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Beschlussvorschlag:

Status

Nichtoffentlich
Offentlich
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Zustandigkeit

zur Senatsberatung
zur Vorberatung
zur Entscheidung

Der Burgermeister wird beauftragt, die beschriebene Vorzugsvariante ,,Radschnellweg Rat-
zeburger Allee“ (zwischen Stresemannstral’e bis Osterweide) umzusetzen.

Verfahren:
Bereiche/Projektgruppen Ergebnis
1.201 Haushalt und Steuerung zustimmend
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja

gem. § 47 f GO ist erfolgt:

Die MalRnahme ist:

Finanzielle Auswirkungen:

Nein- Begriindung:

neu
freiwillig

vorgeschrieben durch:

Ja (Anlage 1)
Nein
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Auswirkung auf den Klimaschutz: Nein
X | Ja — Begriindung:

Durch die Baumalnahme entsteht zunachst
ein zusatzlicher CO2 AusstoR. Es ist davon
auszugehen, dass sich Verkehr vom KFZ
teilweise auf das Fahrrad verlagert. Dies hat
positive Auswirkungen auf den AusstoR
vom klimaschadlichen CO2. Auch die Be-
lastungen der Luft durch Stickoxide werden
voraussichtlich zurickgehen. Larmbelas-
tungen werden auch durch den grofieren
Abstand der Hauser zur Kfz-Fahrbahn re-
duziert. Weiterhin wird das Oberflachen-
wasser bei weniger Reifenabrieb geringer
verschmutzt.

Begriindung der Nichtéffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:
Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und Verfahren:

Die Metropolregion Hamburg hat zwischen 2018 und 2021 ,Machbarkeitsstudien fur Rad-
schnellwege” erarbeitet. Dabei wurden neun Trassen untersucht. Eine davon war eine Tras-
se quer durch Libeck von Bad Schwartau nach Grof3 Gronau. Fir diese Strecke hat die Me-
tropolregion Hamburg zusammen mit der Hansestadt Libeck eine konkretisierende Mach-
barkeitsstudie aufstellen lassen. Die Ergebnisse wurden im Mai 2021 vorgelegt.

In der Studie wurden Trassen festgelegt und fiir die einzelnen Abschnitte mdgliche Quer-
schnitte betrachtet. Flir den Abschnitt zwischen dem Mduhlentorplatz und dem Knoten Stadt-
weide/Osterweide wurde dabei auf jeder Seite ein Einrichtungsradweg vorgesehen. Dafur
wurde die bestehende 4-streifige Fahrbahn auf eine 2-streifige reduziert, in einigen Abschnit-
ten entfallen Stellflachen zugunsten des Radschnellweges. Die Machbarkeitsstudie hat er-
geben, dass das Potential fir einen Radschnellweg (RSW) in Libeck hoch ist und auf der
hier dargestellten Trasse sehr hoch ist.

Die Machbarkeitsstudie dient als Grundlage fiir die weitere Planung.

Im Jahr 2017 wurde der Blurgermeister von der Burgerschaft der Hansestadt Libeck beauf-
tragt die Planung und Umsetzung des Radschnellweges von Bad Schwartau Uber die Lube-
cker Altstadt bis zum Hochschulstadtteil voranzutreiben. Bei der hier vorgelegten Vorplanung
handelt es sich um ein erstes Teilstlick dieser Malinahme.

Die Hansestadt Lubeck hat fur die Planung des ersten Abschnittes eines Radschnellwegs als
erste Kommune in Schleswig-Holstein Foérdermittel aus dem Programm ,Verwaltungsverein-
barung Radschnellwege des 2017-2030“ des Bundes sowie der Forderrichtlinie ,Ab aufs
Rad“ des Landes Schleswig-Holstein erhalten.

Beschreibung der MaBnahme:
Derzeit sind in der Ratzeburger Allee in den meisten Abschnitten je Fahrtrichtung zwei Fahr-

spuren vorhanden. Diese werden an manchen Knotenpunkten um Abbiegespuren erganzt.
Sidlich der KahlhorststralRe sind beidseitig Parkstreifen angelegt worden. Abgetrennt durch
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ein Hochbord schliefdt sich nach auflen ein Radweg und dann eine Baumreihe bzw. umge-
kehrt an. Grundstucksseitig existiert auf beiden Seiten ein Gehweg.

