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Der Analysebericht des NUMP

Der Nachhaltige Urbane Mobilitatsplan — kurz NUMP - legt die strategischen Grundsatze der
zukunftigen Mobilitats- und Verkehrsentwicklung der Hansestadt Lineburg fest. Der
Erstellungsprozess des NUMP gliedert sich in verschiedene Phasen, die aufeinander aufbauen. Die
erste Phase bildet die Grundlagen- und Zustandsanalyse. Diese erfolgt verkehrsmittelibergreifend
und untersucht die Ausgangslage der Hansestadt Lineburg auf gesamtstadtischer Ebene. Begleitet
werden alle Phasen von einer breiten und vielfaltigen Beteiligung. Der vorliegende Bericht fasst die
wesentlichen Ergebnisse der Analyse sowie die Ergebnisse der bisherigen Beteiligungsformate
zusammen und leitet daraus die Handlungsbedarfe der Mobilitat in der Hansestadt ab. Somit bildet
er die Grundlage fur die kommenden Phasen des NUMP.

Am Ende des Prozesses soll dann ein richtungsweisender Plan stehen, welcher insbesondere das
zukunftige Verwaltungshandeln der nachsten 10-15 Jahre im Bereich der Mobilitat leitet und
priorisiert.
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1. Einleitung

Ob der Weg zur Arbeit, zur Schule, zur Erreichung von Freizeitaktivitaten oder Care-Arbeit — die zur
Verfliigung stehenden Fortbewegungsmaglichkeiten haben fir alle einen groRen Einfluss auf die
Bewaltigung des Alltags, die Umwelt und die persdnliche Gesundheit. Die Hansestadt Lineburg steht
vor der Herausforderung, die vielen unterschiedlichen Mobilitdtsbedurfnisse in der Stadt zu vereinen
und einen Plan zu entwickeln, wie Mobilitat in den kommenden Jahren gestaltet werden kann. Mit
dem Nachhaltigen Urbanen Mobilitatsplan — kurz NUMP — werden diese Herausforderungen
adressiert und die strategischen Grundsatze der zukUnftigen Verkehrsentwicklung festgelegt.

Das Ziel des NUMP ist es, die Mobilitat fur alle Menschen und Gater auf allen Verkehrswegen und mit
allen Verkehrsmitteln bestmaglich und unter Bericksichtigung des Schutzes von Gesundheit, Umwelt
und Klima zu gewahrleisten. Um dieses Ziel zu erreichen, werden im Rahmen des NUMP sowohl die
einzelnen Verkehrsarten als auch Querschnittsthemen der Mobilitat wie Verkehrssicherheit, Verkehrs-
und Mobilitatsmanagement, Umweltauswirkungen und neue Mobilitatsformen behandelt. Im Zentrum
des NUMP steht die Forderung und der Ausbau nachhaltiger Verkehrsmittel. So ricken beispielsweise
der Radverkehr, der FuRverkehr, der Offentliche Personennahverkehr (OPNV), die Elektromobilitst und
Sharing Angebote in den Blickpunkt.

Parallel zu der Erarbeitung des NUMP wird von der DB Regio Bus ein Mobilitatsgutachten fur die
Zukunft des OPNV im Landkreis Liineburg erstellt. Das Untersuchungsgebiet des Mobilititsgutachtens
ist dementsprechend der gesamte Landkreis Lineburg inklusive der Hansestadt (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Ubersicht NUMP und Mobilititsgutachten

Regio Bus

Erstellung des
Nachhaltigen
Urbanen
Mobilitatsplans

f# Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Quelle: Planersocietat
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1.1 Projektablauf

Der rund zweijahrige Erarbeitungsprozess des NUMP erfolgt in mehreren Phasen (vgl. Abbildung 2),
welche kontinuierlich durch einen Beteiligungsprozess begleitet werden. Zu Beginn des Projektes
erfolgt die Bestandsaufnahme sowie die Analyse der bestehenden Verkehrssituation. Daraus
abgeleitet werden die Herausforderungen fur die Mobilitat in der Hansestadt Lineburg. Aufbauend
darauf werden Malinahmen entwickelt und verschiedenen Szenarien bzw. Varianten zugeordnet. In
Abhangigkeit der Bewertung von Szenarien bzw. Varianten wird ein strategisches Handlungskonzept
erarbeitet.

Abbildung 2: Ablauf des NUMP

Grundlagenanalyse | Politische

Beschlussfassung

|
Zustandsanalyse & Herausforderungen 1. !

—_— —_— —_— —_— 1 —_— —_ p— — —_
m © m © | m [ ] [ 8
8 = 8 B | R R B R £
e e e = | = = = = 5
] B ] B ' ] ] B ] g
(=} (=] (=} (=] ! =} =} (=] =} =
- : |
-
< 2023 7 < SIS SIS s

Quelle: Planersocietat

1.2 Planungsdialog

Um sich ein breites Meinungsbild zu verschaffen und die Akzeptanz des NUMP zu gewahrleisten,
werden bei der Erarbeitung relevante Akteur:innen beteiligt. Neben der laufenden Abstimmung mit
dem Bereich Mobilitat der Hansestadt Lineburg gibt es dariber hinaus einen NUMP-Beirat mit

zentralen Stakeholder:innen. So kdnnen wertvolle Hinweise und Perspektiven in die Erstellung des
NUMP einflieRen.

NUMP-Beirat

Der NUMP-Beirat setzt sich aus verschiedenen Stakeholder:innen aus dem Bereich Mobilitat und
Verkehr, aber auch dartber hinaus, zusammen. Im Sinne eines Qualitatsmanagements dient er zur
Diskussion und Reflexion von Zwischenergebnissen des NUMP, die der Arbeitsgruppe in regelmaRigen
Abstanden prasentiert werden. Zudem werden gemeinsam mit den Teilnehmenden des Beirats die
MalRnahmen diskutiert.

Der Beirat setzt sich zusammen aus knapp 50 Akteur:innen der Hansestadt Lineburg und des
Landkreises LUneburg. Das umfasst Verwaltungsmitarbeitende, Vertreter:innen von Tragern
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offentlicher Belange (u. a. Industrie- und Handelskammer, Handwerkskammer, HVV, KVG, Logistik
etc.) sowie Vertreter:iinnen aus Politik und Verbanden (z.B. Verkehrswacht, ADFC, VCD,
Behindertenbeirat, Stadtschilerratetc.). Die Besetzung des NUMP-Beirats wurde im Mai 2023 durch
eine Beschlussvorlage im Ausschuss fir Mobilitat und im Verwaltungsausschuss der Hansestadt
LUneburg festgelegt.

Die ersten Beiratssitzungen fanden bereits im September und November 2023 statt. In der ersten,
konstituierenden Sitzung wurde der Prozess des NUMP vorgestellt, die Rolle des Beirats erldutert und
die Erwartungen der Teilnehmenden abgefragt. Im zweiten Beirat standen Leitplanken, die sich aus
den bestehenden Konzepten der Hansestadt Lineburg ergeben, im Fokus und es wurde zu vier
relevanten  Handlungsfeldern  diskutiert:  Erreichbarkeit und Pendeln, Innenstadt und
Nutzungskonflikte, Verkehrsfihrung und Stadtring, Verkehr in Wohn- und Arbeitsquartieren. Damit
jede teilnehmende Person sich einbringen kann und ein konstruktiver Austausch entsteht, fanden die
interaktiven Teile der Sitzungen in Kleingruppen statt.

Abbildung 3: Eindriicke von den Sitzungen des NUMP-Beirats

Quelle: Hansestadt Lineburg
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2. Offentlichkeitsbeteiligung

Ein Mobilitatskonzept ist fur viele Burger:innen lediglich eine abstrakte Planung der Verwaltung - es
ist davon auszugehen, dass der weitaus groRte Teil der Bevolkerung sich wenig darunter vorstellen
kann. Eine bereits im Vorfeld offene Beteiligung der Offentlichkeit, von Multiplikator:innen und
Stakeholder:innen sowie Politik kann helfen, einerseits fachliche Hintergrinde und eine transparente
Vorgehensweise zu vermitteln, andererseits Konflikte abzubauen und Anregungen aufzugreifen.
Aufgrund dessen wurde fir den NUMP ein dialogorientiertes Beteiligungskonzept entwickelt, welches
mit verschiedenen analogen und digitalen Formaten sowohl interessierte
Birger:innen als auch wichtige Stakeholder:innen und Multiplikator:innen
beteiligen soll.

Eine ausfihrliche Dokumentation der Ergebnisse der einzelnen Beteiligungs-
veranstaltungen konnen auf der Homepage der Hansestadt Liuneburg ab-

gerufen werden:

https:/ /www.hansestadt-lueneburg.de/bauen-und-

mobilitaet/mobilitaet/nump/oeffentlichkeitsbeteiligung.html#%C3%96ffentlichkeitsbeteiligung-
Head

2.1 Offentliche Auftaktveranstaltung

Die offentliche Auftaktveranstaltung fand am 15.06.2023 in den Raumen der Leuphana Universitat
LUneburg statt. Es nahmen rund 300 interessierte Burger:innen teil. Im Fokus der Veranstaltung
stand, mit den Teilnehmer:innen Uber die Mobilitat der Zukunft, ihre Winsche und Anregungen ins
Gesprach zu kommen. Gleichzeitig wurden erste Eindricke der Bestandsanalyse prasentiert und Uber
die Intention und den Arbeitsprozess des NUMP fur Lineburg informiert. Die offentliche
Auftaktveranstaltung stellte auRerdem den Start der ersten Beteiligungsphase im Online-Dialog des
NUMP dar.

Abbildung 4: Eindriicke der éffentlichen Auftaktveranstaltung

Quelle: Planersocietat
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2.2 Online-Beteiligung

Erster Online-Dialog

Die erste Beteiligungsphase im Online-Dialog des NUMP hat im Zeitraum vom 15.06.2023 bis zum
12.07.2023 stattgefunden und erfolgte parallel zur Bearbeitung der Bestandsanalyse. In diesem
Zeitraum bot eine Online-Plattform die Mdglichkeit, Ideen und Mangel in Hinblick auf die Mobilitat in
der Hansestadt Lineburg einzureichen. Knapp 1.600 Beitrage konnten so in insgesamt sieben
verschiedenen Kategorien gesammelt werden. Neben der Maglichkeit, Beitrage zu markieren und
Standorte einzureichen, konnten die Interessierten auch durch Kommentare auf die Beitrdge von
anderen Teilnehmenden reagieren. Nach der Beendigung der Beteiligung wurden die eingereichten
Beitrage und Kommentare gutachterlich geprift und im weiteren NUMP-Prozess insbesondere bei
der MalRnahmenentwicklung bericksichtigt. Hinweise zu kleinteiligen EinzelmalRnahmen, wie bspw.
eine ausgefallene Beleuchtung oder eingeschrankte Gehwege durch Hecken, wurden dabei aus dem
NUMP-Prozess ausgeklammert und direkt an die Hansestadt Lineburg zur weiteren Bearbeitung
Ubergeben.

2.3 Planungsspaziergang

Erster Planungsspaziergang (Barrierefreiheit Innenstadt)

Der Planungsspaziergang ist ein niedrigschwelliges Format, bei dem die Gutachter:innen des NUMP
mit Interessierten und Betroffenen eine feste Route mit verschiedenen Stationen ablaufen und dabei
themenscharf Uber die Mobilitatsbedirfnisse einzelner Nutzer:innengruppen diskutieren. Die Route
des ersten Planungsspaziergangs am 26.07.2023 fihrte durch die Lineburger Innenstadt und
widmete sich dem Thema der Barrierefreiheit. An unterschiedlichen Stationen entlang der Route
konnten verschiedene Themen (z. B. Kreuzungen, Bodenbeldge, Haltestellen) anhand von Vor-0rt-
Situationen angesprochen werden. Die Gutachter:innen unterstutzten die Diskussion dabei vor allem
mit Inputs und Good-Practice Beispielen.

Abbildung 5: Eindriicke vom Planungsspaziergang zur barrierefreien Innenstadt
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2.4 Planungsradtour

Erste Planungsradtour (Stadtring)

Die Planungsradtour ist ein niedrigschwelliges Format, bei dem die Gutachter:innen des NUMP mit
interessierten Birger:innen eine feste Route mit verschiedenen Stationen abfahren und dabei Uber
Herausforderungen des Radverkehrs und madgliche Losungsansatze diskutieren. Die erste
Planungsradtour am 16.08.2023 fihrte entlang des Stadtrings und des geplanten Fahrradrings der
Hansestadt Lineburg. An sieben verschiedenen Stationen wurden verschiedene Themen (z. B.
Fihrungsformen, Kreuzungen, Beschilderung) anhand von Vor-Ort-Situationen gemeinsam mit den
Teilnehmenden diskutiert. Die Gutachter:innen unterstitzen die Diskussion dabei mit Inputs und ggf.
Informationen zu aktuellen Planungen der Stadt.

Abbildung 6: Eindriicke von der ersten Planungsradtour

Quelle: Planersocietat

2.5 NUMP on Tour

NUMP on Tour ist ein Format der aufsuchenden Beteiligung. Das Ziel ist es, Sichtbarkeit im
Offentlichen Raum zu erzeugen und die Personen zu erreichen, die eventuell eher selten an
Partizipationsangeboten teilnehmen. Im Rahmen des NUMP on Tour suchen die Gutachter:innen des
NUMP verschiedene Stationen im LUneburger Stadtgebiet auf und errichten dort einen Stand. Der
Stand ist ausgestattet mit einem Lastenrad, Informationen zum Prozess und interaktiven
Meinungsabfragen. Der Fokus liegt darauf, stadtteilbezogenen Input fir den NUMP zu sammeln und
mit den Personen vor Ort ins Gesprach zu kommen.

Im Rahmen der Europaischen Mobilitdtswoche (EMW) wurden von dem Projektteam vom 20.09.2023
bis 22.09.2023 im Zuge von NUMP on Tour sechs verschiedene Stationen aufgesucht: Schulzentrum
Oedeme, Hanseviertel, Thorner Platz, Burgertreff Kaltenmoor, ZOB und Loewe-Center. An allen
Stationen konnten Interessierte ihre Anregungen und Hinweise mitteilen und mit dem Projektteam
ins Gesprach treten.
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Abbildung 7: Eindruck NUMP on Tour Thorner Platz Abbildung 8: Eindruck NUMP on Tour in Kaltenmoor

Quelle: Planersocietat
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3. Bestandsanalyse

Im Rahmen einer umfassenden Bestandsaufnahme werden im folgenden Kapitel zunachst die
Rahmenbedingungen der Mobilitat in der Hansestadt Lineburg aufgezeigt. Anschliel3end erfolgt die
verkehrsmittelibergreifende Analyse der Ausgangssituation.

3.1 Rahmenbedingung der Mobilitat

Lage und Struktur

Die Hansestadt Lineburg ist eine Mittelstadt im Nordosten von Niedersachsen. Sie liegt im Zentrum
des dazugehdrigen Landkreises Lineburg und befindet sich rund 50 Kilometer sidastlich der Freien
und Hansestadt Hamburg. Somit zahlt die Stadt auch zur Metropolregion Hamburg. Als groRe
Mittelstadt Gbernimmt Lineburg eine fur die Region bedeutende Funktion.

Die Topografie der Stadt ist durch wenige Hohenlagen gepragt, die bei maximal 86 m 4. NN liegen.
Jedoch stellt der Fluss IImenau eine natirliche Barriere dar, die von Siden nach Norden das
LUneburger Stadtgebiet durchquert.

Das Stadtgebiet erstreckt sich insgesamt uber eine Flache von rund 70 km? mit einer
Einwohner:innendichte von 1.124 Einwohner:innen pro km? (Hansestadt Lineburg 2022). Lineburg
ist in zwolf Stadtteile und funf Iandlich gepragte Ortschaften unterteilt.

Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflachen an der Katasterflache liegt in Lineburg bei rund 34 %.
Das StralRennetz umfasst eine Lange von 238 Kilometern. Walder nehmen rund 27 % der Stadtflache
ein und rund 25 % sind Offenlandflachen, die in der Regel ackerbaulich genutzt werden
(Landschaftsplan der Hansestadt Lineburg).

Des Weiteren ist die Hansestadt Lineburg durch ihre polyzentrale Struktur gepragt. Im Einzelhandels-
und Zentrenkonzept Lineburgs von 2008 werden zwolf zentrale Versorgungsbereiche aufgefuhrt.
Die Innenstadt bildet dabei das Hauptzentrum.

Demographie
Die Hansestadt LUneburg weist in den vergangenen Jahrzehnten insgesamt steigende

Bevdlkerungszahlen auf. In der Hansestadt Lineburg lebten im Jahr 2022 circa 78.989
Einwohner:innen, circa 13 % mehr als im Jahr 2000 und 4,31 % mehr als im Jahr 2015.

Auf Quartiersebene ist zu sehen, dass die Stadtteile Altstadt, Schitzenplatz, Kreideberg, Mittelfeld
und Rotes Feld die hochste Bevalkerungsdichte mit Gber 3.000 Einwohner:innen pro km? aufweisen
(vgl. Abbildung 9). Generell zeigt sich, dass die zentrumsnahen Stadtteile rund um die Innenstadt eine
hohere Bevolkerungsdichte besitzen als die Stadtteile und Ortschaften am Stadtrand. In den meisten
Ortschaften sowie in vereinzelten Stadtteilen, beispielsweise in Neu Hagen, Wilschenbruch und Line-
Moorfeld, lassen sich Bevélkerungsdichten von weniger als 1.000 Einwohneriinnen pro km?
feststellen.
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Abbildung 9: Bevilkerungsdichte nach Stadtteilen im Jahr 2022
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Quelle: Planersocietat nach Hansestadt Lineburg

Das Wachstum der Hansestadt Lineburg wird Uberwiegend durch die Zunahme der Personen im
Rentenalter sowie der minderjdhrigen Bevdlkerung ausgeldst. Die  Betrachtung der
Bevdlkerungsentwicklung nach Altersgruppen (vgl. Abbildung 10) zeigt, dass sich dieser Trend bereits
in den letzten Jahren abzeichnete.

Die Veranderung der Bevdlkerungsstruktur wird Auswirkungen auf die Mobilitat in Lineburg haben.
Soist zwar von einem Anstieg des Verkehrsaufkommens auszugehen, jedoch verteilt sich dieses durch
die veranderten Altersstrukturen und verschiedene Trends (z. B. Verdnderung der Arbeitswelten)
zukunftig voraussichtlich gleichmaliger Gber den Tagesverlauf, wodurch die Verkehrsbelastungen zu
Spitzenstunden eher sinken werden.

Aufgrund des zu erwartenden Anstiegs der Bevdlkerung im Rentenalter sowie der minderjahrigen
Bevdlkerung sind zudem zusatzliche Bedarfe im Bereich der Mobilitdt zu decken. Gerade fur
Senior:innen ist es wichtig, den offentlichen Verkehr attraktiver und barrierefreier zu gestalten, damit
eine Alternative zum Auto besteht. Hierzu gehdrt beispielsweise der barrierefreie Ausbau von
Haltestellen. Fir Senior:innen, aber insbesondere auch Kinder und Jugendliche, ist zusatzlich die
Gestaltung der Rad- und FuRwege von Bedeutung, um eine ausreichende Sicherheit im
Stralienverkehr zu gewahrleisten.
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Abbildung 10: Bevélkerungsentwicklung und -anteil nach Altersgruppen (in Lineburg)
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Quelle: Planersocietat nach Landesamt fir Statistik Niedersachsen

Baugebiete

In Bezug auf Mobilitat und Verkehr spielt neben der Bevolkerungsentwicklung auch die
Siedlungsentwicklung eine Rolle. Durch neuen Wohn- oder Arbeitsraum werden zwangslaufig neue
Verkehre erzeugt. Bei Baugebieten besteht dabei die Chance, diese neuen Verkehre von Beginn an
mitzusteuern, zum Beispiel durch attraktive nachhaltige Mobilitdtsangebote, die OPNV-Anbindung
oder durch die Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung. Das Land Niedersachsen gibt derzeit
keinen Stellplatzschlissel vor, sondern liefert lediglich Richtwerte. Diese belaufen sich, in
Abhangigkeit der Bebauungsart, auf 0,5 bis 2 Stellplatze pro Wohnung. Die niedersachsischen
Gemeinden sind durch § 84 NBauO dazu ermachtigt kommunale Stellplatzsatzungen aufzustellen und
so individuelle auf die Bevolkerungs- und Siedlungsstruktur sowie die verkehrspolitischen Ziele der
Gemeinde Stellplatzregelungen zu erlassen. In diese kdnnen auch Vorgaben zu Fahrradabstellplatzen
implementiert werden. Die Hansestadt Lineburg hat dies bisher nicht getan.

