatzlich zwei verschiedene Moglichkeiten eine Haushaltsbefragung
durchzufiihren:

- Teilnahme an einer deutschlandweiten Mobilitatserhebung (Mobilitat in Deutsch-
land oder Mobilitat in Stadten (SrV)
Vorteil: hohe kommunale Vergleichbarkeit, Nachteil: hohere Kosten, Standardisie-
rung

- Beauftragung eines Planungsbiiros/Eigenregie fiir eine stadteigene Haushaltsbe-
fragung nach FGSV-Standards (StichprobengroBe/-ziehung, Design etc.)
Vorteil: Individualisierungsmoglichkeiten, Nachteil: geringere Vergleichbarkeit
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EvaluationsmaBnahmen
Kosten: 3% des Pro-

jektbudgets

Die einzelnen MaBnahmen im NUMP erfordern ggf. auf das Projekt zugeschnittene Evalua-
tionsmaRnahmen. Dies kdnnen z.B. Befragungen (z.B. zur Annahme von Verkehrsregelun-
gen im Quartier) sein, aber auch quantitative Verkehrserhebungen (Verkehrszahlungen)
oder Modellierungen sein. Es ist daher zu empfehlen, dass mindestens 3 % des vorgesehe-
nen Projektbudgets fiir EvaluationsmalRnahmen genutzt wird und fiir jede MaRnahme ein
Evaluationsziel benannt wird. Als Grundlage kann hierfiir die unten aufgefiihrte Checkliste
(Tabelle 22: Zeitplanung und Checkliste fiir die Umsetzungsevaluation) herangezogen wer-
den. Diese enthalt fiir jede MaRnahme Evaluationsziele, die herangezogen werden kdnnen.

Da es sich beim NUMP grundsatzlich um ein flexibles Planwerk handelt, sind die aufge-
fihrten Evaluationsschritte maBnahmenbezogen zu priifen und ggf. zu aktualisieren.
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Tabelle 22: Zeitplanung und Checkliste fiir die Umsetzungsevaluation

F | FuBverkehr

K | Kommunikation

2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040

F1 Netzkonzeption Ful

F1.1 Umgesetzte
Hauptrouten in km

Konzeption

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

1km

F1.2 Aufgestellte
Nahmobilitatskonzepte

Aufstellung

Aufstellung

Aufstellung

Aufstellung

Aufstellung

F1.3 Hauptbereichsnetze/
Nebenbereichsnetze in
km

1km

Tkm

1km

1km

1km

1km

F2 MaBnahmenprogramm
offentlicher Raum

F2.1 Anzahl umgestalteter
Platze/offentl. Raume

3
Platz/Raum

1
Platz/Raum

3
Platz/Raum

3
Platz/Raum

1
Platz/Raum

1
Platz/Raum

3
Platz/Raum

7
Platz/Raum

7
Platz/Raum

3
Platz/Raum

7
Platz/Raum

3
Platz/Raum

3
Platz/Raum

3
Platz/Raum

F3 Historische Stadt fiir
alle

F3.1 Aufstellung Abwa-
gungs-/Gestaltungsleitfa-
den

Aufstellung

K1 Kommunikation &
Offentlichkeitsarbeit

K1.1 Jahrlicher NUMP-
Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

Bericht

K1.2 Teilnahme Stadtra-
deln

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

K1.3 Teilnahme Europai-
sche Mobilitatswoche

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

Teilnahme

K1.4 Erganzende
BeteiligungsmaBnahmen

Bereitstel-

lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

K1.5 Sofortmangelbudget

Bereitstel-

lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Hansestadt Liineburg




Seite 145

M | Motorisierter Individualverkehr

2025

2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040

K2 Zielgruppenspezifi-
sches Mobilitdtsmanage-
ment

K2.1 Mobilitatsbildung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

K2.2 Etablierung Neubiir-
germarketing

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

Etablierung

K2.3 Einrichtung/Fortfiih-
rung Koordination
Betriebliches MM

Einrichtung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortflihrung

Fortflihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortflihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