Der vorhandene Radweg weist in weiten Abschnitten Breiten von lediglich 1,60 m auf. Zum
Teil ist kein Sicherheitstrennstreifen zu den langsparkenden KFZ oder zur Fahrbahn vorhan-
den, sodass Aussteigevorgange direkt auf den Radwegen stattfinden. Die bestehende Rad-
verkehrsanlage genugt den Anforderungen der ERA 2010 flr Einrichtungsradwege nur bei
geringer Radverkehrsstarke. In Abschnitten nutzen bis zu 6.000 Radfahrende am Tag die
Ratzeburger Allee, so dass eine Uberdurchschnittlich hohe Radverkehrsstarke gegeben ist.
Die Route nutzen insbesondere Schiler:innen. In der im Folgenden vorgestellten Planung
wurde daher auf den Sicherheitsaspekt fir schwachere Verkehrsteilnehmer:innen besonders
geachtet.

Der geplante Radschnellweg in der Ratzeburger Allee beginnt im Norden bei Streckenkilo-
meter 0+000 an der Einmiindung Stresemannstralte. Das Bauende in Hohe der Einmindun-
gen Stadtweide und Osterweide liegt bei Strecken-Kilometer 2+350.

Im Rahmen der Vorplanung wurden geometrische Varianten naher betrachtet und eine Vor-
zugsvariante abgeleitet.

Allgemeines
Die Querschnittsmale ergeben sich aus:

e der gultigen Richtlinie RASt 06 (Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral’en), der H
RSV 21 (Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten) und der ERA
2010 (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen) mit den darin enthaltenen empfohle-
nen Querschnitten fir typische Entwurfssituationen, den Querschnittsangaben fir die
jeweiligen Bestandteile der Stralde und den lichten Radumen fir die unterschiedlichen
Bemessungsfahrzeuge, dem HBS (Handbuch fir die Bemessung von Stralkenver-
kehrsanlagen, Teil Stadtstralle), RiLSA (Richtlinie fir Lichtsignalanlagen)

¢ der Ortlichkeit,

e den Eigentumsverhaltnissen,

e der Funktionen an die Bereiche der Fahrbahn und den Nebenanlagen

Die Stral’e unterteilt sich in Fahrstreifen und Nebenanlagen bestehend aus Radweg (Rad-
schnellweg gemal H RSV), Griinanlagen und Gehwegen sowie teilweise Parkplatzen.

In der Planung wurden daher weitestgehend folgende MalRe flir die einzelnen Verkehrs-
flachen bericksichtigt:

- Richtungsfahrstreifen 3,25m
- Radschnellweg 3,00 m
- Sicherheitstrennstreifen 0,75 m
- Gehweg 2,50 m
- Parkplatz 2,30 m

In den Plandarstellungen werden folgende Farben verwendet:
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Gehweg

Radweg

StraRennebenflache, unbefestigt
Zufahrt

Bushaltestelle

IIULAL

StraRennebenfliche, befestigt

Abbildung 2: Legende Plandarstellung

Die Beleuchtung wird Uberwiegend im Rahmen des im Jahr 2024 vorgesehenen Breitband-
ausbaus erneuert. In diesem Zusammenhang nicht berlcksichtigte Leuchten werden im
Rahmen des Radschnellwegausbaus Ratzeburger Allee neu gesetzt.

Es ist vorgesehen die Bushaltestellen zeitgleich barrierefrei auszubauen, was die Attraktivitat
des OPNV und die Teilhabe steigert.

Abschnitt: Stresemannstrale bis HerderstraRe (Teillageplan (TLP) 1 und 2)

Als weiterzuverfolgende Vorzugsvariante (Variante 1) wird zwischen der Einmindung ,Am
Brink® und dem Mduhlentorplatz stadteinwarts die Einrichtung einer Busspur angesehen. Der
norddstlich angelegte Radschnellweg verlauft hinter den vorhandenen Alleebaumen, zum
Teil reicht der geplante Gehweg in Flachen des Wochenmarktes ein. Die Marktflache ist
nicht offentlich gewidmet und liegt im BgA Markte. Somit waren Ausgleichszahlungen zu leis-
ten und steuerliche Belange zu beachten. Die Anzahl der Betreiberstellplatze soll dabei
grundsatzlich erhalten bleiben. Wird dies nicht durch eine Abstandsverringerung erreicht, so
kann die Marktfliche an der norddstlichen Seite, unter Nutzung der vorhandenen Grunfla-
che, um die durch den Gehweg verringerte Flache vergréRert werden. Die parallele Sanie-
rung der Marktflache wird angestrebt. Der Bereich 2.280 ist bereits involviert. Entsprechende
Haushaltsmittel werden gesondert eingeplant.