Grundsatzlich beftrworten die Gutachter:innen die Aufstellung kommunaler Stellplatzsatzungen. In
Bezug zum Wohnungsbau ist allerdings zu berdcksichtigen, dass zurzeit eine Novellierung der
Niedersachsischen Bauordnung diskutiert wird, welche Vereinfachungen und Verbesserungen
insbesondere fir den Wohnungsbau zur Folge haben soll. Die Novelle sieht vor, die Pflicht fur
Einstellplatze bei der Errichtung von Wohngebauden zu streichen. Dies konnte bedeuten, dass die
Kommunen eine solche Pflicht bei der Errichtung von Wohngebauden dann nicht mehr mit einer
eigenen Satzung begrinden konnten. Daher sollten die derzeitigen Entwicklungen zunachst
abgewartet werden.

Aktuell werden folgende, unterschiedlich groRe, Baugebiete in den Stadtteilen der Hansestadt
beplant:

e Weststadt:
- Am Wienebditteler Weg/Brockwinkler Weg: Wohnen (340 Wohneinheiten)
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Schitzenplatz:

- Ziegelkamp: Wohnen (90 bis 130 Wohneinheiten), ggf. Gewerbe

- Am Schitzenplatz: Einzelhandel, Hotel, Wohnen (80 Wohneinheiten)
- Bleckeder LandstralRe/Schitzenplatz: Wohnen, Gewerbe

Neu Hagen:

- Hanseviertel Ost: Wohnen (700 Wohneinheiten), Mischnutzung, Gewerbe
(weitestgehend bezogen)

- Hanseviertel Exerzierplatz (ca. 200 Wohneinheiten)

Rotes Feld:

- LindenstraRe/Ecke BarckhausenstralRe: Wohnen (47 Wohneinheiten)

- Rotenbleicher Weg (71 Wohneinheiten)

Bockelsberg:

- Universitatsallee: Wohnen

Wilschenbruch:

- Reiherstieg: Wohnen (ca. 40 Wohneinheiten)

- Am Wilhelm-Hanel-Weg (60 Wohneinheiten)

- Schaperdrift/Auf der Héhe (39 Wohneinheiten)

Pendlerverflechtungen

LUneburg verfigt 2021 laut der Bundesagentur fir Arbeit Gber einen EinpendelUberschuss. Wahrend
26.671 Personen als Berufstatige in die Hansestadt Luneburg einpendeln, verlassen 13.212
Ldneburger:innen die Stadt zum Arbeiten. Lineburg ist insbesondere fir das Umland ein wichtiger
Bezugspunkt. Enge VerknUpfungen bestehen in den Landkreis Lineburg sowie die umliegenden
Landkreise und die Freie und Hansestadt Hamburg. Innerhalb der Hansestadt Lineburg pendeln laut
dem Pendleratlas 15.631 Personen zu ihrem Arbeitsplatz (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Ausgewshlite Pendelverflechtungen der Hansestadt Lineburg

Hamburg
4.881 == Einpendelnde

1441 == Auspendelnde

o Binnenpendelnde

Winsen 845

{Luhe) Bardowick
1127 451
1 860 Adendorf
137
Bleckede
1 079
158 15.631

Reppenstedt S~
1.218

2,754

763
Uelzen

Quelle: Planersocietat nach Bundesagentur fir Arbeit
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3.2 Bestehende Konzepte und Planungen

Ubersicht {iber bestehende Konzepte

Die Auflistung der bestehenden lokalen und regionalen Planwerke der Hansestadt Lineburg in

Tabelle 1 zeigen die hohe Bedeutung des Themas Mobilitat sowie eine bereits vielseitige vorhandene

(auch politische) Auseinandersetzung mit dem Thema. Mit der Entwicklung neuer Konzepte in den

vergangenen Jahren besitzen viele strategische Ansatze z. B. im Klimaschutz oder im Radverkehr eine

hohe Aktualitat. Die vielfaltigen MalRnahmen und Vorhaben aus einzelnen Konzepten bedirfen daher

einer verstarkten Strukturierung und Priorisierung, um letztlich auch gezielt in die Umsetzung zu

gehen.

Tabelle 1: Grundlagendokumente der Hansestadt Lineburg (Stand Ende 2023)

Grundlagendokument Jahr Thema
Verkehrsentwicklungsplan 1990 Mobilitat
Verkehrsentwicklungsplan (Aktualisierung der Verkehrsprognose) 2013 Mobilitat
Radverkehrsstrategie 2025 2018 Radverkehr
Leitbilder Radverkehrspolitik 2030+ 2018 Radverkehr

4. Nahverkehrsplan Landkreis Lineburg (2018-2023) 2018 OPNV
Integriertes Mobilitatskonzept fir den Landkreis Lineburg 2018 Mobilitat
Larmaktionsplan der Hansestadt Lineburg 2019 Umwelt & Klima
Ez;n?eunnEge;dilrilir&?noett);:j:é;tskonzept fir die Hansestadt 2019 Mobilitst
Ill-lérrsjsnebset]iﬂtlhﬁzre]stlargt”stadtebaullch freiraumplanerischer Rahmenplan 2020 Querschnittsthema
Radverkehrskonzept Landkreis Lineburg 2020 Radverkehr
Leitfaden Fahrradparken im Landkreis Lineburg 2020 Radverkehr
Machbarkeitsstudie Radschnellweg HH - Lineburg 2021 Radverkehr
Unser Leitbild. Lineburg weiter denken 2021 Querschnittsthema
Klimaschutzplan der Hansestadt Lineburg 2021 Umwelt & Klima
Radverkehrsférderung auf und um den Campus Lineburg 2021 Radverkehr
Umfrage: Mabil in Lineburg 2021 2021 Mobilitat
Nachhaltigkeitsbericht 2021 2021 Umwelt & Klima
Klimaanalyse Lineburg 2022 Umwelt & Klima
Strategiepapier Resiliente Innenstadt Hansestadt Lineburg 2022 Querschnittsthema

ISEK (Integriertes Stadtentwicklungskonzept)

In Bearbeitung Querschnittsthema

In den 1990er Jahren wurde die Lineburger Innenstadt im Zuge des 1990 verdffentlichten

Verkehrsentwicklungsplans (VEP) von einem GroRteil des motorisierten Verkehrs befreit. Der VEP

wurde seitdem nicht weiterentwickelt/fortgeschrieben, allerdings wurde im Jahr 2013 die

Verkehrsprognose fir den Motorisierten Individualverkehr (MIV) fir den Zeithorizont 2025

aktualisiert.
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Ein besonderes Augenmerk wurde in LUneburg in den vergangenen Jahren auf die Forderung des
Radverkehrs gelegt. Mit der 2018 verdffentlichten Radverkehrsstrategie 2025 soll der Radverkehr im
Selbstverstandnis der Bevdlkerung weiter verankert und ein zusammenhangendes Fahrradnetz mit
hohen Qualitatsstandards geschaffen werden. Mithilfe der Leitbilder der Radverkehrspolitik 2030+
soll der Radverkehr in Lineburg unter den Aspekten des Komforts, der Sicherheit und des
Klimaschutzes gefordert werden.

Die Hansestadt Luneburg verknUpft die Mobilitatsplanung in verschiedenen Konzepten mit
zahlreichen Themenfeldern der Stadtentwicklung. Eine besonders enge Verknipfung besteht mit dem
Klimaschutz und der Klimaanpassung. Der Klimaschutzplan (2021), der Nachhaltigkeitsbericht (2021),
sowie die Klimaanalyse (2022) weisen einen direkten Bezug zu Mobilitdtsthemen auf und stellen
bereits verschiedene MalRnahmen zur Verlagerung oder vertraglichen Abwicklung des Verkehrs vor.
Erganzt werden diese Konzepte u. a. durch Aussagen aus dem Larmaktionsplan (2019) sowie weiterer
Grundlagendokumente wie bspw. dem Strategiepapier zur resilienten Innenstadt der Hansestadt
Ldneburg.

Neben den Planwerken, die vorrangig auf die Entwicklung des Verkehrs abzielen, enthalten auch
integrierte und Ubergreifende Konzepte wichtige Aussagen zum Themenfeld Mobilitat. Hier sind
besonders das von 2020 bis 2021 entwickelte Leitbild ,LUneburg weiter denken”, welches der
Entwicklung  des  anschlieRend  Intergierten  Stadtentwicklungskonzepts ~ (ISEK)  als
Handlungsgrundlage dienen soll, zu nennen. Fir den Bereich der Mobilitat sind vor allem die darin
enthaltenen Zielsetzungen wie bspw. das Erreichen der 15-Minuten-Stadt, die Férderung des FulR-
und Radverkehrs durch eine barrierefreie Gestaltung sowie die Schaffung eines leistungsfahigen und
larm- und emissionsfreien OPNV von Relevanz.

Insgesamt bestehen fur die Hansestadt Lineburg sowohl fur verschiedene Verkehrstrager als auch
unterschiedliche Themenschwerpunkte Grundlagen. Ein Fokus liegt dabei vor allem auf dem
Radverkehr, da hier insbesondere in den letzten Jahren zahlreiche Grundlagen geschaffen worden
sind. Der Bereich des Wirtschaftsverkehrs hingegen ist in Lineburg bislang noch kaum durch
konzeptionelle Uberlegungen beriicksichtigt worden. Auch fehlt bislang ein aktuelles (ibergeordnetes
Konzept, welches die verschiedenen Verkehrstrager integriert betrachtet und eine ganzheitliche
Verkehrsentwicklung sicherstellt - dies soll mit der Erarbeitung des NUMP geschaffen werden.
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Abbildung 12: Ubersicht (iber bestehende mobilititsbezogene Konzepte und Grundlagen
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Integriertes Mobilitatskonzept (2018)

Leitbild ,LUneburg weiter denken” (2021)

Mobilitatsbezogene Zielsetzungen

Im Zuge der zahlreichen bereits vorliegenden Grundlagendokumente hat sich die Hansestadt
Luneburg verschiedene mobilitatsbezogene Zielsetzungen vorgenommen.

Dabei geht es im Ubergeordneten Klimaschutzplan beispielsweise darum, im Landkreis Lineburg bis
zum Jahr 2030 die Klimaneutralitdt zu erreichen (Kreistagsbeschluss vom 09.03.2020). In der
Hansestadt wird dieses Ziel zusatzlich durch den Lineburger Klimaentscheid bekraftigt, zu dem ein
verpflichtender Ratsbeschluss vorliegt.

Im Landkreis Luneburg legt zusatzlich das Integrierte Mobilitatskonzept Ziele vor. Hierzu zdhlen unter
anderem die Starkung des Radverkehrs und der kombinierten Nutzung von Rad und OPNV sowie die
Optimierung des Busverkehrs in Liineburg und auf den vom Regionalbus bedienten OPNV-Achsen.

Auf kommunaler Ebene deckt das 2021 erarbeitete Leitbild fir Lineburg viele Mobilitatsthemen ab.
Dabei stehen in vier verschiedenen Zukunftserzahlungen unterschiedliche Themen im Fokus. In der
Zukunftserzahlung ,Stadt der Lebens- und Umweltqualitat” wird beispielsweise eine Reduzierung der
Larm- und Schadstoffbelastung, die Priorisierung des Umweltverbunds, der Ausbau der
Multimodalitat, durchgangige FuR- und Radwegenetze sowie ein attraktiver, larm- und
emissionsfreier OPNV angestrebt. In der ,Stadt der Vielfalt und Lebendigkeit” steht wiederum die
Aufwertung des offentlichen Raums im Mittelpunkt, beispielsweise durch temporare Umnutzung und
Verkehrsreduzierung. Die Zukunftserzahlung ,Stadt der Arbeit und Ideen” zielt auf die Sicherung der
Hansestadt als zukunftssicheren Wirtschaftsort ab, zu der intelligente Lieferverkehre und eine
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umweltfreundliche letzte Meile beitragen. In der Zukunftserzahlung ,Stadt des Miteinanders und
Zusammenhalt” ist Lineburg eine 15-Minuten-Stadt, in der der StraRenraum gerecht aufgeteilt und
der Zugang zu verschiedenen Mobilitatsangeboten gesichert ist.

Darlber hinaus werden in der kommunalen Radverkehrsstrategie 2025 verschiedene Ziele fir den
Radverkehr definiert, die teilweise mit konkreten Werten hinterlegt sind. Es wird eine Steigerung des
Radverkehrs am Modal Split auf mindestens 30 % in Bezug auf alle Wege, die in der Hansestadt
LUneburg zurtckgelegt werden, angestrebt. Zudem soll bis 2025 eine Ausweitung der
Fahrradstellplatze auf eine Anzahl von 3.000 am/um den Bahnhof Lineburg stattfinden und
langfristig eine Mobilitatszentrale am Bahnhof entwickelt werden. Auch eine Vollabdeckung des
LUneburger Stadtgebiets durch das StadtRAD-System zur Anbindung der Stadtteile und umliegenden
Gemeinden wird als ein weiteres Ziel definiert. Zur Erreichung dieser Ziele wurden seit dem Beschluss
der Radverkehrsstrategie einzelne MalRnahmen umgesetzt. So erfolgte beispielsweise ein weiterer
Ausbau des StadtRAD-Systems und auch die Eréffnung einer Mobilitatszentrale steht inzwischen fest
und soll im Jahr 2024 erfolgen.

In Bezug auf den Radverkehr sind zusatzlich die Forderungen des 2020 gegrindeten Radentscheids
zu berucksichtigen. Der Stadtrat hat 2022 fur einen Beitritt zum Radentscheid gestimmt und somit
die Forderungen politisch Gbernommen. Zu diesen zahlen zum Beispiel der Ausbau sicherer Radwege
an Hauptstralen, der sichere und komfortable Umbau von Kreuzungen, der bedarfsgerechte Ausbau
von Fahrradabstellanlagen und die Beteiligung von Birger:innen. Um diese Forderungen zu erfGllen,
werden kontinuierlich MakRnahmen umgesetzt. So wurde seit dem angenommenen Radentscheid
beispielsweise die Anzahl der zentralen Fahrradstellplatze erhoht, die Realisierung des Fahrradrings
weiter vorangetrieben und digitale Anzeigen fUr den Radverkehr eingerichtet.

Die Hansestadt Luneburg ist bereits auf dem Weg, die genannten mobilitdtsbezogenen Ziele zu
erfillen und den Forderungen nachzukommen. Um insbesondere die angestrebte Klimaneutralitat,
das Modal-Split-Ziel und die im Leitbild skizzierten Zukunftserzahlungen zu erreichen, bedarf es
jedoch weiterer Handlungen. Als Gbergeordnetes Planwerk vereint der NUMP die bestehenden und
beschlossenen Zielsetzungen der Hansestadt Lineburg, setzt sich diese als Grundlage und leistet mit
seinen MalRnahmen einen Beitrag zu deren Erreichung. Zur Sicherstellung eines gemeinsamen
Projekt- und Zielverstandnisses gilt es die unterschiedlichen Verwaltungsebenen im gesamten
Prozess einzubinden.

3.3 Mobilitatsverhalten

Der Modal Split beschreibt die Zusammensetzung des Verkehrs einer Stadt. Dabei werden
anteilsmalig die Wege je Verkehrsmittel dargestellt, die in einer Stadt unternommen werden. Die
Lange der Wege spielt dabei keine Rolle.

Um den Modal Split fur die Hansestadt Lineburg festzustellen, kdnnen verschiedene Quellen, welche
unterschiedliche Erhebungsmethoden verwenden, betrachtet werden — eine davon ist die im Jahr
2017 veroffentlichte bundesweite MiD-Studie. Zentrales Ziel der Studie ist es, reprasentative und
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verlassliche Informationen zur Soziodemographie von Personen und Haushalten und ihrem
Alltagsverkehr zu erhalten. Die Studie nutzt u.a. die neu entwickelten regional-statistischen
Raumtypen RegioStaR — darin wird die Hansestadt Lineburg der Kategorie ,Landliche Region -
Zentrale Stadt” zugeordnet. Die MiD-Bundesstichprobe ermoglicht so Aussagen zum
Mobilitatsverhalten von Landern und Raumtypen, z. B. von Metropolen oder Iandlichen Regionen, aber
nicht fir einzelne Regionen oder Stadte. Fir den Raumtyp ,Landliche Region — Zentrale Stadt” wird
angenommen, dass mehr als die Halfte aller Wege mit dem MIV, jeder vierte Weg zu FuR und etwa
13 % aller Wege mit dem Fahrrad als jeweiliges Hauptverkehrsmittel zuriickgelegt werden (vgl.
Abbildung 13).

Abbildung 13: Modal Split fir Lineburg nach Raumtyp ,Landliche Region — Zentrale Stadt” (MiD 2017)
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Erganzend zu den Werten der MiD sind zwei explorative Untersuchungen zum Modal Split zu nennen.
Zum einen gibt die im Sommer 2021 durchgefthrte Online-Befragung ,LG mobil” einen Einblick in
den stadtischen Modal Split. In einem Zeitraum von einem Monat wurden 2021 rund 800 Burger:innen
online zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Die Ergebnisse der Befragung wurden auf die Gesamtheit
der Lineburger Bevdlkerung hochgerechnet (vgl. Abbildung 14). Laut der Befragung wird in Liineburg
mehr als jeder zweite Weg mit dem Pkw zurickgelegt, jeder dritte mit dem Fahrrad. Der FuRRverkehr
und der Offentliche Personenverkehr spielen dagegen bislang eine eher untergeordnete Rolle.

Abbildung 14: Modal Split fir Luneburg nach "LG mobil" 2021
L

R A
= zu FulR
= Fahrrad
u Pkw
= OPNV
andere

alle Angaben in %

Quelle: Planersocietat nach ,LG mobil”
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Zum anderen flhrte die Leuphana Universitat 2021 eine Stichprobenerhebung an acht
Verkehrsknoten in der Stadt durch. Erganzend zu der Verkehrszahlung fand eine Fahrgastzahlung in
ausgewahlten Buslinien statt. Die Zahlungen umfassten 53.136 Fahrzeuge, 9.336 Fullganger:innen
und 4.023 Busfahrgaste. Der durch die Erhebung ermittelte Modal Split ohne gewerblichen Verkehr
weist insbesondere fur den Ful3- und Radverkehr deutliche Unterschiede zu der vorab beschriebenen
Erhebung LG mobil auf (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15: Modal Split nach Leuphana Stichprobenerhebung 2021

o 7
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= Fahrrad
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= andere

alle Angaben in %

Quelle: Planersocietat nach Leuphana Universitat 2021

Bei der Stichprobenerhebung wurde zusatzlich der Besetzungsgrad von Pkw untersucht. Mit Gber
75 % wurden drei Viertel der betrachteten Pkw durch lediglich eine Person besetzt. In rund einem
Funftel der Pkw (21,5 %) befanden sich zwei Personen. Insgesamt ergibt sich ein durchschnittlicher
Besetzungsgrad von 1,28 Personen je Pkw. Fir den Besetzungsgrad in éffentlichen Bussen wurde ein
durchschnittlicher Wert von 18,2 Fahgasten pro Bus und Fahrt im LUneburger Stadtgebiet gemessen.

Als Grundlage fir den NUMP-Prozess steht im Fokus die reprasentative Mobilitatserhebung der MiD.
Diese bietet fir ihren Raumtyp eine hohe Vergleichbarkeit und wird nach den Standards fir
Mobilitatserhebungen erstellt. Zur Einordnung und Konkretisierung in den Kontext der Hansestadt
LUneburg helfen die Erhebungen LG mobil sowie die der Leuphana Universitat zusatzlich.
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3.4 Fuliverkehr, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat

Allgemeines

ZufulRgehen ist die naturlichste Fortbewegungsart und bietet viele Vorteile: Sie steht einem Grof3teil
der Bevdlkerung zur Verfigung, ist kostenlos und gesund. Dennoch wurde der FuRverkehr lange Zeit
kaum gefordert. Zu FuR Gehende wurden in die Restrdume verdrangt und stadtische
Aufenthaltsqualitaten durch andere Nutzungen Gberlagert. Dabei zeigen Studien, dass besonders jene
Raume und Stadte beliebt sind, die Uber hohe FuRverkehrsqualitaten verfigen. Die Herstellung einer
fuRverkehrsfreundlichen Stadt ist daher auch eine Investition in die Lebensqualitat und die
Gesundheit der Bewohner:innen. Der FuRverkehr besitzt im Landkreis LUneburg eine hohe
Bedeutung, da etwa 18 % der Wege zu FuR zuriickgelegt werden (MiD 2017) - der Anteil des
FuRverkehrs in der Hansestadt Lineburg ist demnach noch hoher einzuschatzen. Dariiber hinaus ist
der FuRRverkehr in den meisten Wegeketten enthalten, z. B. auf dem Weg zur Haltestelle oder zum
Parkplatz.