Fortfiihrung

K3 Digitale Hansestadt

K3.1 Einrichtung eines
Mobilitatsdashboards

Einrichtung

K3.2 Anteil DFl an
Liineburger Haltestellen

K3.3 Bereitstellung der
Schnittstelle von
Echtzeitdaten

Bereitstel-
lung

M1 Netzkonzeption Kfz

M1.1 Hierarchisierte
StraRennetzkarte

Aufstellung

M1.2 Umgestaltete
StraRenraume

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

Umgestal-
tung

M1.3 Gesamtstadtische
Verkehrszahlung

Verkehrs-
zahlung

Verkehrs-
zahlung

Verkehrs-
zahlung

Verkehrs-
zahlung

M2 Verkehrsberuhigung
fiir sichere Lebensumfel-
der

M2.1 Anzahl verkehrsbhe-
ruhigter Quartiere

Umsetzungs-

plan

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

M3 Ein Rahmen fiir die E-
Mobilitat
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6O | 6PNV & Vernetzung

2025 2026 2027 2028 | 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

M3.1 Leitfaden zur struk- AUl
turierten Bearbeitung von
Sondernutzungsantragen
und Standortbewertun-
gen
M4 Wi rksame Modalﬁlter Zentrum Zentrum Zentrum Zentrum Weitere Weitere Weitere
in der Innenstadt
M5 Parkraummanage_ Umsetzung Umsetzung Umsetzung
ment

Citylogistik- Last-Mile Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung
M6 Citylogistik strategie Angebote
01 Zukunftsféhiges OPNV Aufstellung [ Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung | Umsetzung

= NVP

Netz fiir Liineburg
P Aufstellung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung
02 Anpassungsbedarfe nve
Fortschreibung Nahver-
kehrsplan
03 Modellprojekt: Fle' Konzeption ;Jnrgjgrlz;rlg_ 'L;:sghz:rr;g_ 'L;:sghz:rr;g_ x‘rgjghz:rr;g_ Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung | Verstetigung
xible Angebote zur Ver- jekt jekt jekt jekt
besserung der Erschlie-
RBung
04 Unterwegs bei Tag o
und Nacht
05 Busbeschleunigung
05.1 Modalfilter
05.2 Knotenpunkte
05 3 Lijsung von Priifauftrag | Priifauftrag Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung Umsetzung | Umsetzung Umsetzung Umsetzung | Umsetzung Umsetzung
Stabilitatsproblemen

06 Haltestelleninitiative ‘

8bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ’ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ’ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10 ’ 8 bis 10 ‘ 8 bis 10
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2025

2026 | 2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039

2040

07 Vernetzte Mobilitit

08 Bike & Ride

R1 Netzkonzeption Rad

R1.1 Hauptrouten

3km

3km 3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

R1.2 Attraktivierung
Verbindungs-/Schonrou-
ten

3km

3km 3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

3km

R2 Storungsarmes
Radfahren

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

Bereitstel-
lung

R3 Starkung der Wahr-
nehmung des Radver-
kehrs

R | Radverkehr

R3.1 Radzahlstationen

R3.2 Fahrradreparatur-
stationen

R4 Radabstellanlagen

I 100

‘ 100 I 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

‘ 100

S1 Optimierung der Ver-
kehrsstrome (dstliche
Innenstadt)

Machbar-
keitspriifung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

S2 Optimierung der Ver-
kehrsstrome
(Soltauer/Uelzener Str.)

Machbar-
keitspriifung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

S3 Lebenswerte Quartiere

S3.1 Modalfilter

S | StraBenraumgestaltung

S3.2 Quartierskonzepte
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2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040

S4 50 Knotenpunkte &
Querungen fiir Liineburg

2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
S4.1 Knotenpunkte
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
S4.2 Querungen
. 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2 1bis 2
S5 Sichere Schulumfelder ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘
Gestalt =
S6 Lebenswerte Innen- P
stadt
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7. Zusammenfassung

Der NUMP ist ...