Eine FlUhrung des Gehweges ganzlich aulierhalb des Wochenmarktes wurde gepruft und
kann auf Grund der Platzverhaltnisse nur durch einen Verzicht auf die Busspur realisiert
werden. Daher sollte diese Variante nicht weiterverfolgt werden. Alternativ misste die Grin-
flache zwischen Wochenmarkt und Radschnellweg fir den neuen Gehweg genutzt werden.
Dies hatte jedoch die Fallung von sieben bis neun Baumen zur Folge.

Auf Wunsch von Stadtwerke Liibeck Mobil werden die Bushaltestellen, soweit wie unter Be-
ricksichtigung der geometrischen Randbedingungen mdglich, als Doppelhaltestellen ange-
legt. Die Radfahrenden werden hinter der Bushaltestelle entlanggefiihrt. Die Haltestellen
Lotreesemannstrafle” werden als Fahrbahnrandhaltestellen ausgebildet.

Bei der signalisierten Querung fur zu Ful® Gehende bei Stat 0+200 (Querung zum Markt ,Am
Brink®) kann auf beiden Seiten zwischen der Fahrbahn und dem Radschnellweg eine ausrei-
chend grofRe Aufstellflache fur Radfahrende und zu Fuld Gehende geschaffen werden.
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Abbildung 3: Planungsbeginn in Héhe Stresemannstral3e (TLP 1)
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Abbildung 4: Lessingstral3e bis Herderstral3e (TLP 2)
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Querschnitt 1-1
Variante 1
Ratzeburger Allee
Station (0+145)
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Abbildung 5: Querschnitt 1-1 in Héhe Ratzeburger Allee 8a

Abschnitt: ,Am Brink" bis Edvard-Munch-StraRe (TLP 3)

Auf Hohe der Hohelandstral3e ist in Variante 1 (Abb. 6) sudlich der Einmundung eine lichtsi-
gnalgeregelte Furt fir zu Full Gehende/Radfahrende vorgesehen. Diese kénnen hier auf-
grund der versetzten Einmindungen in beiden Strallen sinnvoll abbiegen. Aufstellflachen
zwischen Radschnellweg und Fahrbahn kénnen fir die querenden zu Ful3 Gehenden reali-
siert werden. Ein Halt fir den Radverkehr ist nicht notwendig. Die Bushaltestelle ,Wasser-
kunst® wird stadteinwarts als Doppelhaltestelle und stadtauswarts als einfache Fahrbahn-
randhaltestelle ausgebildet.
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Abbildung 6: Variante 1 ,Am Brink* bis Edward Munch Stral3e (TLP 3)
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In Variante 2 (Abb. 7) wurde die Anlage von zwei signalgeregelten Furten vorgesehen. Im
Gegensatz zu Variante 1 (Abb. 6) ist ein Halt fur die Radfahrenden an der nérdlichen Furt,
Ostliche Fahrbahnseite (im Plan links oben) notwendig. Eine Aufstellflache kann hier nicht
umgesetzt werden. Die Akzeptanz wird nur gering eingeschatzt, so dass Variante 1 weiter-
verfolgt werden sollte.
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Abbildung 7: Variante 2 ,Am Brink“ bis Edward Munch Stral3e (TLP 3)
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Querschnitt 2-2
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Abbildung 8: Querschnitt 2-2 in Héhe Bushaltestelle ,Wasserkunst*

Abschnitt: Knotenpunkt Ratzeburger Allee / Monkhofer Weqg (TLP 4)

Im Rahmen der Planung wurde der Knotenpunkt (KP) kompakter gestaltet, um auch die
Raumzeiten zu optimieren. Die Verkehrsinsel wird gegenliber dem Bestand leicht versetzt.
Die stadteinwarts fahrenden linksabbiegenden der Ratzeburger Allee wie auch die in Rich-
tung Monkhofer Weg rechtsabbiegenden Verkehrsteilnehmenden werden getrennt von der
Furt Gber den Ménkhofer Weg signalisiert. Dies fiihrt zu einer gréRtmdglichen Sicherheit fir
die, den Monkhofer Weg querenden, Radfahrenden / zu Fuld Gehenden. Fur die Linksabbie-
genden ,Zum Wasserspeicher wird ein Aufstellbereich geschaffen.

Ein gemeinsamer Fahrstreifen des stadtauswarts fahrenden Kfz-Verkehrs mit dem der
Rechtsabbiegenden zugunsten eines separaten Linksabbiegefahrstreifens in die Zufahrt
,Zum Wasserspeicher* wurde gepruft, aber auf Grund des sehr geringen Verkehrsaufkom-
mens nicht als notwendig angesehen. Zudem koénnte dann der Rechtsabbiegende in den
Moénkhofer Weg nicht getrennt vom Rad-/ Ful3verkehr signalisiert werden.