FuRverkehr tritt wenig linear gebindelt, sondern vielmehr in der Umgebung von wichtigen Quellen
und Zielen auf (z. B. Schulen, Haltestellen und Einzelhandelsstandorten).

Nahversorgungszentren

Die zentralen Versorgungsbereiche der Hansestadt Lineburg sind auf Basis der ,Perspektiven der
Einzelhandelsentwicklung im Landkreis Lineburg” (2021) untersucht worden. Neben der Lineburger
Innenstadt werden darin elf weitere Nahversorgungszentren (NVZ) der Hansestadt Lineburg
identifiziert, welche Uber das gesamte Stadtgebiet verstreut sind. Die Lineburger Innenstadt bildet
dabei den tragenden Versorgungsstandort mit einem bis in den Landkreis Lineburg reichenden
Einzugsgebiet. Die weiteren NVZ sichern hingegen primar die Grundversorgung des taglichen Bedarfs.
Die vielen Nahversorgungszentren bilden eine gute Grundvoraussetzung dafur, dass weniger oft aus
den Randbereichen bis in das Zentrum der Stadt gefahren werden muss, um den taglichen Bedarf zu
decken. Damit wird ein grof3es Potential fir die Nahmobilitat und den FulRverkehr im Besonderen
geboten, da so die alltaglichen Wege klrzer als in zentral organisierten Grof3stadten sind. Und gerade
kurze Wege bieten ein groRRes Potential diese zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurtickzulegen.

Die ful3laufige Erreichbarkeit der NVZ in Lineburg innerhalb von zehn Minuten Gehzeit deckt die
umschlieBenden Stadtteile gut ab (vgl. Abbildung 16). Trotzdem gibt es einige Bereiche (haufig dinn
besiedelte Wohngebiete) ohne eine fuRldufige ErschlieRung der Zentren, wie die Stadtteile in
Randlage Hacklingen oder Ebensberg. In diesen Bereichen ist es nicht méglich, innerhalb von zehn
Minuten die Nahversorgungszentren zu Ful} zu erreichen, was gerade fir Menschen mit einer
eingeschrankten Mobilitat die Nutzung eines anderen Verkehrsmittels erfordert.

Planersocietat



Seite 27 von 84

Abbildung 16: Fulsldufige Erreichbarkeiten der Nahversorgungszentren
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Seitenraume

Die Breite von Gehwegen ist ein entscheidendes Kriterium fir die Qualitat und Sicherheit des
FuRverkehrs. Nach aktuellem Stand der Technik ist fir Gehwege bei Neu-, Aus- und Umbauten eine
Regelbreite fir zu FuR Gehende von mindestens 2,50 m vorgesehen (Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen (kurz EFA)). Diese setzt sich aus einem Sicherheitsraum zur Hauswand
von 0,20 m, einer Gehbahn von 1,80 m und einem Sicherheitsraum zur Fahrbahn von 0,50 m
zusammen. Auch ist die Gehbahn, insbesondere mit Blick auf die Barrierefreiheit, von jeglichen
Hindernissen freizuhalten. Zusatzlich sieht die E-Klima vor, die Belange des Rad- und FuRverkehrs
generell gegeniiber den Belangen des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs zu priorisieren (E-Klima
2022, Steckbrief zur RASt 06). Innerhalb bebauter Gebiete ist der GroRteil der StraRBen in Lineburg
beidseitig mit Gehwegen ausgestattet. Gerade in den alten Bestandsquartieren sind die Gehwege
jedoch unterdimensioniert, da die festgelegte Mindestbreite fir Gehwege teilweise deutlich
unterschritten wird (vgl. Abbildung 17).

Dies ist meist historisch begrindet und betrifft vor allem die Lineburger Altstadt. Die
Unterdimensionierung von Gehwegen fihrt dazu, dass ein Begegnen nicht ohne Inanspruchnahme
von Sicherheitsraumen oder der Fahrbahn maglich ist und mindert somit die Nutzbarkeit der
Gehwege, was besonders fur mobilitatseingeschrankte Personen und Kinder zu Gefahren fuhrt.
Zudem zeigen sich auf den Gehwegen stellenweise starke Nutzungskonflikte, etwa durch abgestellte
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Milltonen oder Fahrrader, welche Gehwege zusatzlich einschranken und das Problem weiter
verscharfen. Dariber hinaus schrankt auch der ruhende Verkehr die Gehwegbreiten zusatzlich ein,
indem Teile des Gehwegs als Parkraum (legal und illegal) genutzt werden (z. B. Hindenburgstralke, an
der nach derzeitigen Planungen die nutzbare Gehflache erweitert und die Parkflachen reduziert
werden sollen).

In den Nahversorgungszentren wund auch auf den Hauptverkehrsachsen sind zudem
Nutzungskonflikte mit Radfahrenden allgegenwartig, die sich den Seitenraum stellenweise teilen
missen (vgl. Abbildung 18). Zum Teil bestehen keine oder schlecht erkennbare Abgrenzungen
getrennter Geh- und Radwege, was Konfliktsituationen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
fordert. Durch fehlende Radverkehrsanlagen tritt der Radverkehr ebenfalls haufig auch regelwidrig
auf den Gehwegen auf, was fur zu FuR Gehende einen weiteren Konflikt bildet. Zusatzlich zu den
stralienbegleitenden Gehwegen wird das FuRwegenetz in Lineburg auch durch viele eigenstandige
Wege in den Parks und Waldern erweitert. Auch wenn diese Wege nicht dauerhaft nutzbar sind, stellen
sie eine attraktive Erweiterung dar.

Im Hinblick auf die nutzbaren Breiten der FuRverkehrsinfrastruktur stellen (vor allem in der
Innenstadt) die historischen StraBenrdume eine besondere Ausgangslage dar. Sie sind kaum nach
den aktuellen technischen Anforderungen geplant und weisen gleichzeitig besonders fur den
FulRverkehr haufig eine wichtige Funktion auf. Zusatzlich bringen die aus dsthetischer und
denkmalpflegerischer Sicht erhaltenswerte Materialien haufig vielfache Probleme hinsichtlich der
Barrierefreiheit mit sich. Grobe Pflastervarianten konnen durch Rollatoren, Kinderwagen oder
Rollstihle nur schlecht oder gar nicht befahren werden (und widersprechen auch den Anforderungen
der Radverkehrs an glatte Oberflachen). Insgesamt zeigen sich somit in vielfacher Hinsicht
Zielkonflikte welche nur in Abwagungsprozessen, mit hohen Investitionen und dennoch meist mit
Abstrichen einzelner Verkehrstrager zu lésen sind.

Abbildung 17: Unterdimensionierter Gehweg in der Abbildung 18: Gemeinsamer Geh- und Radweg Am
Salzbrickerstralle Springintgut

Quelle: Planersocietat

Planersocietat



Seite 29 von 84

Querungen

Neben den straRenbegleitenden Gehwegen ist fur die Qualitat des FuRverkehrs vor allem die Querung
von StralRen an Kreuzungen und entlang der Strecke wichtig. Querungen sind fur den FuRverkehr in
Lineburg von besonders hoher Bedeutung, da sowohl die HauptverkehrsstraBen als auch die
natlrlichen Gewasserstrukturen eine hohe Barrierewirkung fir zu Fuld Gehende aufweisen.

Grundsatzlich sind die Lichtsignalanlagen in LuUneburg verkehrsabhangig gesteuert, d.h.
FuRganger:innen und Radfahrer:iinnen mussen einen Taster dricken um Grin zu bekommen
(Ausnahme: an einzelnen Querungen werden Radfahrer:innen automatisch erkannt und erhalten
somit automatisiert Griin). Je nachdem, wie hoch das Verkehrsaufkommen auf den Hauptachsen ist,
kann es langer oder klrzer dauern, bis auf den Bedarf ein Grinzeitraum folgt. Die Lange der
Gridnzeitraume ist dann auf die Geschwindigkeit von Fuligehenden ausgerichtet. An einigen LSA ist
ein Radardetektor angebracht, der den Grinzeitraum dann noch bei Bedarf in die Lange ziehen kann
(z. B. in der Nahe von Altenheimen, wenn eine Person mit Rollator die Strake quert und langsamer
als die angesetzte Zeit fir einen uneingeschrankten zu Fuk Gehenden ist). Dass die vorhandenen
Querungen mit LSA vorwiegend auf die BedUrfnisse des MIV zugeschnitten sind, |asst teilweise lange
Wartezeiten entstehen (bspw. an der Willy-Brandt-StralRe/Stresemannstrale). Eine Sperrzeit Gber 45
Sekunden birgt die Gefahr von ,Rotlaufern”.

Neben den Signalanlagen gibt es mehrere Querungsstellen, die als FuRgangeriiberweg (FGU) oder
ungesichert als Mittelinsel (,Querungshilfe”) ausgestaltet sind. In den Wohngquartieren gibt es
stellenweise vorgezogene Seitenrdume und (Teil-)Aufpflasterungen, die jedoch durch rechtswidrig
parkende Kfz oft nur eingeschrankt nutzbar sind und die Sicht eingeschranken. An vielen Stellen
fehlen allerdings auch noch Querungsmaoglichkeiten wie z. B. Mittelinseln, Zebrastreifen oder Ampeln
fur zu FuR Gehende. Dabei stellt das Queren von Fahrbahnen fir zu Ful? Gehende im Alltag haufig
das grofRte Hindernis dar und ist somit elementar fUr die Schaffung eines durchgehenden und
sicheren FuRwegnetzes.

Abbildung 19: FuRgangeriiberweg in der Uelzener Stralse Abbildung 20: Vorgezogener Seitenraum Am Wischfeld

Quelle: Planersocietat

In Abbildung 21 sind die Querungsmdglichkeiten (LSA, FGU etc.) im Bestand entlang der
Hauptverkehrsachsen in der Hansestadt Lineburg dargestellt. Dabei ist gekennzeichnet, ob es sich
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bei den LSA um Kreuzungen oder reine Bedarfs-LSA handelt. Es wird deutlich, dass gerade im Bereich
der Innenstadt Uberwiegend vertragliche oder teilweise vertragliche Distanzen zwischen bestehenden
Querungsanlagen vorliegen, was grundsatzlich eine gute Voraussetzung fur den Fuldverkehr darstellt.
Im Bereich teilweise vertraglicher Querungsanlagen sollten jedoch in Abhangigkeit des dortigen
FuRverkehrsaufkommens neue Querungsmoglichkeiten geprift werden. Aus der Abbildung ergeben
sich auRerdem verschiedene Potentiale zur Einrichtung zusatzlicher Querungsmaglichkeiten wie
bspw. entlang des Oedemer Wegs oder am Manchsgarten.
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Abbildung 21: Querungsmdglichkeiten entlang der zentralen Hauptverkehrsachsen
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Barrierefreiheit

Neben den vielen Vorteilen fir die Umwelt und die eigene Gesundheit sorgt ein attraktives
FuRverkehrsnetz fir die gesellschaftliche Teilhabe vieler Menschen. Hierfur ist nach §46a NStrG
(Behindertengerechte StraRen) eine barrierefreie Gestaltung der Infrastruktur notwendig, deren
Rahmenbedingungen durch die DIN 18040-3 vorgegeben werden. Eine barrierefreie Infrastruktur
definiert sich u.a. Uber ausreichend breite und deutlich abgegrenzte Gehwege,
Querungsmaoglichkeiten in  regelmalRigen Abstdnden, abgesenkte Bordsteine und taktile
Bodenelemente an Knotenpunkten sowie die regelmaRige Instandhaltung der Gehwege (Reinigung,
Winterdienst etc.). Fir die Hansestadt Lineburg liegt keine vollstandige systematische Erfassung der
Ausstattung von Signalanlagen oder Kreuzungen mit Bordsteinabsenkungen, taktilen Leitsystemen
und Blindenakustik vor, bei der Ortsbegehung im Rahmen der Bestandsanalyse I3asst sich jedoch
ableiten, dass ein Ausbau stattfindet.

Viele Kreuzungen sind, vor allem aulRerhalb der Innenstadt und in Wohngebieten, noch nicht
vollstandig barrierefrei gestaltet. Vor allem groRe Kreuzungen sind dagegen haufig bereits
barrierefrei ausgebaut, auch an vielen Treppenanlagen sind Handlaufe und Leitelemente verbaut.
Getrennte Uberquerungsstellen mit differenzierten Bordhéhen (nach DIN 18040-3) lassen sich
vorwiegend in den zentrumsnahen Gebieten wiederfinden (vgl. Abbildung 22). Gerade in den
Randgebieten Lineburgs befinden sich im Bestand Gberwiegend kombinierte Bordhéhen (3 cm).

Ein wesentlicher Baustein fiir den Zugang zu Mobilitat ist eine durchgéngige Barrierefreiheit im OPNV.
Die Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV dient nicht nur den Nutzendengruppen mit
Beeintrachtigungen, sondern allen Fahrgasten. Aus diesem Grund umfasst die Herstellung und
Sicherstellung der Barrierefreiheit im OPNV nicht nur Fahrzeuge und Haltestellen, sondern auch
weitere Handlungsfelder (z. B. Fahrgastinformation). In der Fortschreibung des 4. NVP des
Landkreises Luneburg wird die MalRnahme zum barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen sowie der
Erarbeitung einer Prioritatenliste und eines Haltestellenkatasters festgesetzt. Bereits jetzt gibt es
einige barrierefrei ausgebaute Bushaltestellen in Lineburg, die mit einer Bordsteinhéhe von min.
16 cm, einem Einstiegsfeld sowie Sitzmdglichkeiten ausgestattet sind (vgl. Abbildung 23). Diese finden
sich vor allem in stark frequentierten Bereichen wie der Innenstadt sowie in einzelnen Stadtteilen
(z. B. St. Stephanus Platz).

Das weit verbreitete historische Kopfsteinpflaster erschwert vor allem in der Lineburger Innenstadt
die barrierefreie Fortbewegung zu Ful3, auch wenn es stellenweise bereits gepflasterte Spuren gibt
(vgl. Abbildung 24). Darlber hinaus fehlen zum Teil Bordsteinabsenkungen, welche
geheingeschrankten Personen das Queren von StralRen erheblich erleichtern (vgl. Abbildung 25). Auch
die stellenweise Beschadigung von Bodenbelagen der Gehwege hemmt ein barrierefreies
FuRwegenetz in der Hansestadt Lineburg. Gute Ansatze die Barrierefreiheit (und die Befahrbarkeit
mit dem Fahrrad) zu verbessern und gleichzeitig den Denkmalschutz zu erfillen, wurden an der
Salzstralle am Wasser umgesetzt, in der das Kopfsteinpflaster teilweise geschnitten wurde.
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Abbildung 22: Taktile Bodenelemente zur Querung Am Abbildung 23: Sitzméglichkeiten sowie Einstiegsfeld an der
Graalwall Bushaltestelle Wallstral3e

Abbildung 24: Gepflasterte Spuren zur Verbesserung der  Abbildung 25: Fehlende Bordsteinabsenkung
Barrierefreiheit in der Neue Silze Beim Benedikt

Quelle: Planersocietat

Aufenthaltsqualitat

Ein attraktives FuRverkehrsnetz bedeutet nicht nur, den Gehkomfort durch qualitative FuRwege zu
erhohen, sondern auch, die Aufenthaltsqualitat zu steigern, indem Orte zum Verweilen, Spielen,
Austauschen etc. geschaffen werden. In der Luneburger Innenstadt gibt es groRere
zusammenhangende FuRgangerzonen, welche groflitenteils fuRgangerfreundlich gestaltet sind. In der
historischen Altstadt laden Geschafte, Gastronomie, Sitzmdglichkeiten und mittelalterliche Gebaude
zum Flanieren und Verweilen ein. In der Umsetzung der FuRgangerzonen kommt es jedoch immer
wieder zu Problemen und Konflikten mit dem Kfz-Verkehr, welcher die Regelungen missachtet.
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Die FulRgangerzonen wurden und werden in den vergangenen Jahren stellenweise aufgewertet. So
wurden in der Fuligangerzone an der GrofRen BackerstralRe beispielweise verschiedene Spielgerate
installiert. Des Weiteren wurden sogenannten grine Oasen in der GrofRen BackerstralRe sowie an vier
weiteren Standorten der Lineburger Innenstadt eingerichtet, welche mit Liegestihlen, Banken sowie
Blumenkasten ausgestattet sind. Das Strategiepapier ,Resiliente Innenstadt Lineburg” betont einen
Mangel an Treffpunkten bzw. konsumfreien Orten in der Lineburger Innenstadt und hebt die
Bedeutung, kinftig mehr Aufenthaltsrdume zu schaffen, hervor. Abseits der Lineburger Innenstadt
gibt es verschiedene Erholungsflachen wie bspw. den Kreideberg, Kurpark oder Liebensgrund sowie
verschiedene Grin- und Erholungsflachen bspw. entlang der llmenau. Die weiteren
Nahversorgungszentren, abgesehen von der Lineburger Innenstadt, sind vorwiegend auf den
Einzelhandel ausgelegt und weisen keine grof3en Aufenthaltsqualitaten auf. Unterfihrungen und
Treppenanlagen sind groRtenteils beleuchtet, teilweise wirken diese jedoch aufgrund mangelnder
Einsehbarkeit oder Vermullung unsicher und werden, in unterschiedlichen Beteiligungsformaten,
haufig als Angstraume gesehen (z. B. Unterfiihrungen Bleckeder Landstrake (Hohe Bahnhof) und
Liner Wegq).

Im Rahmen des Sofortprogramms ,Perspektive Innenstadt!” werden derzeit mithilfe von
Fordermitteln verschiedene Projekte initiiert, um die LUneburger Innenstadt zu beleben und
zukunftsgerichtet weiterzuentwickeln. Unter diese zwolf Projekte fallt auch die Anschaffung von
neuem Stadtmobiliar fur die Lineburger Innenstadt. Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in den
FuRgangerzonen werden im Zuge dessen neue Banke und Mdalleimer aufgestellt. Dartber hinaus
werden sogenannte Seniorenbanke erganzt, die das Aufstehen deutlich erleichtern und so die
Innenstadt fur diese Bevolkerungsgruppe zuganglicher machen. Daneben wird auRerdem farbiges
Stadtmobiliar fur bisher kaum genutzte Flachen in der Innenstadt angestrebt. Am St. Lambertiplatz
wurden bspw. bereits erste Liegen aufgestellt (vgl. Abbildung 26), um den bislang kaum genutzten
Raum zu beleben und nutzbar zu machen. Auch am Schrangenplatz sowie im Rathausgarten wurde
im Frihjahr 2023 weiteres Stadtmobiliar aufgestellt.

Abbildung 26: Stadtmobiliar am St. Lambertiplatz Abbildung 27: Spielelemente in der GrofZen Backerstralse

Quelle: Planersocietat
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Raumliche Barrieren

Durch die Ilmenau, den Losegraben sowie verschiedene HauptverkehrsstralRen besitzt Lineburg viele
raumliche Barrieren, die gerade fir Zu Fuld Gehende schwer zu Uberqueren sind. Hierdurch entstehen
Umwege, die zu FuR besonders unattraktiv und aufwandig sind. Auch die Steigungen (bspw. am
Kreideberg oder Neu Hagen) bilden Barrieren und wirken sich negativ auf die Fukgangerfreundlichkeit
aus. Jedoch gibt es in LUneburg einige Bricken sowie Treppen, die diese Barrieren durchladssig
gestalten (vgl. Abbildung 28, Abbildung 29). Oft sind diese auch exklusiv fir zu FuR Gehende und
Radfahrende, sodass es Abkirzungen gegentiber dem Autoverkehr gibt. Dieses Potential gilt es weiter
auszubauen, um die Durchlassigkeit fir den FuRverkehr weiter zu erhéhen. Gleichzeitig muss dabei
auch die Barrierefreiheit mitgedacht werden, da gerade die Treppen keine barrierefreie Ldsung

darstellen.
Abbildung 28: Treppe an der Schiel3grabenstralie zum Abbildung 29: Querungsmaglichkeit des Losegrabens
Ldsegraben fir den FulRverkehr mithilfe der Lésegrabenwehr Briicke

Quelle: Planersocietat
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FuRverkehr in der Offentlichkeitsbeteiligung

Im grofiten Beteiligungsformat im NUMP-Prozess, dem ersten Online-Dialog, wurden von uber
1.500 Beitragen 16 % zu Themen des Fullverkehrs eingereicht. Auch an der &ffentlichen
Auftaktveranstaltung gingen zahlreiche Hinweise und Ideen zum FuRverkehr ein. Neben den
verkehrstrageribergreifenden Beteiligungsformaten fand im Sommer 2023 zusatzlich ein
Planungsspaziergang zum Thema Barrierefreiheit in der Innenstadt statt.