...Meilenstein fiir die Hansestadt Liineburg

Dieses Konzept markiert einen entscheidenden Schritt in Richtung einer integrierten
und nachhaltigeren Mobilitat in Liineburg. Nach einem umfassenden Prozess ent-
stand ein Mobilitatskonzept, das sich an den Prinzipien der SUMPs (Sustainable Ur-
ban Mobility Plans) orientiert und die Mobilitatsplanung der nachsten Jahre maR-
geblich beeinflussen wird. Das Konzept legt dar, in welche Richtung sich Lineburg
gemal den selbst gesetzten Zielen entwickeln mochte. Dabei ist wichtig hervorzuhe-
ben, dass die politische Befassung des Konzepts und die Veroffentlichung des Ab-
schlussberichtes nicht das Ende des Prozesses bedeuten, sondern nun die Umset-
zungsphase des NUMP beginnt. Im Gegenteil, dieser Meilenstein ist der Beginn, die
im NUMP enthaltenen Leitlinien, Ziele und MaBnahmen in den Alltag der Politik und
Verwaltung zu integrieren und ihre Umsetzung unter Beachtung der politischen Vor-
gaben, die im Rahmen der Ratssitzung im November 2024 fixiert wurden, voranzu-
treiben.

...Grundlage fiir zukiinftige Entscheidungen

Die Stadt Liineburg hat ehrgeizige Ziele formuliert, um eine lebenswerte und attrak-
tive Stadt fur Einwohnende, Pendler:innen und Touristen zu bleiben. Ein nachhalti-
gerer Mobilitatsansatz, der Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit und Erreichbarkeit
betont, spielt dabei eine Schliisselrolle. Kiinftige Mobilitatsentscheidungen miissen
sich an den Zielen des NUMPs orientieren. Die abgeleiteten Strategien und Leitlinien
bieten die Grundlage fir das Verwaltungshandeln. Empfehlungen und Konzepte fur
MaBnahmen dienen als Startpunkte fir konkrete Projekte zur Zielerreichung. Einige
dieser MaBnahmen sind bereits in die Wege geleitet, andere bediirfen noch weiterer
Abstimmung.

...ist auch ein Produkt der aktiven Stadtgesellschaft

Luneburg kann auf eine engagierte Stadtgesellschaft zahlen. Dieses Konzept ent-
stand durch einen intensiven Dialog mit der gesamten Stadtgesellschaft. Tausende
Hinweise und Ideen wurden von Einwohner:innen in den vielfaltigen Beteiligungs-
prozessen miteingebracht, bewertet und in das Konzept integriert. Das Ziel ist es,
diese Kultur des Miteinanders zu fordern, um konstruktive Diskussionen liber kont-
roverse Themen zu fiihren und schlieRlich umsetzungsreife Losungen zu entwickeln.
Sowohl Akteure der Stadtgesellschaft (Einwohner:innen, Wirtschaft, Verbande) als
auch Verwaltung und Politik sind hierbei gefordert.
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...Teil einer integrierten Gesamtplanung auf verschiedenen Planungsebenen

Eine koordinierte Planung ist unerlasslich. Mobilitat dient immer einem Zweck, da-
her miissen Mobilitatsentscheidungen stets in einem integrierten Kontext betrachtet
werden. Dies umfasst die Betrachtung der Region uber die Stadtgrenzen hinaus so-
wie die Einbindung anderer Disziplinen z.B. der Siedlungs- und Stadtentwicklung.
Der NUMP nimmt diese verschiedenen Einfliisse auf und geht hier u.a. in seiner Ver-
knipfung mit dem MOBG als gutes Beispiel voran. Wichtig ist, den fach- und Pla-
nungsebenen lbergreifenden Diskurs weiter zu vertiefen, um auch bei der Umset-
zung des NUMPs fachiibergreifende Integration zu gewahrleisten.

...ein lebendiges Planwerk
Zuletzt ist wichtig zu betonen, dass der NUMP ein lebendiges Planwerk ist. Leitlinien,
Strategien und MaRnahmen missen flexibel auf neue Entwicklungen, wie sozialen
Wandel oder neue Technologien, reagieren konnen. Dies erfordert eine regelmaRige
Uberpriifung der bestehenden Konzepte und MaRnahmen, um ihre Relevanz und
Wirksamkeit sicherzustellen.
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Kontakt

Hansestadt Luneburg

Die Oberbiirgermeisterin H.?HSEStadt
Luneburg

Bereich Mobilitat

Am Ochsenmarkt 1

21335 Liineburg
www.hansestadt-lueneburg.de/nump

E-Mail: mobilitaet@stadt.lueneburg.de
Telefon: 04131 309 3599

Hansestadt Liineburg
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