Die von der Offentlichkeit genannten Hinweise zum FuRverkehr finden sich in der vorliegenden
Analyse wieder. Im Fokus der von den Blrger:innen genannten Punkte stehen fehlende bzw.
unzureichend sichere  Querungsmdglichkeiten, die unzureichende  Gestaltung der
FulRverkehrsinfrastruktur — insbesondere die nutzbaren Breiten - sowie Themen der
Barrierefreiheit. Angemerkte Mangel der Barrierefreiheit stehen ebenfalls haufig in Verbindung
mit der Breite von Gehwegen, aber auch mit der Oberflachenqualitat (insbesondere durch
Kopfsteinpflaster), fehlenden Borsteinabsenkungen sowie fehlenden barrierefreien Zugangen
zum OPNV. Diese Themen wurden von den Biirger:innen in den unterschiedlichen Formaten
immer wieder genannt. Zudem spielte besonders in der Auftaktveranstaltung auch das Thema

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat eine grofe Rolle.

Starken und Schwachen des FuRverkehrs

Nachfolgende Tabelle zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der
Bestandsanalyse des FuRverkehrs in LUneburg hervorgehen. AnschlieRend sind die zentralen
Handlungserfordernisse im Bereich des FuRverkehrs in der Hansestadt definiert.

Starken

Schwachen

Innenstadt und Nahversorgungszentren
bieten gute Voraussetzung fur Stadt der
kurzen Wege

Verkehrsberuhigte Innenstadt durch
FulRgdngerzone

Treppen und Bricken erlauben an vielen
Stellen eine Uberwindung natiirlicher
Barrieren (z. B. die liImenau) durch schnelle
Wegeverbindungen

Schrittweise Aufwertung der
Aufenthaltsqualitat in der Lineburger
Innenstadt durch Stadtmobiliar etc. findet
statt

Fehlen von Querungsmaglichkeiten

Lange Wartezeiten fir zu Full Gehende an
groRen Knotenpunkten (z. B. Willy-Brandt-
StralRe)

Fehlende barrierefreie Ausgestaltung von
FuBwegen v. a. in der Innenstadt
Stellenweise dringender Sanierungsbedarf
der Gehwegoberflachen

Nutzungskonflikte im Seitenraum mit dem
ruhenden Verkehr, Radverkehr oder
abgestellten Mdlltonnen

Senkung der Aufenthaltsqualitat in der
Innenstadt durch Kfz-Verkehr in
FuRgangerzonen z. B. Am Sande
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e Diein der EFA und der RASL festgelegte
Mindestbreite fir Seitenraume von 2,50 m
wird an vielen Stellen in Lineburg - gerade
in der historischen Altstadt - unterschritten

Zentrale Handlungserfordernisse

e Herstellung von ausreichend dimensionierten Seitenraumen in fir den FuRverkehr wichtigen
Raumen

e Verbesserung der Barrierefreiheit in Bezug auf Untergriinde, Breite und
Querungsmaglichkeiten

e Abbau von Konflikten zwischen Radverkehr und parkenden Kfz

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat in den zentralen Bereichen
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3.5 Radverkehr

Die Hansestadt Lineburg bietet sehr gute Grundvoraussetzungen fir den Radverkehr. Durch die
kompakte Stadtstruktur sind die zurtickgelegten Wege im Alltag oft unter finf Kilometer lang und
werden kaum durch Steigungen erschwert. Zudem wird das Radfahren in Lineburg gepragt von der
Fahrradkultur der Gber 10.000 Studierenden der ansassigen Leuphana Universitat.

Bereits heute wird das Fahrrad von vielen Burger:innen als Fortbewegungsmittel gewahlt. Auch die
seit 2017 stattfindende rege Teilnahme an der Aktion STADTRADELN verdeutlicht, dass das Fahrrad
einen hohen Stellenwert in Lineburg einnimmt. Im Jahr 2023 nahmen zuletzt mehr als 3.000
Personen an der Aktion teil und legten insgesamt Gber 590.000 Kilometer (Hansestadt und Landkreis)
zurlck. Ein Radentscheid und Aktionen von Verbanden bspw. die Critical Mass oder die Kidical Mass
zeugen zusatzlich von dem Engagement der Bevolkerung.

Die Radverkehrspolitik in der Hansestadt Luneburg reicht weit zurick. Im Verkehrsentwicklungsplan
aus dem Jahr 1990 wurden erstmalig Ziele fur die Radverkehrsférderung definiert und im Jahr 1995
ein innerstadtisches Netz konzipiert. Im Jahr 2004 fand zudem ein erstes BYPAD-Audit (Bicycle Police
Audit) statt, welches ein Instrument zur Evaluierung und Verbesserung kommunaler
Radverkehrsforderung darstellt. Um die Radverkehrsforderung weiter gezielt voranzutreiben,
erarbeitete die Hansestadt vor Uber finfzehn Jahren ein Radverkehrskonzept, welches in der
Zwischenzeit fortgeschrieben wurde.

Radverkehrsstrategie 2025

Die Radverkehrsstrategie 2025 wurde im Jahr 2018 von der Stadt zusammen mit der
Planungsgemeinschaft  Verkehr (PGV) erarbeitet und bildet die Fortschreibung des
Radverkehrskonzeptes aus dem Jahr 2007. In der Radverkehrsstrategie sind neben einer
Bestandserhebung ein Zielnetz, Leitlinien und Ausbaustandards definiert und Aussagen zu
Serviceeinrichtungen, Information und Kommunikation getroffen worden. Die Leitlinien beinhalten die
Erhohung der Verkehrssicherheit, die Gewahrleistung der Durchlassigkeit, die Vertraglichkeit mit
anderen Verkehrsmitteln und dem Umfeld sowie klar definierte und wahrnehmbare
Radverkehrsfuhrung. Die Verwaltung hat auf dieser Grundlage in den folgenden Jahren einzelne
Streckenabschnitte beplant und realisiert.

Radverkehrspolitik 2030+

Gesondert von der Radverkehrsstrategie konkretisierte die Hansestadt Lineburg die Leitbilder
.Radverkehrspolitik Hansestadt Lineburg 2030+", die im Jahr 2019 im Verkehrsausschuss (seit Ende
2021 Mobilitatsausschuss) beschlossen wurden. Darin enthalten sind drei Leitbilder und die
dazugehdrigen ber- und untergeordneten Ziele und entsprechenden Handlungsfelder (vgl.
Abbildung 30).
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Radentscheid

Der LUneburger Stadtrat stimmte 2022 fir einen Beitritt zum 2027 initiierten Burgerbegehren
.Radentscheid Lineburg”. Die Forderungen des Radentscheids beziehen sich auf den Aus- bzw.
Umbau von sicheren und komfortablen Radwegen, Knotenpunkten und Fahrradstral3en. Zusatzlich
wird der Ausbau von Fahrradabstellanlagen und die kontinuierliche Beteiligung der Burger:innen
gefordert. Mit dem Beitritt des Rates der Hansestadt Lineburg zu dem Blrgerbegehren wurden diese
Forderungen von der Hansestadt politisch Gbernommen (vgl. Kapitel 3.2).

Abbildung 30: Leitbilder der Radverkehrspolitik 2030+

_ Komfort
_ 30%+ Modal Split

_ Planungsgrundlage: ERA

Mehr Raum fiir Radverkehr

Quelle: Leitbilder Radverkehrspolitik 2030+ Hansestadt Lineburg

Zielnetz

Das Zielnetz des Radverkehrs fur die Stadt Lineburg setzt sich aus elf Hauptrouten zusammen und
wird durch Netzergdnzungen vervollstandigt (vgl. Abbildung 31). Die Hauptrouten wurden im Jahr
2021 vollstandig neu beschildert und stellen unter anderem die Verkntupfungen mit dem Lineburger
Umland her. Um maglichst direkte und schnelle Verbindungen darzustellen, orientieren sie sich an
den Hauptverkehrsstralien im Stadtgebiet. Es ist das Ziel, den Radverkehr entlang der Hauptrouten
moglichst auf einer eigenen Radverkehrsinfrastruktur zu fihren. Das bedeutet maglichst keine
FUhrung im Mischverkehr oder auf gemeinsamen Geh- und Radwegen.

Eine Besonderheit des Netzes stellt der Fahrradring dar. Dieser definiert eine Route um die Altstadt
herum, fUr die groRtenteils die Einrichtung von FahrradstralRen empfohlen wird. In einer Sitzung des
Verkehrsausschusses wurde die Umsetzung des Fahrradrings im November 2020 beschlossen. Mit
der FahrradstralRe Wallstrale wurde darauffolgend der erste Abschnitt des Rings realisiert, mit der
Haagestralie folgte im Jahr 2023 der zweite.

Erganzt wird das Zielnetz durch den Radschnellweg zwischen Lineburg und Hamburg sowie die
Radschénrouten (vgl. Abbildung 32). Fir den Radschnellweg wurde im Jahr 2021 eine
Machbarkeitsstudie veroffentlicht. Nach Realisierung des Schnellwegs soll die Route zwischen
LUneburg und Hamburg in rund zwei Stunden mit dem Fahrrad zurlckgelegt werden kdnnen. Der
Anschluss in Luneburg soll Gber Ochtmissen und die Hamburger Strale erfolgen. Die Radschénrouten
verlaufen hingegen abseits der Hauptverkehrsstrallen und bieten alternative Verbindungen mit
weniger Kfz-Interaktionen. Die Hansestadt Luneburg steht dem Konzept, welches vorrangig von
Professor:innen und Studierenden der Leuphana Universitat vorangetriebenen wurde, positiv
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gegentber. Bislang sind die Radschonrouten jedoch noch nicht ausgeschildert, da einige
Teilabschnitte Gber FuRwege verlaufen, welche aufgrund ihrer geringen Breite eine gemeinsame
Nutzung mit Radfahrenden nicht zulassen und deshalb auch nur als FuBwege gewidmet sind (z. B.
auf Hohe der Anne-Frank-Schule in Kaltenmoor).
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Abbildung 317: Radschnellweg, StadtRAD Stationen und Zielnetz mit Nummern der Hauptrouten
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Abbildung 32: Radschénrouten
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Infrastruktur

In Lineburg lag der Fokus viele Jahre darauf, den Radverkehr vom Kfz-Verkehr zu separieren. Dadurch
wird der Radverkehr vielerorts in den Seitenraum gedrangt und dort entstehen Konflikte mit dem
FuBverkehr. Fehlende Sicherheitsabstande zur Fahrbahn oder zu Parkplatzen stellen ein weiteres
Verkehrssicherheitsrisiko dar (vgl. Abbildung 34). Hinzu kommt, dass die bestehenden
Radverkehrsanlagen zum GroRteil unterdimensioniert sind und nicht den Anforderungen der
Regelwerke entsprechen. Deshalb ist auch auf einigen Abschnitten die Benutzungspflicht dieser
Anlagen bereits aufgehoben. Auf einzelnen Streckenabschnitten wurden in den vergangenen Jahren
Fihrungen nachgeristet, zum Beispiel auf der Uelzener StraRe und der Bastionstralke (vgl. Abbildung
33). In Bezug auf das Zielnetz des Radverkehrs (vgl. Abbildung 31) wurden in den vergangenen Jahren
die Hauptrouten 1 und 2a saniert.

Der teilweise mangelhaften Infrastruktur an Hauptverkehrsstralien stehen attraktive, selbststandig
gefuhrte Verbindungen entgegen. Auf diesen kdnnen Strecken mit weniger Kfz-Interaktionen
zurlickgelegt und Umwege vermieden werden (vgl. Abbildung 35). Eine Herausforderung auf diesen
Verbindungen ist jedoch haufig die wetterunbestandige Oberflache, eine fehlende Beleuchtung oder
die gemeinsame Nutzung mit dem FuRverkehr (vgl. Abbildung 36). Zudem schranken stellenweise
Durchfahrtsverbote oder Umlaufsperren die Befahrbarkeit der Routen ein.

Abbildung 33: Neue Radverkehrsanlage in der Uelzener — Abbildung 34: Unterdimensionierte Nebenanlage mit
Stralle schlechter Oberflachenqualitat in der Schie3grabenstralie

Abbildung 35: Rad- & FulBweg entlang der llmenau Abbildung 36: Weg zw. Zum Elfenbruch und Hasenburger Weg

Quelle: Planersocietat
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In Wohn- und ErschlieRungsstraRen ist die FUhrung im Mischverkehr aufgrund der geringen
Verkehrsstarken in der Regel wenig konflikttrachtig. Ein Grofdteil der EinbahnstralRen sind
freigegeben, was das Netz verdichtet und attraktiver macht. FahrradstraRen gibt es bislang nur in
den zentrumsnah gelegenen StralRen WallstralRe und Haagestralie.

Auch im Innenstadtbereich wird der Radverkehr Gberwiegend im Mischverkehr gefihrt. Angesichts
der Verkehrsstarken ist dies dort zulassig, jedoch schrankt das Kopfsteinpflaster den Radverkehr an
vielen Stellen ein (z. B. Am Sande, Auf d. Altstadt). Das Kopfsteinpflaster macht das Radfahren nicht
nur unkomfortabel, sondern stellt durch breite Rillen und Rutschgefahr bei Nasse auch ein
Sicherheitsrisiko dar.

Abbildung 37: Nicht freigegebene Einbahnstralie und Abbildung 38: Knotenpunkt in der FahrradstralRe Wallstral3e
Kopfsteinpflaster In der Techt

i

r s

Quelle: Planersocietat

Aufgrund der teilweise sehr Iandlich gepragten Ortsteile besitzt auch die Fihrung auRerorts eine
Bedeutung in LUneburg. Hierbei wird der Radverkehr haufig gemeinsam mit dem FuRverkehr gefuhrt,
teilweise sind diese Wege unterdimensioniert und durch Wurzelschaden uneben.

Service im Radverkehr

Neben der Infrastruktur sind weitere Rahmenbedingungen erforderlich, um den Radverkehr als
Verkehrsart fur den Alltagsverkehr weiter zu fordern. Dies betrifft vor allem Abstellanlagen fUr den
Radverkehr, die in Luineburg an wichtigen Quellen und Zielen groRtenteils durch Anlehnbugel
vorhanden sind. In den Quartieren besteht in der Flache jedoch weiterer Bedarf. Auch ist die Anzahl
an Abstellmdglichkeiten teilweise unterdimensioniert, dies zeigt sich vor allem am Bahnhof und im
Innenstadtbereich (vgl. Abbildung 39). Auch an den weiteren Verknipfungspunkten des &ffentlichen
Verkehrs fehlen bisher haufig Abstellmdglichkeiten. Die Hansestadt arbeitet kontinuierlich am Ausbau
der Radabstellmdglichkeiten im Stadtgebiet. So wurden im Jahr 2023 gemal des Radentscheids 94
weitere Stellplatze hergestellt.

Ein Verleih von Fahrradern und E-Lastenradern ist seit 2013 durch das von der Deutschen Bahn
betriebene Angebot StadtRAD mdglich, ein stadtweites System, das Uber einheitliche Stationen im
offentlichen Raum und eine Einbindung in den &ffentlichen Verkehr verfigt. An derzeit 26 Stationen
in der Stadt und darUber hinaus konnen Fahrrader ausgeliehen werden und auch in den
angrenzenden Gemeinden bestehen Stationen oder diese sind geplant. Seit Herbst 2022 sind
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ebenfalls Lastenpedelecs in das System integriert. Die Stadt Lineburg arbeitet an einem
kontinuierlichen Ausbau des Angebolts.

Zur kurzfristigen Fahrradreparatur im 6ffentlichen Raum bietet die Hansestadt derzeit fUnf 6ffentliche
Radreparaturstationen (Marienplatz, Dornbergstrale, Thorner Platz, Paul-Gerhardt-Gemeinde
(BachstraRe), Klinikum (BogelstraRe)). Auch bestehen vereinzelt Mdglichkeiten zur Ladung von

elektrisch unterstitzten Fahrradern.

Abbildung 39: Hoch ausgelastete Abstellanlage in der Abbildung 40: StadtRad Station in Kaltenmoor
Apothekenstralie

Quelle: Planersocietat

Radverkehr in der OFfentlichkeitsbeteiligung

Sowohl bei der Online-Beteiligung als auch bei der Auftaktveranstaltung und dem NUMP on Tour
spielte der Radverkehr eine grof3e Rolle. In der Onlinebeteiligung betrafen beispielsweise Uber
die Halfte aller Beitrage diesen Verkehrstrager. Zusatzlich fand mit der Planungsradtour ein
Format statt, das ausschlieRlich dem Radverkehr gewidmet war. Darin spiegelt sich wider, dass
das Fahrrad einen hohen Stellenwert in der Mobilitat der Lineburger:innen einnimmt.

Die von der Offentlichkeit genannten Hinweise zum Radverkehr finden sich in der vorliegenden
Analyse wieder. Der GroRteil der von den Burger:innen adressierten Mangeln bezieht sich auf die
unzureichende Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur — insbesondere die Breiten und die
Oberflachenqualitdt - sowie die dadurch entstehenden Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden. Bemangelt wurden zudem die fehlende Eindeutigkeit und Kontinuitat
von Radverkehrsanlagen sowie die Unterdimensionierung von Radabstellanlagen, speziell in der
Innenstadt und am Bahnhof. Von der Offentlichkeit gewiinscht wird sich eine stirkere Trennung
von FuR- und Radverkehr, eine starkere Ricksichtnahme, eine bessere Kommunikation, eine
Ausweitung von FahrradstralRen und eine fahrradfreundlichere Gestaltung von Knotenpunkten.
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Starken und Schwachen des Radverkehrs

Nachfolgende Tabelle zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der
Bestandsanalyse des Radverkehrs in Luneburg hervorgehen. Anschlieffend sind die zentralen
Handlungserfordernisse im Bereich des Radverkehrs in der Hansestadt definiert.

Starken Schwachen
e Politisch beschlossene Leitbilder e Unterdimensionierte Radverkehrsanlagen
e Radentscheid entlang der Hauptverkehrsstrafien
e Schrittweise Realisierung des Zielnetzes e Konflikte mit dem FulRverkehr und dem
z. B. Fahrradring, Uelzener Stral3e ruhenden Kfz-Verkehr
e Selbststandig gefihrte Verbindungen e Mangelhafte Oberflachenqualitaten der
e Beschilderung der Hauptrouten Radverkehrsanlagen
e Bikesharing-Angebot StadtRAD e Unterdimensionierte Abstellanlagen
e Intensive Stakeholderbeteiligung

Zentrale Handlungserfordernisse

e Kontinuierlicher Kulturwandel: Entzerrung von FuRR und Radverkehr durch die Verlagerung des
Radverkehrs auf die Fahrbahn (gemaR Radverkehrsstrategie) oder eigenstandig gefihrter
Radwege

e Schaffung von durchgangigen und ausreichend dimensionierten Radverkehrsinfrastrukturen
entlang des Zielnetzes (insb. aus den Wohngebieten ins Zentrum)

e Bericksichtigung der Entwicklung von Regelwerken, aktuell E Klima 2022: Priorisierung der
Belange des Rad- und FuRRverkehrs gegenlber den Belangen des flieRenden und ruhenden
Kfz-Verkehrs

e Bessere Querbarkeit von Hauptverkehrsachsen (Zeitgewinne, Verkehrssicherheit)

e Qualitativer und quantitativer Ausbau von Radabstellanlagen an Quell- und Zielorten
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3.6 OPNV und Intermodalitat

Liniennetz

Der Landkreis Liineburg ist Aufgabentrdger des gesamten OPNV im Landkreis, welcher auch den
Stadtverkehr in der Hansestadt Lineburg einschlieRt. Das Liniennetz des Stadtbusses in Lineburg
umfasst insgesamt 23 Buslinien, die sowohl das Gebiet der Hansestadt Lineburg als auch die
angrenzenden Umlandgemeinden Adendorf, Bardowick, Deutsch Evern, Mechtersen, Reppenstedt,
Vogelsen und Wendisch Evern (zumindest teilweise) erschlieRen. 17 der 23 Stadtbuslinien verkehren
Uberwiegend montags bis freitags von etwa 5:30 Uhr bis 22:00 Uhr im 15- oder 30-Minutentakt. An
Samstagen wird auf den meisten Linien bis ca. 16:30 Uhr ein 30-min-Takt angeboten, an den sich bis
zum Betriebsschluss ein 60-min-Takt anschlieRt. Sonntags fahren die Busse ab ca. 9.00 Uhr auf allen
Linien im Stundentakt. Bei der Linie 5001 sowie der Linie 5006, die innerhalb der getakteten Buslinien
besondere Verkehrszecke (Linie 5001: Anbindung der Leuphana an den Bahnhof fir Studierende,
Linie 5006: Anbindung von Adendorf an den Bahnhof fir Berufspendler:innen) bedienen, ist montags
bis freitags ein 60-Minutentakt und an Samstagen und Sonntagen kein Angebot vorgesehen. Das
Liniennetz in der Hansestadt Lineburg ist radial konzipiert, so dass alle getakteten Stadtbuslinien die
Haltestelle Bahnhof /Z0OB und dariber hinaus (mit Ausnahme der Linien 5001, 5004, 5006 sowie
5010) auch die zentrale Innenstadthaltestelle ,Am Sande” bedienen. Die Haltestelle Bahnhof / ZOB
Ubernimmt dabei die Funktion der Umstiegsmoglichkeit zwischen den Stadtbuslinien, den
Regionalbussen und den Bahnverkehr. Die Fahrplane der Stadtbusse sind insbesondere auf die
Anschlisse an die Zige des Nahverkehrs von und nach Hamburg ausgerichtet. Durch den
Rendezvous-Punkt am Bahnhof / ZOB sowie der Bedienung der Haltestelle ,Am Sande” von einer
Mehrzahl der Stadtbuslinien, kommt es dazu, dass auf dieser Achse zu bestimmten Zeiten ein hohes
OPNV-Fahrtaufkommen besteht.

Die anderen sechs Stadtbuslinien sind entweder aufgrund ihrer Ausrichtung auf den Schulverkehr
(Linien 5918, 5919, 5920, 5921 und 5922) nicht zwingend auf diese Haltestellen ausgerichtet oder
verkehren nur anlassbezogen bei (Theater-) Veranstaltungen zwischen der Haltestelle Bahnhof /Z0B
und der LKH Arena. Die finf schulbezogenen Linien sind auch bei den Fahrzeiten auf die Bedarfe der
Schiler:innen ausgerichtet und verkehren nur an Schultagen und nicht in einer bestimmten Taktung.

In den vergangenen Monaten gab es aufgrund von Fachkraftemangel und krankheitsbedingten
Ausfallen immer wieder Abweichungen vom Regelfahrplan, weswegen Notfahrplane erstellt wurden.
In diesen wurden die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge im Landkreis Lineburg reduziert, was auch
Auswirkungen auf die Taktung der Buslinien in der Hansestadt Lineburg hat. Durch diese MaRnahme
konnte jedoch sichergestellt werden, dass sich die Zuverldssigkeit auf den angebotenen Fahrten
erhoht.

Erganzt wird das Stadtbusnetz durch das Anruf-Sammel-Mobil (ASM), das nach Betriebsende des
klassischen Linienverkehrs das Mobilitatsangebot in der Hansestadt Lineburg bildet. Das ASM bietet
Montag bis Donnerstag von 22:15 Uhr bis 00:15 Uhr, Freitag von 22:15 bis 03:15 Uhr, Samstag von
21:15 bis 03:15 Uhr sowie Sonntag von 20:15 bis 00:15 Uhr ein stindliches Fahrtangebot zu allen
Zielen im Stadtgebiet und im Gbrigen Landkreis. Als bedarfsorientierte Bedienungsform im OPNV
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werden die Fahrten des ASM nur nach vorheriger Buchung durch den Fahrgast durchgefthrt. Die
Buchung des Angebots ist aktuell nur telefonisch mdglich. Das System des ASM zeigt aktuell
Schwachen in der betrieblichen Zuverlassigkeit. Insbesondere zu Zeiten mit hoher Nachfrage kommt
es mitunter zu langen Wartezeiten, bis die gewiinschte Fahrt durchgefihrt werden kann und auch bei
der telefonischen Buchung.

Abbildung 41: Liniennetzplan der Hansestadt Lineburg
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ErschlieBungsqualitat

Die durch den OPNV erreichte rdumliche ErschlieBung der Hansestadt Liineburg wird anhand der
Erreichbarkeit bedienter Haltestellen bewertet. Siedlungsflachen, die mit einer Luftlinienentfernung
von maximal 300 m eine Haltestelle erreichen, gelten als erschlossen. Werden alle Siedlungsflachen
der Hansestadt Lineburg zugrunde gelegt (17,760 km?) und die durch die Haltestellen
unerschlossenen Gebiete abgezogen (2,347 km?), so gelten ca. 14,813 km?, also 86,3 % als erschlossen
und fir 13,7 % besteht ein ErschlieRungsdefizit, d. h. die Entfernung (Luftlinie) zur nachsten
Bushaltestelle betragt mehr als 300 m. Dabei gibt es kaum nicht erschlossene Stadtviertel, vielmehr
handelt es sich um aktuelle Neubaugebiete oder Gebiete am Rand der Siedlungsflachen, deren
Erschliefungsqualitat nicht den Entfernungsradius von 300 m einhdlt. Fir die folgenden
Siedlungsgebiete lassen sich ErschlieBungsdefizite feststellen: Wilschenbruch, Hacklingen, Baugebiet
"Am Wienebutteler Weg", Baugebiet ,Brockwinkler Weg” inkl. Teile des Klinikums sowie Hagen.
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Abbildung 42: ErschlieBungsdefizit Haltestellen Hansestadt
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Bedienqualitat

Neben der raumlichen ErschlieRung ist auch die Haufigkeit der Bedienung der Haltestellen ein
wichtiges MaR fiir die Qualitit des OPNV. Dafiir wird in der Analyse die Frequenz der Bedienung der
Haltestellen betrachtet. Bei einer durchschnittlichen Bedienzeit von 6 bis 22 Uhr misste eine
Haltestellen 32-mal angefahren werden, um in jede Richtung einen Stundentakt zu erreichen.
Untenstehender Karte ist zu entnehmen, welche Haltestellen mindestens 32-mal (fir einen
Stundentakt), mind. 64-mal (fir einen 30-Min-Takt) bzw. 128-mal (fir einen 15-Min-Takt) erreichen.
Besonders haufig angefahren werden mit 1.210 Halten der ZOB/ Bahnhof und mit 847 Bedienungen
die Haltestelle Am Sande. 17 % der Haltestellen werden seltener als im Stundentakt bedient, 18,6 %
mind. im Stunden- (aber seltener als im Halbstundentakt), 41,8 % mindestens im Halbstunden- (aber
seltener als im 15-Min-Takt) und 15 % im 15-Min-Takt oder haufiger.
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Abbildung 43: Bedienqualitdt nach Bushaltestellen

Haltestellenfrequenz Liineburg
® 1-31
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Datengrundlage: Open Street Maps, hvv GTFS-Daten
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Verbindungsqualitat

Neben der raumlichen und zeitlichen Erschlieliung spielen weitere Faktoren wie die Reisedauer und
die Anzahl der Umstiege sowie die zu FuR zurlckzulegende Entfernung eine Rolle bei der
Verkehrsmittelwahl. Im Folgenden soll insbesondere der Aspekt des Reisezeitverhaltnisses vom OPNV
zum MIV behandelt werden. Dabei wurden zehn in der Hansestadt verteilte Punkte gewahlt (vgl.
Abbildung 44) und die Reisedauer von diesen Punkten zu den zwei gewahlten zentralen Zielen ZOB
und Universitat ermittelt.
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Abbildung 44: Startpunkte zur Ermittlung der Verbindungsqualitt

Punkte Verbindungsqualitat
3§ Referenzpunkte

3§ Startpunkte
Verkehrsstruktur

o Haltestellen
Buslinien

N Innovative Verkehrskonzepte
0 1 2 km Reg,o Bus  Stand: November 2023
Datengrundlage: Open Street Maps, hvv GTFS-Daten
I

Nicht berlcksichtigt sind dabei die Wege zum/vom OPNV bzw. zum Pkw, Parksuchzeiten, etc. Die
Entscheidung iiber die Inkaufnahme langerer Wegezeiten durch den OPNV gegeniiber dem MIV sind
sehr individuell — in der folgenden Tabelle wird unterschieden in Reisezeiten bis 1,5-mal so lang
(griin), bis 2 (gelb), bis 3 (hellrot) und mehr als 3-mal so lange Reisezeit (dunkelrot) im OPNV
gegeniber dem MIV.
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Tabelle 2: Reisezeitenvergleich zwischen OPNV und MIV

Start Ziel ZOB Ziel Universitat
Fahrzeit OV Fahrzeit MIV Verhaltnis Fahrzeit OV Fahrzeit  |Verhaltnis
(BV/MIV) MIV (BV/MIV)
LUneburg, Schlachthof 11 Min + 5 Min 1 Min 1,45 28 Min + 12 Min Ful® = 40 Min 13 Min 3,08
(Industriegebiet) FuR =16 Min (0 Umstiege)
(0 Umstiege)
LUneburg, Allensteiner 13 Min 10 Min 13 30 Min + 2 Min FuR + 5 Min = 15 Min 2,47
Stralke (Ebensberg) (0 Umstiege) 37 Min Umsteigezeit
(1 Umstieg)
Luneburg, Auf den 14 Min 11 Min 1,27 28 Min + 4 Min FuR + 3 Min 13 Min 2,70
Blocken (Bilmer Berg — (0 Umstiege) Wartezeit = 35 Min
Industrie/Autohof) (1 Umstieg)
LUneburg, Hessenweg 21 Min 12 Min 1,75 7 Min + 1 Min FuR = 8 Min 4 Min 2,0
(Hacklingen) (0 Umstiege) (0 Umstiege)
Luneburg, Thorner Platz 22 Min 11 Min 2,0 18 Min + 6 Min Ful + 6 Min 13 Min 2,31
(Kreideberg) Wartezeit = 30 Min
(1 Umstieg)
Lineburg, Schulzentrum | 8 Min (selten), 10 Min 0,8 5 Min (selten), meist 18 Min 4 Min 1,25
Oedeme (Schulzentrum meist 19 Min Ful
( ) (1,9) (4,5)
Lineburg, Imkerstieg 22 Min 14 Min 1,57 24 Min + 6 Min Ful + 1 Min 17 Min 1,82
(Ochtmissen) (0 Umstiege) Wartezeit = 31 Min
(1 Umstieg)
Lineburg, 9 Min 6 Min 15 6 Min + 5 Min FuB =11 Min 4 Min 2,75
Kefersteinstrake (UNI) (0 Umstiege) (0 Umstiege)
(Rotes Feld)
LUneburg, Carl-von- 14 Min + 5 Min 12 Min 1,58 5 Min FuR 3 Min 1,67
Ossietzky-Stralte Ful =19 Min
(Bockelsberg)
Luneburg, Tartuer Platz 7 Min 5 Min 14 22 Min + 10 Min FuR =32 Min 10 Min 3,2
(Schitzenplatz) (0 Umstiege)
Z0B - - - 15 Min + 2 Min FuB =17 Min 7 Min 2,43
(0 Umstiege)

Der ZOB/Hauptbahnhof wird von fast allen Linien angefahren, wodurch er aus verschiedenen Orten
der Hansestadt ohne Umstiege erreicht werden kann. Das Reisezeitverhaltnis des OPNV gegeniiber
dem MIV ist dadurch mit 1,27 bis 2,0 akzeptabel (Differenz der Reisezeit max. 11 Minuten). Wird als
Ziel hingegen ein anderer Punkt gewahlt (hier: Leuphana Universitat), sind haufig Umstiege sowie
langere FuRwege notwendig, um das Ziel zu erreichen. Hier dauert die OPNV-Fahrt bis zu viermal so
lang wie die MIV-Fahrt, mit Differenzen bis 27 Minuten, wodurch die Attraktivitat des OPNV fUr jene
Fahrten sinkt. Festzustellen ist, dass direkte Fahrten ins Zentrum durch den OPNV gut maoglich sind,
die und Stadtteilen
Reisezeitverhaltnis aufweist.

Vernetzung zwischen den Linien untereinander ein schlechteres
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Regionale OPNV-Erreichbarkeit

Neben den Stadtbuslinien verkehren in der Aufgabentragerschaft des Landkreises Lineburg noch 72
weitere Regionalbus und Rufbuslinien im gesamten Landkreis. 27 der 72 Regionalbuslinien haben
dabei einen planmaRigen Halt an der Haltestelle ZOB/ Bahnhof und schaffen damit die Verbindung
aus der Hansestadt Lineburg in das Umland und den Landkreis. Unter diesen Linien sind auch alle
sieben regionalen Hauptlinien, die im Stundentakt und auf maglichst direktem Weg die Grundzentren
des Landkreises mit der Hansestadt Lineburg verbinden. Von montags bis freitags liegen die
Betriebszeiten der regionalen Hauptlinien grundsatzlich zwischen 6:00 Uhr und 21:00 Uhr. Teilweise
werden auch Fahrten bereits ab 4:45 Uhr sowie bis 22:00 Uhr angeboten. Nach 22:00 Uhr ist zudem
Uber das ASM eine Heimfahrt aus der Hansestadt in den Landkreis maglich. Alle anderen Linien sind
sogenannte Regionallinien oder regionale Nebenlinien, die Uberwiegend auf die Belange der
Schiler:innen ausgerichtet sind und daher auch ein deutlich geringeres Fahrtenangebot und keine
regelmalige Taktung aufweisen. Grundsatzlich ist aufgrund des Stundentaktes auf den regionalen
Hauptlinien die Beforderungsqualitat fur den Jedermannverkehr als angemessen zu bewerten.

Erganzt wird der regionale OPNV durch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Der Bahnhof
LUneburg wird von insgesamt drei Linien im SPNV angefahren. Die sind im Einzelnen die KBS 110
(Hamburg — Winsen (L.) — Lineburg — Uelzen — Hannover), KBS 112 (Lineburg — Dannenberg)
sowie die KBS 145 (Lineburg — Libeck — Kiel). Alle drei Linien Gbernehmen durch die Haltestellen
im Landkreis ErschlieBungsfunktionen fur die Mobilitatsbeziehungen in die Hansestadt Lineburg.
Zudem gibt es aktuelle Bestrebungen, die Strecken KBS 12110 (Lineburg — Bleckede — Waldfrieden)
sowie 12111 (Lineburg — Hitzel — Soltau) zu reaktivieren, welche die rdumliche ErschlieRung des
SPNV in den Landkreis verbessern wirden.

Abbildung 45: Schienennetz und Bahnhéfe bzw. Haltepunkte im Landkreis Lineburg

KBS 145
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oo OUF Gllterverkehr
------------------- stiligelegt

Quelle: Verkehrsgesellschaft Nord-0st-Niedersachsen (VNQO)

Planersocietat



Seite 54 von 84

Schulverkehre

Der Schulverkehr der Hansestadt Liineburg basiert vor allem auf dem allgemeinen OPNV-Angebot in
der Stadt, Uber das die Schuler:innen an die Schulen befordert werden. Um die Lastspitzen zu den
Morgen- und Mittagsstunden abzufangen und eine starkere raumliche Verteilung herzustellen,
werden die Buslinien durch finf schulbezogene Buslinien (Linien 5918, 5919, 5920, 5921 und 5922)
ergdnzt. Neben den OPNV-Angeboten werden vereinzelt Schiiler:iinnen iber die Mietwagen-
befdrderung des freigestellten Schilerverkehr an ihre Bildungseinrichtungen gefahren. Allgemein
liegt der Schulverkehr in der Zustandigkeit, bzw. Aufgabentragerschaft des Landkreises Lineburg.
Dieser hat aktuell ein Mobilitatsgutachten beauftragt, welches auch magliche Anpassungen im
Schulverkehr betrachtet.

Haltestellenausstattung

Die Lineburger Bushaltestellen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Ausstattung stark (vgl. Abbildung
46-50). Wahrend Haltestellen im Zentrum und in den landlich gepragten Stadtteilen meist mit einem
Witterungsschutz und Sitzméglichkeiten ausgestattet sind, fehlen diese Qualitaten an den Ubrigen
Haltestellen haufig. Maéglichkeiten zum Abstellen von Fahrradern im unmittelbaren Umfeld der
Bushaltestellen existieren stellenweise. Ebenso sind taktile Elemente fir sehbehinderte Menschen an
den Haltestellen im gesamten Stadtgebiet bisher eher vereinzelt an stark frequentierten Bereichen
zu finden. Somit besteht im Bereich der Barrierefreiheit ein Handlungsdruck. Diesem kommt die
Hansestadt Lineburg durch Einzel- und GruppenmaRnahmen bereits seit Jahren nach und ist
bemUht, einen barrierefreien Personennahverkehr gemaR des Personenbefdrderungsgesetzes
(PBefG) zu schaffen.

Mobilitatsstationen

Bisher gibt es keine Mobilitatsstationen in der Hansestadt Lineburg. Jedoch existieren bereits
verschiedene Angebote, die ein bequemes Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
ermdglichen. Der Lineburger Bahnhof fungiert dabei als zentraler Umsteigepunkt, der bereits
Ansatze einer Mobilitatsstation aufweist wie beispielsweise Park+Ride, Z0B, Radabstellanlagen,
Bikesharing und Carsharing. Darlber hinaus gibt es im Stadtgebiet Orte, an denen bereits
verschiedene Verkehrsmittel verknipft werden. Die Hansestadt Lineburg plant gemeinsam mit dem
Landkreis Lineburg an diesen Orten Mabilitatsstationen im Design der hvv switch Punkte zu errichten
und die Intermodalitat weiter zu fordern. Die geplanten Stationen befinden sich dabei zu Teilen an
Orten, an denen bereits heute ein Car- und/oder Bikesharing-Angebot besteht (vgl. Abbildung 50).
Die Idee der Mobilitatsstationen wurde bereits in mehreren Konzepten festgehalten, u.a. im
Integrierten Mobilitatskonzept sowie im Radverkehrskonzept des Landkreises Luneburg. Die Tabelle
3 gibt einen Uberblick ber die geplanten Mobilititsstationen und deren Ausstattungsmerkmale.
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Abbildung 46: Witterungsschutz Am Wischfeld Abbildung 47: Fehlender Witterungsschutz Kefersteinstralle

Abbildung 48: Fehlender Witterungsschutz an der Abbildung 49: Witterungsschutz und taktile Elemente Am
Wielandstralle Graalwall

Quelle: Planersocietat

Tabelle 3: Geplante Mobilitatsstationen und Ausstattungselemente

Bus- . Lade- Radabstell- Reparatur-
haltestelle StadtRad | Carsharing infrastruktur anlage station

Z0B Lineburg

Tartuer Platz

Thorner Platz

Dérnbergstralie

Am Graalwall
WallstralRe

Teufelskiche

Klinikum

Keferstein

Universitat/
Zentralgebaude

Anna-Vogeley-Heim

Konrad-Zuse-Allee

Zustand:

_ Ist Geplant
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Abbildung 50: Ubersicht iiber die geplanten Mobilititsstationen (Stand 2023)

Geplante Mobilitatsstationen

©® Cambio Station (Bestand)
®  StadtRAD Station (Bestand)
Y Mobilitatsstation (Planung)

@ Planersocietat
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0 1 2 km Datengrundlage: © OpenStreetMap contributors
A ' Stand: November 2023
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OPNV und Intermodalitit in der Offentlichkeitsbeteiligung

Der OPNV sowie Themen der Intermodalitdt spielen in den unterschiedlichen
Beteiligungsformaten im Vergleich zu den weiteren Verkehrstragern meist eine eher geringe
Rolle. Im ersten Online-Dialog gingen beispielsweise lediglich 7 % der Beitrdge zum OPNV ein.
Bei der Auftaktveranstaltung oder dem NUMP on Tour am Z0OB / Bahnhof fielen diese Themen
wiederum starker ins Gewicht.

In der offentlichen Auftaktveranstaltung wurde u.a. ein allgemeines Stimmungsbild zur
Bewertung des aktuellen OPNV in Liineburg abgefragt. Dieser wurde dabei von einer deutlichen
Mehrheit als ,mittelmaRig” bis ,schlecht” bewertet. Auch die Nutzungshaufigkeiten der
Haltstellen Am Sande sowie ZOB / Bahnhof wurden abgefragt und dabei wurde mit einer mehr
als deutlichen Mehrheit der ZOB / Bahnhof angegeben. Dass so viele Buslinien die Haltestelle Am
Sande anfahren, wird von vielen Birger:innen als nicht notwendig angesehen.

Detailliertere Hinweise in den unterschiedlichen Beteiligungsformaten bemangeln fehlende
OPNV-Verbindungen — insbesondere aus einzelnen Stadtteilen ins Zentrum sowie fehlende
Direktverbindungen zwischen den Stadtteilen. Viele Burger:innen bemangeln zudem die
Unzuverlassigkeit und UnpUnktlichkeit des Busverkehrs, welche die Attraktivitat des
Verkehrstragers deutlich verschlechtern. Weitere Anmerkungen beziehen sich haufig auf die
Ausstattung von Haltestellen (z. B. fehlender/unzureichender Witterungsschutz und
Sitzmaoglichkeiten), die besser Abstimmung der Taktungen und die Ausweitung der Bedienzeiten
(Abend/Nacht).

Starken und Schwiachen des OPNV

Nachfolgende Tabelle zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der
Bestandsanalyse des OPNV und der Intermodalitét in Lineburg hervorgehen. AnschlieRend sind die
zentralen Handlungserfordernisse im Bereich des OPNV und der Intermodalitat in der Hansestadt

definiert.
Starken Schwachen

e Stadtbusnetz mit grundsatzlich e Vereinzelte Siedlungsflachen innerhalb des
angemessener Bedienqualitat Stadtgebiets, die noch nicht durch den

e (Gute raumliche ErschlieRung durch OPNV erschlossen sind
regelmaRige Haltestellen e Wilschenbruch

e Erganzendes Anruf-Sammel-Mobil (ASM) in e Hacklingen
den Abend- und Nachtstunden bis 0:15 Uhr e Baugebiet ,Brockwinkler Weg” inkl.
(freitags und samstags bis 3:15 Uhr) Teile des Klinikums sowie Hagen

e Die Verbindungsqualitat zum Bahnhof / e Durch das auf Radiallinien basierende
Z0B ist von den meisten Haltestellen Stadtbusnetz bestehet ein schlechtes
glnstig bis zufriedenstellend (maximal Reisezeitverhaltnis zwischen vielen
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doppelte Reisezeit) und auf direktem Weg
maglich

Uber die Regionalbuslinien (guter Umstieg
am Bahnhof / ZOB mdglich) sind die
groRen Ortschaften auRerhalb des
Stadtbusnetzes im Stundentakt erreichbar
Erganzung des im Schilerverkehrs durch
schulbezogene Linien sowie freigestelltem
Schilerverkehr

Bestehende Planungen von
Mobilitatsstationen

Stadtteilen (vgl. Tabelle 2:
Reisezeitenvergleich zwischen OPNV und
MIV)

Durch das Zulaufen der Linien auf den
Bahnhof / ZOB besteht ein hohes, meist
zeitgleiches OPNV-Aufkommen in und um
die Innenstadt, welches durch die
Abstimmung der Linien auf den Metronom
nach Hamburg begrindet ist

Hohes punktuelles Busaufkommen am
Bahnhof / ZOB

Anruf-Sammel-Mobil (ASM) weist zum Teil
Unzuverlassigkeit im Betrieb auf (lange
Warteschleifen bei der Buchung, lange
Wartezeit bis Fahrtmdglichkeit)
Mangelnde Ausstattung und
Barrierefreiheit der Bushaltestellen

Zentrale Handlungserfordernisse

Starkung des OPNV als Riickgrat umweltfreundlicher Mobilitat auf den Hauptachsen

Ausweitung der Bedienzeiten (insb. in den Abendstunden)

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit an Haltestellen

Verbesserung der raumlichen ErschlieRung durch Anpassen der Linien

Verbesserung der Verbindungsqualitat durch Aufweichen der Radiallinien zum Z0B

Entlastung des ZOB und Am Sande durch alternative/erganzende Umsteigepunkte

Entlastung der FahrradstraRe WallstralRe vom starken Busverkehr als Zulauf zum Platz Am

Sande
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3.7 Motorisierter Individualverkehr

Im folgenden Abschnitt wird der fliefende sowie der ruhende Kfz-Verkehr der Hansestadt Luneburg
analysiert. Das Kfz stellt in Lineburg das am haufigsten verwendete Verkehrsmittel dar; daher kommt
dem Umgang mit dem Kfz-Verkehr eine hohe Bedeutung zu.

StraRennetz

Das StralRennetz der Hansestadt Lineburg umfasst 238 Kilometer. Als Mittelzentrum des Landes
Niedersachsen hat das Netz eine hohe Bedeutung fir die Region und daher nach der RIN 2008 den
Anspruch einer MIV-Anbindung gemaR Verbindungsfunktionsstufen Il (in benachbarte Mittelzentren)
und Il (in Grundzentren). Die Analyse zeigt, dass dies weitestgehend erfillt ist. Die Stadt verfigt Gber
eine sehr gute Uberregionale und regionale Anbindung mit dem Kfz.

Abbildung 51: Hauptverkehrs- und ErschlieSungsstralSen nach dem Zonengliederungsplan der Hansestadt Liineburg

Hauptverkehrs- und ErschlieBungsstraRen v/’
nach Zonengliederungsplan 2020 [

—— (Ubergeordnete Hauptverkehrs-
und HauptsammelstraRen

—— HauptsammelstraRen

ErschlieBungsstraRen mit Sammel-
und Verbindungsfunktion

f# Planersocietat
Mobilitat. Stact. Dialog.

Daten : ©0per
Stand: November 2023

Im LUneburger Stadtgebiet beginnt bzw. endet die Bundesautobahn A 39, deren Anbindung fur
LUneburg vor allem eine Uberregionale Bedeutung Richtung Hamburg hat. Die Autobahn geht in die
BundesstralRe B 4 bzw. B 209 Uber. Diese fungiert als Ortsumgehung und besitzt durch viele Auf- und
Abfahrten eine wichtige Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion. Sie verlauft fast durchgehend
vierspurig und weist mit bis zu 45.000 Kfz am Tag im Querschnitt die hochsten Verkehrsmengen
LUneburgs auf.
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Die weitere Anbindung des Stadtgebiets erfolgt Uber verschiedene leistungsfahige Zubringerstral3en
(Bundes-, Landes- und Kreisstralken) Bereichen wie bspw. die Uelzener Stralke, die Hamburger Stralke
oder Am Wienebutteler Weg, die auf die Innenstadtbereiche zulaufen oder die einzelnen Stadtteile
und Ortschaften untereinander verbinden. Diese besitzen neben regionalen z. T. auch Uberregionale
Verbindungsfunktionen. Hier sind beispielsweise die B 216, die L 221 oder die K 46 zu nennen. Die
B 216 ist dabei mit bis zu 29.000 Kfz am Tag hoch belastet, die L 221 mit rund 8.250 Kfz am Tag
deutlich geringer.

Den Kern des innerstadtischen Hauptverkehrsnetzes bildet der Innenstadtring und die radial darauf
zufthrenden HauptverkehrsstraBen. Diese StralRen weisen ebenfalls eine hohe bzw. sehr hohe
Auslastung auf. Exemplarisch sind hier die Bockelmannstraf3e, die SchielRgrabenstralRe, die
Reichenbachstralie, die Lindenstralie, die Dahlenburger LandstralRe sowie die Bleckeder Landstralie
zu nennen. Auf dem Innenstadtring weist der StraRenzug Am Schifferwall / SchieRgrabenstralie mit
bis zu 35.000 Kfz am Tag die hochste Verkehrsbelastung auf. Die Verkehrsmengen auf den Ubrigen
Abschnitten des Stadtrings liegen im ostlichen Teil bei rund 20.000 bis 25.000 Kfz am Tag, im
westlichen Teil bei rund 15.000 Kfz am Tag.

Dennoch fuhrt die hohe Grundbelastung im Netz dazu, dass das Straliennetz nicht robust gegenlber
Stérungen durch Unfalle oder Baustellen ist, die in LUneburg regelmalRig zu starken
Verkehrsproblemen fUhren. Dies hat auch negative Auswirkungen auf andere Verkehrstrager,
insbesondere den straBengebundenen OPNV.

Abbildung 52: Hohes Verkehrsaufkommen in der Abbildung 53: Innenstadtring Stresemannstralie
Reichenbachstralle

%

Quelle: Planersocietat
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Geschwindigkeiten

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Luneburger HauptstraRennetz liegt entsprechend der
bundeseinheitlichen Regelung der StVO in der Regel bei 50 km/h. In Randbereichen bzw. auf
anbaufreien  Abschnitten  sind  z. T. auch  hohere  Geschwindigkeiten  zuldssig.
Streckengeschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h finden sich vereinzelt im Haupt- und
Sammelstraennetz. Hierbei handelt es sich zum Teil um Abschnitte vor Schulen und Kindergarten,
z. B. im Oedemer Weg oder der Theodor-Heuss-Stralke (vgl. Abbildung 54). Dariiber hinaus gibt es
auch Streckenabschnitte im Zuge von engeren Ortsdurchfahrten bzw. umfeldsensiblen Bereichen, auf
denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt ist (z. B. Im Dorf).

Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im NebenstraRennetz (SammelstraBen, GewerbestraRen
etc.) liegen je nach ortlicher Situation und umliegenden Nutzungen bei 50 km/h bzw. 30 km/h. In
den Wohngebieten und den NebenstralRen sind nahezu flachendeckend im kompletten Lineburger
Stadtgebiet Tempo-30-Zonen oder Tempo-30-Streckenabschnitte eingerichtet, vereinzelt sind auch
verkehrsberuhigte Bereiche bzw. sogenannte Spielstralen angelegt, was als sehr positiv
hervorzuheben ist (vgl. Abbildung 55 und Abbildung 57).

Eine Besonderheit der Hansestadt Lineburg ist die in groRen Bereichen verkehrsberuhigte
Innenstadt. Abgesehen von den Fuligangerzonen sind die Ubrigen StraRenzige der Innenstadt meist
nur zu bestimmten Zeiten oder fir Lieferverkehr, Taxen oder Linienverkehr freigegeben. Die dort
geltende Hochstgeschwindigkeit liegt bei Schrittgeschwindigkeit bzw. 20 km/h (vgl. Abbildung 56).

Abbildung 54: Abschnitt der Theodor-Heuss-Str. Abbildung 55: 30er-Zone im Héacklinger Weg

Abbildung 56: Zufahrtsbeschrankung Bardowicker Str. Abbildung 57: Verkehrsberuhigter Bereich Zum Elfenbruch

Quelle: Planersocietat
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StralRenraumgestaltung

Die Gestaltung der StraRenrdume im Lineburger Stadtgebiet weist aufgrund der unterschiedlichen
Bebauungsstrukturen und Verkehrsfunktionen eine sehr grofie Spannweite auf, es Uberwiegt
allerdings insbesondere beim HauptstraRennetz eine ,autogerechte” Gestaltung, d. h., dass an den
Belangen des fliefenden Kfz-Verkehrs orientiert ausgebaut wurde. Stadtebauliche Qualitaten sind
dagegen gar nicht oder nur in geringem MaRe erkennbar. Es liegen lineare StraRenzlige vor, auf
denen es wenig, bis gar keine baulichen Verkehrsberuhigungen gibt. Auf diesen Strecken nehmen
zwei- und vierstreifige Fahrbahnen mit zusatzlichen Abbiegespuren in den Knotenbereichen groRRe
Teile der Flache zwischen den angrenzenden Bebauungen ein. Beispiele hierftr sind die Dahlenburger
LandstraRRe und die Bleckeder Landstral3e. Diese StralRen laufen radial auf die Innenstadt zu und sind
dementsprechend wichtige Zubringer fir den Kfz-Verkehr. Zugleich nutzen aber auch der Bus-, Rad-
und FuRverkehr diese Strecken, sodass es zu Konflikten zwischen den verschiedenen
Nutzungsansprichen kommt. Um diese zu beheben und den Umweltverbund zu férdern, kursieren in
Luneburg Losungsvorschldage in Form von gegenlaufigen Einbahnstralienregelungen. Auch an
anderen Stellen im Stadtgebiet wird dieser Lésungsvorschlag geauRert, u. a. der Uelzener Stral3e und
der Soltauer StralRe. Neben den Vorschldgen fur die Gestaltung von HauptverkehrsstralRen existieren
auch Uberlegungen fiir die Umgestaltung von SammelstraRen, beispielsweise der ScharnhorststraRe.
Die ScharnhorststralRe befindet sich nordlich des Campus der Leuphana Universitat und ist
dementsprechend eine wichtige Verbindung fir die Nahmobilitat. Sie ist bereits als Tempo 30-Zone
ausgewiesen, ist jedoch von nennenswertem Durchgangsverkehr betroffen. Eine Abbindung der
Scharnhorststralle kénnte den Durchgangsverkehr auf den parallel verlaufenden und gut
ausgebauten Munstermannskamp verlagern und fir eine Verkehrsberuhigung der Scharnhorststralie
sorgen. Eine derartige Uberlegung gibt es beispielsweise auch fiir die Thorner StraRe, die das
Stadtteilzentrum von Kreideberg durchquert und dort eine Barrierewirkung entfaltet.

In den solitar liegenden Stadtteilen entsprechen die Hauptverkehrsstralie grofRtenteils dem gleichen
Ausbaustandard wie die HauptverkehrsstraRen im innerstadtischen Bereich. An den Randern
verbleiben dadurch oftmals nur sehr schmale Seitenrdume und wenig bzw. kein Raum fir den Rad-
und Fuldverkehr oder Baum- und Grinbepflanzungen. Teilweise ist der Raum zusatzlich noch fir den
ruhenden Kfz-Verkehr freigegeben. In Verbindung mit den hoheren Verkehrsstarken entfalten vor
allem die mehrspurigen Streckenabschnitte sowie die groR dimensionierten Knotenpunkte eine hohe
Trennwirkung; eine Querung von zu Full Gehenden und Radfahrenden abseits der Knotenpunkte bzw.
baulich angelegter Querungsstellen ist kaum maglich.

Knotenpunkte sind in LUneburg vielfach per Lichtsignalanlage geregelt. Haufig sind die Kreuzungen
recht flachenintensiv, insbesondere, wenn zur leistungsfahigen Abwicklung der Kfz-Verkehre
separate Abbiegespuren existieren. Das fiihrt bei zu FuR Gehenden oder Radfahrenden (sofern keine
separate Radfihrungsform vorliegt) zu Umwegen und macht zum Teil auch ein mehrfaches Warten
zum Queren des Knotenpunkts notwendig. Weitere eher flachenintensive Kreuzungen fiuhren zu
schmalen Seitenraumen, in denen Konflikte zwischen den Flachenansprichen des Fuf3- und
Radverkehrs entstehen. Insgesamt ergibt sich ein groRer Raumanspruch durch den Kfz-Verkehr
zulasten der Nahmobilitat.
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Abbildung 58: Dahlenburger Landstralie Abbildung 59: Alter Hessenweg

Quelle: Planersocietat

Grundsatzlich sind viele Handlungserfordernisse im Stadtraum zu identifizieren. Dies gilt auch fur die
eher dinner besiedelten, weniger zentral gelegenen Ortschaften. Hier sind die StraRRen stark auf den
Autoverkehr  ausgelegt, wodurch immer wieder Flachenkonflikte fir die weiteren
Verkehrsteilnehmenden entstehen. Die Fahrbahnbreiten fir den Kfz-Verkehr entsprechen den
erforderlichen MindestmaRen, fir die Nahmobilitat verbleiben oftmals nur Restflachen, die keine
konfliktfreie Begegnung von zu Fuld Gehenden beispielsweise mit Rollatoren oder Kinderwagen
zulassen. Parkende Pkw kdnnen diese Problematik verscharfen und verknappen den Raum zusatzlich.

Abbildung 60: Knotenpunkt Willy-Brandt-Str. / Abbildung 61: Knotenpunkt Vor dem Bardowicker Tore /
Friedrich-Ebert-Briicke / Stresemannstr. Bardowicker Str. / Hindenburgstr. / Reichenbachstr.

Quelle: Planersocietat

Ruhender Kfz-Verkehr

Aufgrund der begrenzten Flache im 6ffentlichen Stral3enraum sind die Anspriche an einen maglichst
quell- bzw. zielortnahen Parkplatz haufig nicht vereinbar mit den Anforderungen an eine fir die
Nahmobilitat und die Barrierefreiheit ausgerichtete StraRenraumgestaltung. In Lineburg tritt dieser
Konflikt nahezu flachendeckend in der Innenstadt und in den innenstadtnahen Stadtteilen auf. Neben
dem hohen Parkdruck fihren besonders ordnungswidrige Parkvorgange wie das nicht angeordnete
Gehwegparken, das Fahrradwegparken oder das Parken in ,zweiter Reihe” zu Konflikten. Dies fuhrt
insbesondere zu negativen Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen Raum und hat
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mit LeistungsfahigkeitseinbuRen im StraRenverkehr und der Verringerung der Verkehrssicherheit
weitere negative Konsequenzen.

Abbildung 62: Zugeparkter Schutzstreifen im Ochtmisser Abbildung 63: Parken im Kurvenbereich in der Horst-
Kirchsteig Nickel-Stral3e
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Quelle: Planersocietat

Die Herausforderungen im ruhenden Verkehr unterscheiden sich in Lineburg sehr stark nach Stadtteil
bzw. Ortschaft. Durch eine Vielzahl von Pendelnden sowie Besuchsverkehren und einer hohen
Tagesbevdlkerung ist der Bedarf an Parkraum im Zentrum sehr umfassend, was entsprechend hohe
Parkkapazitaten in der Innenstadt zur Folge hat. Neben vier stadtischen Parkhausern mit insgesamt
rund 2.000 bewirtschafteten Parkpldtzen (Am Rathaus, Am Bahnhof, Am Klinikum, Im Linepark)
stehen im Zentrum drei weitere kostenpflichtige Parkhauser mit insgesamt rund 830 Parkplatzen
(Stadtmitte, Karstadt, City) zur Verfiigung. Hinzu kommen einige Parkplatzanlagen sowie Parkplatze
im offentlichen StraRenraum. Diese sind vier verschiedenen ParkgebUhrenzonen zugeordnet. Die
Parkplatze sind i. d. R. von montags bis freitags in der Zeit von 8:00 bis 18:00 Uhr und samstags in
der Zeit von 8:00 bis 14:00 Uhr gebuhrenpflichtig. Je nach Parkgebihrenzone betragen die Kosten je
Stunde 0,60 Euro bis 1,60 Euro. An Sonn- und Feiertagen werden keine Gebuhren erhoben.

Um Parksuchverkehre zu vermeiden, die Auslastung von Parkplatzen zu optimieren und die Suche
nach freien Parkplatzen zu erleichtern, gibt es ein dynamisches Parkleitsystem in Lineburg. Dabei
helfen Schilder, die dynamisch die Verfligbarkeit von freien Parkplatzen anzeigen. Neben den
dynamischen Schildern gibt es noch statische Schilder, die keine Verfigbarkeit anzeigen, sondern nur
als Wegweiser dienen und auf einige wichtige Parkplatze hinweisen.

Um den Anwohnenden von dichtbesiedelten Quartieren einen Parkvorteil einzurdumen und um den
Parkdruck in den starker belasteten Gebieten abzumildern und insbesondere fremdparkende Kfz aus
den Quartieren zu halten, hat die Stadt Lineburg insgesamt elf Bewohnerparkzonen (A bis Q) im
Stadtgebiet eingerichtet. Die Gebuhr fir ein Bewohnerparkausweis belauft sich auf 30,50 Euro pro
Jahr.

"

Diese Ausgangslage wurde in ,Untersuchungen zum ruhenden Verkehr in der Hansestadt Lineburg’
analysiert, die im Jahr 2023 verdffentlicht wurden, analysiert und darauf basierend
Handlungsempfehlungen formuliert. Im Stadtzentrum sollen die StraRenraume entlastet und die
Auslastung in den bestehenden Parkhausern erhdht werden. Zudem wird empfohlen, die aktuellen
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ParkgebuUhren anzuheben. Fur die bestehenden Bewohnerparkzonen ist eine Anpassung vorgesehen,
die Zonen teilweise zusammenlegt und neue Zonen hinzufigt.

Abbildung 64: Bewohnerparken Abbildung 65: Dynamisches Parkleitsystem

Quelle: Planersocietat

Carsharing

Seit fast 25 Jahren besitzt die Hansestadt Lineburg mit Cambio ein Angebot fir Carsharing. An 33 im
Stadtgebiet verteilten Stationen kénnen verschiedene Fahrzeugtypen von Kleinwagen bis Transporter
von Privatpersonen ausgeliehen werden. Cambio ist ein stationsbasiertes Carsharing-System, d. h.
die Fahrzeuge werden am gleichen Ort abgeholt und wieder abgegeben. Die Stationen liegen dabei
Uberwiegend in zentral gelegenen Stadtteilen mit hoher Siedlungsdichte — in Stadtteilen wie Oedeme,
Hacklingen oder Ochtmissen gibt es bislang keine Stationen. Cambio bietet auRerdem verschiedene
Tarife an, welche entsprechend der eigenen Bedurfnisse gewahlt werden kdnnen. Die Kosten fir eine
Fahrt setzen sich aulierdem aus einem Zeitpreis sowie einem Kilometerpreis zusammen, welche je
nach Fahrzeugtyp variieren kann. AulRerdem gibt es fur Unternehmen die Maglichkeit, einen
entsprechenden Unternehmensvertrag mit Cambio abzuschliefl3en.

Elektromobilitat

Durch die politischen Férderungen und dem Ziel der Bundesregierung von 15 Millionen Elektroautos
bis 2030 ist davon auszugehen, dass der Anteil der elektrisch betriebenen Fahrzeuge sukzessive
steigt und dementsprechend auch die Ladeinfrastruktur angepasst und zigig ausgebaut werden
muss. Auch in Lineburg steigt die Anzahl der Elektroautos stetig. Im Landkreis Lineburg betrug die
Anzahl aller zugelassenen Kraftfahrzeuge Stand 01.01.2023 ca. 155.000. Davon sind Stand 01.01.2023
etwa 6.700 Fahrzeuge E- oder Hybridfahrzeuge, was einem Anteil von ca. 4,3 % entspricht. Im
Kommunalen Elektromobilitatskonzept fir die Hansestadt und den Landkreis Lineburg wird die
Anzahl an E-Fahrzeugen fir das Jahr 2030 auf etwa 14.000 Fahrzeuge prognostiziert. Dabei wird die
groRte Anzahl an E-Fahrzeugen im Landkreis fir die Hansestadt Luneburg prognostiziert. Da die
Prognose jedoch aus dem Jahr 2017 stammt und die Anzahl der prognostizierten E-Fahrzeuge fir das
Jahr 2025 schon jetzt Uberstiegen ist, kann voraussichtlich von einem starkeren Anstieg als im
Elektromobilitatskonzept angenommen ausgegangen werden.
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Die Hansestadt Lineburg verfugt bereits Gber ein grundsatzliches Angebot Abbildung 66:
Lademéglichkeit in Oedeme

an offentlichen und halboffentlichen E-Ladestationen, welches sich vor
allem auf das Stadtzentrum konzentriert. In jedem der vier stadtischen § 71
Parkhauser befinden sich mindestens vier Ladepunkte mit einer Leistung
von je 22 kW. DarUber hinaus existieren an drei Schulen im Stadtgebiet
Ladepunkte. Die Energieversorger Lunestrom und Avacon haben
Ladestationen in der Stadt und nahen Umgebung realisiert (vgl. Abbildung
66). Linestrom an bisher zwolf Standorten (z. B. am Edeka Bergmann und
auf dem Leuphana Parkplatz) und Avacon an 22 Standorten (z. B. am
Marienplatz und am Kurpark) (vgl. Abbildung 67).!

Z <L

Quelle: Hansestadt Lineburg

Abbildung 67: Offentliche E-Ladesaulen in Liineburg
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' https://www.avacon.de/de/lueneburg/energieversorger/ladesaeulen.html, https:/ /linestrom.de/ladestationen.html
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MIV in der Offentlichkeitsbeteiligung

Der MIV war in den unterschiedlichen Formaten der Offentlichkeitsbeteiligung stets ein prasentes
Thema. Hierbei standen sowohl Themen im Fokus, die den MIV direkt und aus Sicht der MIV-
Nutzer:innen betreffen, als auch Themen, die aus Nutzungskonflikten zwischen dem flieRenden
oder ruhenden Kfz-Verkehr und weiteren Verkehrsteilnehmenden entstehen.

Besonders zum Thema Geschwindigkeiten — insbesondere die Einfuhrung und Ausweitung von
Tempo 30 — gab es viele Diskussionen und Beitrage. Auch wurden konkrete MalRnahmen zur
Verkehrsberuhigung und somit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit genannt. Des Weiteren
spielte der Verkehrsfluss eine groRe Rolle, beispielsweise wurde zur Verbesserung fir
Knotenpunkte haufig der Umbau zu Kreisverkehren vorgeschlagen. Auch eine hohe
Stauanfalligkeit einzelner StraRenzige wurde in diesem Zusammenhang angemerkt. Gleichzeitig
bestehen aber auch vereinzelte Beitrage mit Forderungen und Ideen zur Verbesserung des
Verkehrsflusses — u.a. durch die Riicknahme von Tempo 30, eine Anderung der Verkehrsfiihrung
oder auch die Einfihrung von EinbahnstraRenregelungen.

Im ruhenden Verkehr stehen in den Beteiligungsformaten insbesondere die Themen
Parkraumbewirtschaftung sowie Einschrankungen und Behinderungen von weiteren
Verkehrsteilnehmenden im Fokus. Mit Blick auf die Parkraumbewirtschaftung werden u. a. die
Ausweitung von Bewohnerparkzonen sowie die Erhdhung der Kosten fir Bewohnerparken
vorgeschlagen. Besonders mit Blick auf die Verkehrssicherheit wird die starkere Kontrolle von
illegal parkenden Kfz an Kreuzungsbereichen vorgeschlagen sowie die teilweise stark

eingeschrankten nutzbaren Gehwegbreiten bemangelt.

Starken und Schwachen des MIV

Nachfolgende Tabelle zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der
Bestandsanalyse des MIV in Lineburg hervorgehen. AnschlieBend sind die zentralen
Handlungserfordernisse im Bereich des MIV in der Hansestadt definiert.

Starken

Schwachen

e Uber(regionale) und innerstadtische Kfz-
Erreichbarkeit

e Nahezu flachendeckend Tempo-30-Zonen
in Wohngebieten

e Vereinzelt Tempo 30 Streckenabschnitte
auf HauptverkehrsstraRen

e Grundsatzliches Angebot an Ladepunkten

e Reduktion des Parkdrucks durch
Bewohnerparkgebiete

e Steuerung von Parksuchverkehren durch
dynamisches Parkleitsystem

Hohe Verkehrsmengen auf
Hauptverkehrsstralien

Hohe Grundbelastung

Starke Emissionen durch Kfz-Verkehr
Autogerechte Gestaltung insb. der
Hauptverkehrsstralien, Konflikte mit
weiteren Verkehrstragern insb. im
Seitenraum

Lineare Stral3enzige mit wenig
Verkehrsberuhigung und hoher
Trennwirkung
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e Begrenzte Zuganglichkeit der Innenstadt e Uberpragung der StraRenrdume durch den
flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr

e Haufige Einschrankungen durch parkende
Kfz auf Nebenflachen und Gehwegen

e Bislang geringe Elektrifizierungsquote der
Carsharing-Flotte

Zentrale Handlungserfordernisse

e Vertraglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf den Hauptachsen (Reduzierung Unfalle und
L&rm, ausreichend StraRenraum fir Nahmobilitat)

e Neuordnung des Parkraums insb. in zentralen stadtischen Lagen

e Prufung der Flacheninanspruchnahme von Kfz-Verkehrsflachen

Planersocietat



Seite 69 von 84

3.8 Wirtschafts- und Logistikverkehr

Die wesentlichen Quellen und Ziele fur den Wirtschafts- und Logistikverkehr in Lineburg stellen die
ortlichen Gewerbe- und Industriebetriebe inklusive groRRflachiger Einzelhandelsunternehmen dar. lhre
raumliche Lage und ihre Anbindung an das Hauptstraennetz sind damit entscheidend fur eine
moglichst vertragliche und effiziente Abwicklung insbesondere des Lkw-Verkehrs. Die Gewerbe-,
Industrie- und Einzelhandelsflachen in Luneburg sind Uberwiegend gut an das StraRennetz
angebunden, wie z. B. der Gewerbepark Lineburg Ost entlang der B 216 oder Gewerbeflachen entlang
der B 4 im Norden der Stadt (vgl. Abbildung 68). Die dort hin- bzw. wegverlaufenden Liefer- und
Berufsverkehre haben daher kaum Routen abseits der Ubergeordneten Straften bzw. durch sensible
Bereiche, wo sich Konflikte oder Belastungssituationen ergeben. Hieraus ergibt sich allerdings eine
geringe Zuganglichkeit fir die Nahmobilitat, so dass die Gebiete kaum oder nur schlecht zu Ful? oder
mit dem Rad erreicht werden kénnen.

Im Osten der Hansestadt befindet sich auRerdem der Hafen LUneburgs, welcher sich direkt am
Elbeseitenkanal sudlich des Schiffhebewerks Scharnebeck befindet. Mit der direkten
Stralienverkehrsanbindung u. a. an die A 39, B 209 und B 216 sowie der Schienenanbindung an die
Bahnstrecke Hamburg-Hannover ist der Hafen trimodal in die Verkehrsinfrastruktur der
Metropolregion Hamburg eingebunden.

Abbildung 68: Verkehrliche Anbindung der Gewerbegebiete

Verkehrliche Anbindung Gewerbegebiete
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Es existieren in Lineburg eine Vielzahl an Lkw-Durchfahrtsverboten (vgl. Abbildung 71). Diese sind
infrastrukturbedingt, bspw. Tonnagebeschrankungen zum Schutz von Brickenbelastungen oder
Hohenbeschrankungen aufgrund von maximalen Durchfahrtshéhen. Die meisten Durchfahrtsverbote
sind durch das Verkehrszeichen 253 bedingt, welches ein Durchfahrtsverbot fir Fahrzeuge mit einem
zulassigen Gesamtgewicht von uber 3,5 Tonnen einschlief3t. Ein GroRteil der Durchfahrtsverbote ist
aulkerdem stundenweise sowie ganztdgig angeordnet (vgl. Abbildung 69).

Abbildung 69: Durchfahrtsbeschrankungen Bardowicker Str.  Abbildung 70: Lkw-Durchfahrtsverbot Am Springintgut

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 71: Durchfahrtsbeschrankungen fir LKW
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Konflikte durch Lieferverkehre

Insbesondere in den dicht besiedelten Gebieten Lineburgs sowie in Bereichen mit hoher
Nutzungsdichte (bspw. der Innenstadt) kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen dem
Lieferverkehr und weiteren Verkehrsteilnehmenden. Dies hat die Reduzierung der Leistungsfahigkeit
im StraRenverkehr, der Verkehrssicherheit sowie der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum zur
Folge — vor allem in Kombination mit hohem Parkdruck in den stadtischen Bestandsquartieren.
Fehlende Lieferzonen erhéhen die Probleme zusatzlich und fihren zu Parken in zweiter Reihe und zu
weiteren Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden und Verkehrstragern (vgl. Abbildung 72). So
wird bspw. im Bereich der FuRgangerzone auch der Platzcharakter des Platzes Am Sande durch das
hohe Lieferverkehrsaufkommen geschmalert (vgl. Abbildung 73).

Abbildung 72: Lieferverkehrsaufkommen Am Berge Abbildung 73: Lieferverkehrsaufkommen Am Sande

Quelle: Planersocietat

Nachhaltige City-Logistik

Des Weiteren ist in LUneburg — wie bundesweit auch - ein immer weiter steigendes Sendungs- und
Liefervolumen der Kurier- und Expressdienstleister (KEP-Dienstleister) festzustellen. Diese spielen
eine wachsende Rolle im innerstadtischen Verkehrsgeschehen, was durch die Corona-Lockdown-
Maflinahmen und den verstarkten Online-Handel noch gesteigert wurde. Die Fahrten werden zumeist
mit Fahrzeugen unter 3,5t durchgefthrt. Hinzu kommt jedoch, dass diese Fahrzeuge direkt in die
Wohngebiete fahren, um ihre Pakete und Waren abzuliefern. Somit besteht Handlungsbedarf v. a. bei
der Einrichtung von Mikro-Depots zum Umladen von Waren sowie bei der Auslieferung von Waren
mit Lastenradern zur Bedienung der letzten Meile. Auch die Ausweisung von Anlieferungsflachen
(Liefer-, Ladezonen) stellt angesichts des steigenden Lieferaufkommens einen wichtigen
Handlungsbedarf dar. In Lineburg haben sich in den letzten Jahren erste Ansatze etabliert, die
allerdings noch ganz am Anfang stehen. Beispielsweise gab es bereits zwei Durchlaufe von der Aktion
,Das Rad bringt's”, bei der mit einem kostenlosen Lastenrad-Service gezeigt wird, wie schnell und
unkompliziert Ware des Luneburger Innenstadthandels abgasfrei transportiert werden kann. Die Idee,
einen kostenlosen Lieferdienst per Fahrrad auszuprobieren, stammt aus der Lineburger Bevdlkerung
mit dem Ziel, die Innenstadt lebens- und liebenswert zu erhalten und dabei die Umwelt zu schonen.
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Auch die Installation von drei Pakadoo-Points in der Stadt sollen durch die zentrale Zustellung von
Paketlieferungen das stadtische Verkehrsaufkommen durch Zustelldienste verringern. Die geplante
Einrichtung eines Micro-Depots an den Sudlzwiesen ist aufgrund fehlender Logistikpartner hingegen
bislang gescheitert.

Mit der Erarbeitung eines kommunalen Elektromobilitatskonzeptes fir die Hansestadt und den
Landkreis Luneburg hat der Landkreis Lineburg in Zusammenarbeit mit der Mobilitatswerk GmbH
erste gute Vorschlage erarbeitet. Hierbei handelt es sich einerseits um MalRnahmen zur
Elektrifizierung von KEP-Verkehren, um die Verkehre schadstoffvertraglicher abzuwickeln, aber auch
um weitere Ideen: So wird bspw. wie die Installation von Mikro-Depots und die Nutzung von
Lastenradern anstatt von 3,5 t Fahrzeugen fir die Zustellung vorgeschlagen. Auch ein Ausbau von
Mobilitatsstationen zu Zwischenhubs wird im Elektromobilitatskonzept vorgeschlagen, um den
Lieferverkehr zu biundeln. Um diesen Ansatz umzusetzen, bedarf es allerdings einer Anreizsetzung
fUr die KEP-Dienstleister, um zumindest in der Lineburger Innenstadt, in der die Auswirkungen einer
Elektrifizierung am spurbarsten sind, diese voranzutreiben. Eine stringente Umsetzung der
erarbeiteten Malinahmen aus dem Elektromobilitatskonzept gilt es in der Zukunft weiter zu verfolgen.
Gleichzeitig gilt es, die Erreichbarkeit der Gastronomie und des Einzelhandels auch weiterhin zu
gewahrleisten.

Wirtschafts- und Logistikverkehr in der Offentlichkeitsbeteiligung

Der Wirtschafts- und Logistikverkehr spielte bei den Teilnehmenden der Beteiligungsformate eine
untergeordnete Rolle und war selten Gegenstand der Hinweise. Wie in der Analyse beschrieben,
ist das Luneburger Stadtgebiet abseits der Hauptverkehrsstrafen kaum von Schwerverkehr
betroffen. Auch auf den HauptverkehrsstralRen wurden lediglich stellenweise Mangel adressiert,
beispielsweise auf der Dahlenburger LandstralRe. Fir die Lieferverkehre in der Hansestadt
winschen sich die Blrger:innen, dass die zeitlichen Beschrankungen ausgeweitet und verstarkt
E-Fahrzeuge eingesetzt werden. Zudem wird die Einrichtung von Lieferzonen und die Bindelung

von Lieferungen begrif3t.

Starken und Schwachen des Wirtschafts- und Logistikverkehrs

Nachfolgende Tabelle zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der
Bestandsanalyse des Wirtschafts- und Logistikverkehrs in Lineburg hervorgehen. AnschlieRend sind
die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich des Wirtschafts- und Logistikverkehrs in der
Hansestadt definiert.

Starken Schwachen
e Die Gewerbe-, Industrie- und e FulR- und Radverkehrsinfrastruktur zu und
Einzelhandelsflachen sind Uberwiegend gut in Gewerbegebieten optimierbar
an das (iber-)regionale StraRennetz e Kein Lkw-Routennetz fir die Hansestadt
angebunden und den Landkreis Lineburg vorhanden
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e Eine Reihe an Durchfahrtsverboten e Anlieferproblematik durch zugeparkte
reglementiert bereits jetzt den Lkw- Haltebereiche, gerade im Innenstadtbereich
Verkehr an vielen Stellen in der Stadt e Zweite Reihe Parken durch Anlieferverkehr

fuhrt zu Konflikten zwischen den
Verkehrsteilnehmenden

e Keine ausgewiesenen Lieferzonen zum Be-
und Entladen

e Erste Versuche zur Einrichtung von Mikro-
Depots blieben erfolglos

Zentrale Handlungserfordernisse

e Vertraglichere Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Wohnquartieren und der Innenstadt
e Forderung von innovativen Ansatzen im Lieferverkehr; Starkung alternativer
Zustellmaglichkeiten

e Bindelung von Lieferverkehren sowohl in Geschaftsbereichen als auch in Wohngebieten
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3.9 Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der Verkehrsunfallsituation in der Hansestadt Lineburg liegen die von der
Polizeibehdrde im Stadtgebiet aufgenommenen Daten zu Unfallen mit Personenschaden aus den
Jahren 2018 bis 2022 vor. Fir den Landkreis Lineburg liegen als Zeitenreihe die kreisweiten
Unfalldaten zu Unfallen mit Personenschaden der Jahre 2012 bis 2022 vor.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die Unfallstatistik nur solche Unfalle auffihren
kann, die polizeilich gemeldet wurden. In dieser Analyse kann daher eine Dunkelziffer derjenigen
Unfalle, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde, nicht bertcksichtigt werden.

Unfallentwicklung im Landkreis Lineburg

Im Landkreis Luneburg verlauft die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden Uber die letzten Jahre
eher wellenférmig mit einem leichten ansteigenden Trend (vgl. Abbildung 74). Die meisten Unfélle
mit Personenschaden wurden in den Jahren 2019 (860) und 2022 (859) gemeldet. Als
Hauptunfallursachen konnten hier die nicht angepasste Geschwindigkeit, das Nichtbeachten der
Vorfahrt sowie ein ungentgender Sicherheitsabstand identifiziert werden. Bei den Unfallen mit
Getoteten Iasst sich ebenfalls ein Trend der Zunahme erkennen, wobei hier im Jahr 2022 der
Hochststand von zehn Verkehrstoten Personen verzeichnet wurde.

Abbildung 74: Unfallentwicklung im Landkreis Lineburg
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten des Landesamts fir Statistik Niedersachsen
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Unfallentwicklung in der Hansestadt Lineburg

Im Zeitraum von 2018 bis 2022 ereigneten sich in der Hansestadt Lineburg insgesamt 2.204 Unfalle
mit Personenschaden, wobei hier in den Jahren 2019 und 2022 ebenfalls der Hochststand erreicht
wurde. Bei 1.972 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmende leicht verletzt und bei 229 Unfallen waren
schwere Verletzungen die Folge. Insgesamt gab es drei Unfalle, bei denen Verkehrsteilnehmende ums
Leben kamen oder an den Unfallfolgen starben. Zwei der drei Unfalle wurden im Jahr 2018
verzeichnet, woran sich ein leicht absteigender Trend erkennen Iasst.

Tabelle 4: Unfélle mit Personenschaden der Hansestadt Lineburg (2018-2022)

Unfalle mit Getoteten

Unfalle mit 42 54 49 43 41 229
Schwerverletzten

Unfalle mit 366 449 350 369 438 1972
Leichtverletzten

Gesamt 410 503 399 413 479 2204

Quelle: eigene Auswertung auf Grundlage der Daten der Polizeiinspektion Lineburg/Lichow-Dannenberg/Uelzen

Die Verortung der Unfalle mit Personenschaden zeigt eine deutliche Konzentration in der Kernstadt
und den angrenzenden HauptverkehrsstraBen (vgl. Abbildung 75). Dabei stechen insbesondere die
Knotenpunkte Vor dem Bardowicker Tore / Hindenburgstrafle / Reichenbachstralie sowie
Schiel3grabenstrafie / Willy-Brandt-Strae / Dahlenburger LandstraRe hervor. Die haufigsten
Unfallursachen hier sind unter anderem ungendgender Sicherheitsabstand, v beim Abbiegen, die
Missachtung der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen sowie andere Fehler bei
den Fahrzeugfthrer:innen.
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Abbildung 75: Rdumliche Verteilung der Unfélle mit Personenschaden (2018-2022)
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten der Polizeiinspektion Lineburg/Lichow-Dannenberg/Uelzen

StraRenverkehrsunfalle nach Art der Verkehrsmittelbeteiligung

Zur Analyse der Unfalle nach Art der Verkehrsmittelbeteiligung werden im Folgenden die prozentuale
Beteiligung nach FuR-, Rad-, Pkw-Verkehr sowie weitere Verkehrsteilnehmer:iinnen (bspw.
Fahreriinnen von Kraftrddern, Motorrddern oder auch von Lkw und Bussen) als sonstige
Verkehrsmittel dargestellt. Als beteiligte Verkehrsmittel werden alle Fahrzeuge sowie am Verkehr
teilnehmende FulRganger:innen, welche in einen Unfall verwickelt sind, gezahlt. Bei der Betrachtung
ist zu beachten, dass Verkehrsunfalle, bei denen unterschiedliche Verkehrsarten beteiligt sind, doppelt
auftauchen: beispielsweise ein Verkehrsunfall zwischen einer/einem Autofahrenden und einem
Radfahrenden tauchen sowohl bei den Pkw-Unfallen als auch bei den Radverkehrsunfallen auf.

Tabelle 5: Unfélle mit Personenschaden nach Verkehrsmittelbeteiligung (2018-2022)

Pkw 303 352 255 280 303

1493 68 %
Radverkehr 200 242 243 237 277 1199 54 %
FuRverkehr bk 47 43 43 38 215 10 %
Sonstige 79 Th 50 56 68 327 15 %
Gesamt 410 503 399 413 479 2204 100 %

Quelle: eigene Auswertung auf Grundlage der Daten der Polizeiinspektion Lineburg/Lichow-Dannenberg/Uelzen
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Pkw waren in den Jahren 2018 bis 2022 an fast 70 % aller Verkehrsunfalle mit Personenschaden
beteiligt. Der Autoverkehr ist damit der bestimmende Faktor fir das Unfallgeschehen der Unfalle mit
Personenschaden in der Hansestadt Lineburg. Die Analyse der Radverkehrsunfalle macht deutlich,
dass bei mehr als der Halfte aller Unfalle mit Personenschaden, mindestens ein Fahrrad beteiligt war.
FuRBganger:innen hingegen machten nur rund 10 % der Unfalle mit Personenschaden aus. Sonstige
Verkehrsmittel waren an 15 % der Verkehrsunfalle beteiligt.

In Abbildung 76 ist zu erkennen, dass Pkw-Fahrer:innen an allen drei Unfallen mit Getdteten beteiligt
waren. Radfahrende, zu FuRR Gehende und weitere Verkehrsteilnehmende waren jeweils an einem der
drei Unfalle involviert. AuRerdem kann festgehalten werden, dass beim Rad- und FuRverkehr sowie
sonstigen Verkehrsteilnehmenden der Anteil an Unfallen mit Schwerverletzten hoher lag als der Anteil
an Unfallen mit leichtverletzten Personen. Ausschlief3lich beim Pkw-Verkehr wurden mehr Unfalle mit
Leichtverletzten verzeichnet. Daraus wird deutlich, dass Verkehrsteilnehmende, die mit dem Rad oder
zu FuR unterwegs sind, besonders gefahrdet sind, schwer oder tddlich zu verunglicken.

Abbildung 76: Unfille mit Personenschaden nach Unfallschwere und Verkehrsmittelbeteiligung (2018-2022)
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten der Polizeiinspektion Lineburg/Lichow-Dannenberg/Uelzen

StraRenverkehrsunfalle nach Unfalltyp

Im Folgenden werden die Unfalltypen der Verkehrsunfalle mit Personenschaden aus den Jahren 2018
bis 2022 nach Unfallschwere dargestellt (vgl. Tabelle 6). Zu den Unfalltypen zahlen der Fahrunfall,
der Abbiege-Unfall, der Einbiegen/Kreuzen-Unfall, der Uberschreiten-Unfall, der Unfall durch den
ruhenden Verkehr, der Unfall im Langsverkehr sowie sonstige Unfalle. Den sonstigen Unfallen werden
die Unfalle, die sich keinem anderen Unfalltyp zuordnen lassen, zugeordnet (z. B. Wenden,
Rickwartsfahren, Hindernis oder Tier auf der Fahrbahn).

Der am haufigsten vertretende Unfalltyp ist, neben den sonstigen Unfallen, der Unfall im
Langsverkehr mit 502 von insgesamt 2204 Unfallen. Fast ein Viertel aller Unfalle mit
Personenschaden geschehen also durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmer:innen, die sich
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in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegen. Darunter zadhlen beispielsweise
Auffahrunfalle, Unfélle durch das Wechseln der Fahrspur oder Unfélle durch Uberholvorgénge. Bei
diesem Unfalltyp kamen bei einem Unfall im Jahr 2018 Verkehrsteilnehmer:innen ums Leben oder
starben an den Unfallfolgen.

Knapp 20 % der Verkehrsunfalle (437) wurden dem Typ Einbiegen/Kreuzen-Unfall zugeordnet, bei
dem es zu einem Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem
vorfahrtsberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundsticken
kam. Auch hierunter fallt einer der drei Unfalle, bei denen Verkehrsteilnehmer:innen starben.

Bei weiteren 377 Unfallen wurde der Unfalltyp Abbiege-Unfall vermerkt, welcher sich ebenfalls an
Kreuzungen und Einmindungen abspielt, waobei allerdings ein/e Abbieger:in und ein/e aus der
entgegengesetzten oder gleichen Richtung kommender Verkersteilnehmer:in in Konflikt geraten.

Um insbesondere das Unfallrisiko an Knotenpunkten zu verringern, bestehen bereits konkrete
Vorhaben innerhalb der Hansestadt Lineburg, die Unfalle durch Rotmarkierungen von Querungen zu
reduzieren.

Tabelle 6: Unfélle mit Personenschaden nach Unfallschwere und Unfalltyp (2018-2022)

= -
= L g ¢ .| =
g b g £ 35 |es | @
[= o = ] o - > =y
= i = g I =
Unfalle mit
. 1 1 1 3
Getoteten
Unfalle mit
21 31 39 18 6 32 82 229
Schwerverletzten
Unfalle mit
100 346 397 68 59 469 533 1972

Leichtverletzten
Gesamt 121 377 437 86 65 502 616 2204

Quelle: eigene Auswertung auf Grundlage der Daten der Polizeiinspektion Lineburg/Lichow-Dannenberg/Uelzen

Vordringlicher Handlungsbedarf

Insgesamt ist festzuhalten, dass in der Hansestadt Lineburg die Zahl der Verkehrsunfalle in den
letzten Jahren leicht gestiegen ist. Ebenso 13sst sich im gesamten Landkreis ein Trend der Zunahme
der Verunglicktenzahlen erkennen. Im Verhaltnis zur Verkehrsmittelnutzung sind besonders zu Ful}
Gehende und Radfahrende gefahrdet, bei Verkehrsunfallen zu verunglicken. Unfallhaufungen
kristallisieren sich besonders an den Hauptverkehrsachsen in der Kernstadt heraus.

Ziele fur eine hohere Verkehrssicherheit, die zukinftig angegangen werden sollten:

e Senkung der Gesamtzahl der Verkehrsunfalle in Lineburg
e Sukzessive Senkung der Verunglicktenzahlen im Ful3- und Radverkehr
e Sichere Gestaltung und Verkehrsfihrung insbesondere im Umfeld von Schulen
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3.10 Mobilitstsmanagement & Offentlichkeitsarbeit

Mobilitatsmanagement zielt auf eine effizientere Organisation von Verkehren mit dem Ziel, unndtige
Verkehre so weit wie maglich zu vermeiden und fir weiterhin notwendige Mobilitat den
Umweltverbund zu starken. Ansatzpunkte sind weniger die Infrastruktur als vielmehr die
Koordination, Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Organisation. Dabei ist zwischen
betrieblichem Mobilitdtsmanagement (bezogen auf Verkehre von Unternehmen/Verwaltungen insb.
mit Blick auf Beschéftigtenverkehre), schulischem Mobilitatsmanagement (vor allem Mobilitat der
Schiler:innen) und kommunalen Mobilitatsmanagement zu unterscheiden. Kommunales
Mobilitatsmanagement bezweckt die verschiedenen Ebenen und Bereiche des Mobilitatssektors
miteinander in Verbindung zu setzen, die dort tatigen Akteure zusammenzubringen und eine
koordinierende Struktur zu etablieren.

Dariiber hinaus spielt auch die Offentlichkeitsarbeit eine wichtige Rolle, gerade wenn es um die
Sensibilisierung von Biirger:innen fir eine nachhaltige Mobilitat geht. Hier kommt vor allem (digitalen)
Informationsservices, Veranstaltungen sowie weiteren Projekte und Aktionstagen eine wichtige
Bedeutung zu.

MaRnahmen und Aktionen der Offentlichkeitsarbeit

Die Hansestadt Lineburg hat bereits eine durchaus gelebte Beteiligungskultur mit unterschiedlichen
Aktionen oder Beteiligungsformaten, in denen sich in den vergangenen Jahren Blrger:innen, die
Politik und unterschiedliche Akteursgruppen beteiligen konnten. Darlber hinaus ist die Hansestadt
LUneburg auch im Mobilitatsmanagement tatig. Beispielhafte Beteiligungsformate und Aktionen sind:

e Teilnahme der Hansestadt und des Landkreises Lineburg am Wettbewerb STADTRADELN (2023
590.000 gefahrene Kilometer)

e Durchfihrung der EMW 2023 (Europaische Mobilitatswoche) mit einem umfangreichen Programm
(z. B. tempordre Reaktivierung der Bahnstrecke Lineburg-Soltau, Rundgang zum Thema
Barrierefreiheit, Vortrage und Lesungen) und Offentlichkeitskampagne zur Bewerbung

e Einrichtung eines kostenlosen und barrierefreien Bus-Shuttles an den Adventssamstagen im 15-
Minuten-Takt, um die groRen Parkpldtze (v.a. an den Silzwiesen) und die Innenstadt zu
verknupfen

e Online-Beteiligungsmaglichkeiten fur die Burgerschaft: Mangelmelder ,Sag’s uns einfach” der
Hansestadt Lineburg (nicht ausschlieRlich Mobilitatsthemen)

e Projektspezifische Beteiligungsformate (z. B. NUMP on Tour)

e Installation von digitalen Schildern fir den Radverkehr an vier Standorten, welche die
Radfrequenz messen und den Radfahrer:iinnen ein Feedback zum Erreichen von Grinphasen
geben

e Zwei Durchldufe der Aktion ,Das Rad bringt's”: Testen eines kostenlosen Lastenrad-Services zur
emissionsfreien Belieferung der Lineburger Innenstadt

e Ansatze von betrieblichem Mobilitatsmanagement bei der Stadtverwaltung
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Auch wenn die Hansestadt Liineburg bereits in der Offentlichkeitsarbeit und im
Mobilitatsmanagement tatig ist, lassen sich die Anstrengungen und MaRnahmen vor allem im
Mobilitatsmanagement noch deutlich erhdohen. Angesichts der vielen Unternehmen in
Gewerbegebieten ist im betrieblichen sowie betriebsibergreifenden Mabilitdtsmanagement ein
groRes Potential zu sehen. Das gilt ebenso fir die Mobilitat der Schiler:innen bzw. allgemein die
Schulwegmobilitat. Auch erscheint eine Ubergeordnete Koordination der Bemihungen zum
Mobilitatsmanagement sinnvoll.
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4. Zusammenfassende Synthese

Die Bestandsanalyse zeigt: Mit dem Ziel, sich umweltfreundlicher aufzustellen und eine lebenswerte

Stadt zu bleiben, kommen auf die Hansestadt Lineburg beziglich aller Verkehrstrager

Herausforderungen zu:

Der FuRverkehr und die Barrierefreiheit sind im Stadtbild haufig unterreprasentiert, obwohl sie
eine zentrale Rolle in der Alltagsmobilitat einnehmen. Im Sinne einer alternden Bevolkerung und
der Inklusion aller Bevdlkerungsgruppen sollte das Thema eine zentrale Rolle spielen. Hier gilt es,
sowohl an Querungen als auch im Seitenraum besonders in der Innenstadt die Qualitaten zu
verbessern. Als Querschnittthema fir FuR- und Radverkehr ist neben der Barrierefreiheit vor
allem die Verkehrssicherheit zu benennen.

Fir den Radverkehr hat die Hansestadt in den vergangenen Jahren zwar
Attraktivitatssteigerungen erreicht, in der Flache besteht aktuell jedoch noch Optimierungsbedarf.
Insbesondere die im Zielnetz definierten Hauptrouten sind hinsichtlich Breite, Qualitat und
Sicherheit  zu  verbessern.  Erstrebenswert ist eine eindeutige und intuitive
Radverkehrsinfrastruktur, die das Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmenden
verringert. Um dies zu ermdglichen, ist stellenweise die Abwagung der Bedarfe der
unterschiedlichen Verkehrstrager notwendig. Zusatzlich ist die weitere Optimierung in den
Bereichen Abstellanlagen, Bikesharing und Service nicht zu vernachlassigen.

Im OPNV gilt es, die Zuverl3ssigkeit zu erhéhen und die Vernetzung zu optimieren, um nahtlose
Mobilitatsketten zu ermdglichen. Auch wenn bereits ein umfassendes Stadtbusnetz besteht, weist
der OPNV auf vielen Relationen - insbesondere zwischen den duReren Stadtteilen - bisher kein
konkurrenzfahiges Reisezeitverhaltnis auf. Hierzu gilt es in enger Abstimmung mit dem parallel
in der Erarbeitung stehenden Mobilitatsgutachten des Landeskreises  Lineburg
Handlungsoptionen zu erarbeiten und Losungen aufzuzeigen.

Fir den MIV ist es vor allem von Relevanz, eine mit den anderen Verkehrstragern vertraglichere
Abwicklung des ndtigen Kfz-Verkehrs zu gewahrleisten. Dies betrifft sowohl den ruhenden als
auch den flieBenden Kfz-Verkehr. Dabei gilt es, das Miteinander starker in den Vordergrund zu
stellen und Raume, die bislang vom Kfz dominiert werden, zu entlasten.

Weiterhin sollte auch die wirtschaftliche Entwicklung und mit dieser speziell der
Wirtschaftsverkehr mit seinen Ansprichen nicht unbertcksichtigt bleiben. Zwar liegen die
Gewerbe- und Industriegebiete und somit groRRe Verkehrsquellen und -ziele verkehrsginstig fur
den Schwerlastverkehr an Hauptverkehrsachsen mit guter Uberregionaler Anbindung, jedoch sind
diese teils wenig in die Stadtstrukturen und somit die bestehenden Mobilitdtsysteme abseits des
MIV integriert. Zudem gilt es auch Ldsungen fur den wachsenden Wirtschaftsverkehr und den
Lieferverkehr der KEP-Dienstleister insbesondere in den Bestandsquartieren zu finden.

Aus der Bestandsanalyse lassen sich aus den identifizierten Starken und Schwachen zentrale

Handlungserfordernisse ableiten, an welchen sich die spateren MalRnahmenempfehlungen

orientieren. Die vielen Hinweise der Burger:innen, der unterschiedlichen mobilitatsrelevanten Akteure

und des NUMP-Beirates sind Bestandteil der Analysen und werden auch fir die weiteren Arbeiten
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des NUMP von groRer Relevanz sein. Die Kernthemen der Mobilitat sind somit identifiziert — nun gilt
es im nachsten Schritt Ableitungen aus den Starken und Schwachen zu treffen und Losungsansatze
aufzuzeigen. Dabei ist zu erwarten, dass viele Abwagungsentscheidungen zu treffen sind. Denn die
Bestandsanalyse offenbart auch, dass sich Nutzungsanspriche haufig Uberlagern. Dies gilt vor allem
fUr die Hauptadern des Verkehrsinfrastrukturnetzes — die HauptverkehrsstralRen. Pinktlichkeit im
OPNV, flieBender Verkehr im MIV bei zeitgleicher Beachtung der Bedarfe fiir die Nahmobilitat wird
sich in den gewachsenen Strukturen der Hansestadt Lineburg nicht realisieren lassen. Daher ist ein
empirisch gestitzter Abwagungsleitfaden notwendig, um gutachterliche Empfehlungen treffen zu
konnen, die fachlich begriindet und abgeleitet sind. Dabei sollen sich sowohl Aussagen zu Quartieren
als auch zu den Hauptverkehrsachsen treffen lassen. Grundlage fir den Abwagungsleitfaden sind
bspw. die bestehende Rechtslage (aber auch mit Ausblick z. B. durch die Anderung der StV0),
Richtlinien und Leitfaden (z. B. der FGSV), aber auch bestehende Good-Practice Ansatze aus Lineburg
oder der Metropolregion Hamburg. Die Erkenntnisse sind dann 2024 mit der Stadtgesellschaft in
verschiedenen offentlichen Formaten zu reflektieren und auf die Realitaten in Lineburg anzupassen,
bevor diese dann auch in den politischen Prozess in Form eines MaRnahmenberichtes eingebracht
werden kannen.
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5. Exkurs: Verkehrsmodellierung

Zur detaillierten Betrachtung der in diesem Analysebericht herausgearbeiteten Herausforderungen
der Hansestadt Lineburg dient im weiteren Projektverlauf insbesondere auch das erstellte
mikroskopische Verkehrsmodell.

Das Verkehrsmodell ermdglicht dabei das Mobilitatsverhalten der Bevodlkerung in der Region
LUneburgs abzubilden. Diese Mobilitatssimulation zeigt in einem hochaufgeldsten, mikroskopischen
Verkehrsmodell die Verkehrsnachfrage in der Hansestadt. Als Eingangsdaten werden dabei z. B. die
in der Analyse aufbereiteten Pendlerverflechtungen, die zusammengetragenen Verkehrszahlungen
oder auch OPNV-Qualititen miteinbezogen. Unter anderem feinrdumige soziodemografische Daten
(z. B. Einwohner, Beschéftigte, etc.), koordinatenscharfe Bebauungs- und Nutzungsdaten (z. B.
Gebaudedaten zu Standort und Nutzung) und weitere Datensatze aus Mobilitatsstudien, wie z. B. die
Verkehrsmittelwahl, die Pkw-Verfligbarkeit, die Wegelangenverteilung je Zweck und 3ahnliche
Informationen aus der Studie ,Mobilitat in Deutschland” erzeugen ein realitdtsnahes Abbild der
Verkehrsstrome in LUneburg.

Besonders fir die Malinahmen und Szenarien wird das Modell von Bedeutung sein. Hier erganzt das
Modell die gutachterlichen Einschatzungen durch eine empirische Grundlage. Lassen sich bspw.
StraRen zugunsten der Nahmobilitat abbinden oder kann der Busverkehr durch eine Umgestaltung
der  Verkehrsfuhrung  beschleunigt Abbildung 77: Auszug aus dem Verkehrsmodell (Aufkommensschwerpunkte
werden, sind Fragen, die es gilt in der in Lineburg)

kommenden Arbeitsphase zu .

beantworten.  Dabei  kann  der
Anwendungsfall nicht nur im Status
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Prognosefdlle (z. B. fir 2030) kénnen,
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