Seite: 7/20



Gegenlber dem Bestand wurde eine Furt nérdlich des Mdnkhofer Weges angelegt. Ob diese
zukunftig genutzt wird, kann derzeit nicht abgeschatzt werden. Ggf. kdnnte diese auch entfal-
len. Auf Grund der versetzten Nebenrichtungszufahrten missten die Radfahrenden einen re-
lativ weiten Bogen fahren und bspw. von stadtauswarts kommend in den Mdnkhofer Weg
abzubiegen. Daher entstand die Idee, eine separate (mittig angelegte) Furt zu schaffen, die
nur von abbiegenden Radfahrenden genutzt werden soll.

. # AN\

Abbildung 9: KP Ratzeburger Allee / Ménkhofer Weg (TLP 4)

Abschnitt: Knotenpunkt Ratzeburger Allee / WallbrechtstrafRe (St. Jirgen Ring) (TLP 5)

Auf Hohe der Wallbrechtstral3e wird der Radschnellweg in einem Abstand von ca. 1,25 m zur
Fahrbahnkante vor den Pfeilern der Wakenitzbriicke Uber die einmindenden Strallen ge-
fuhrt. Damit kann der Knotenpunkt ziigig von den Radfahrenden passiert werden, ohne dass
sie mit einem engen Kurvenradius verschwenken mussen. Durch die fahrbahnnahe Fihrung
lassen sich gute Sichtbeziehungen zwischen dem KFZ- und Radverkehr herstellen. In der
Ratzeburger Allee werden in den auf den Knoten zufiihrenden Armen jeweils drei Fahrspu-
ren geschaffen, in den abflieRenden Armen ist dagegen nur eine Fahrspur geplant. Die aus
der Ratzeburger Allee rechts bzw. links abbiegenden Kraftfahrenden werden getrennt von
den querenden Radfahrenden signalisiert, so dass eine gréotmadgliche Verkehrssicherheit
gegeben ist. Gleiches gilt fir die rechtseinbiegenden von der WallbrechtstralRe bzw. vom
St. Jurgen Ring.

Die Aufstellbereiche fir die Radfahrenden sollen in den Nebenanlagen positioniert werden.
Abhangig von den jeweiligen vorherrschenden Fahrbeziehungen sollen diese auf einer klar
erkennbaren, geschitzten Warteflache halten, wahrend der weiterfahrende Verkehr passie-
ren kann.

Aufgrund der beengten Platzverhéltnisse lassen sich der Radschnellweg zwischen den bei-
den Knotenpunkten Wallbrechtstralte und Kahlhorststrale auf einer Lange von jeweils 80 m
nur mit 2,40 m Breite (ERA-Standard von 2,00 m Breite wird dennoch eingehalten) und der
Gehweg in 2,00 m Breite anlegen. Es wurde alternativ gepruft, ob durch den Wegfall eines
Fahrstreifens sich die Regelbreiten fir Geh- und Radschnellweg realisieren lassen. Dadurch
wird aber die Leistungsfahigkeit der Knoten erheblich verschlechtert, was an diesem sensi-
blen Punkt nicht hingenommen werden sollte.

Seite: 8/20



wallirechtstralle

NN ;a"

Abb/ldung 10 KP Ratzeburger Allee / Wallbrechtstra/Ke (TLP 5)

Abschnitt: Knotenpunkt Ratzeburger Allee / Kahlhorststrale (TLP 6)

Der nachste Knotenpunkt stadtauswarts betrifft die Einmindungen des Fahlenkampsweges
und der Kahlhorststral3e. Dieser Knotenpunkt liegt nur etwa 170 m von der Wallbrechtstral3e
entfernt, so dass sich diese beiden Knoten in ihrer Leistungsfahigkeit gegenseitig beeinflus-
sen. Nordlich des Kahlhorststral’e wird eine Bushaltestelle stadteinwarts angelegt. Direkt
danach teilen sich die drei Fahrspuren in Richtung der Wallbrechtstralenkreuzung auf, da-
durch wird der erforderliche Aufstellbereich in der Links- und der Rechtsabbiegespur berlck-
sichtigt. In Richtung stadtauswarts sind vor der Einmindung Kahlhorststral’e ebenfalls drei
Fahrspuren, eine Geradeaus-, eine Links- und eine Rechtsabbiegespur geplant. So lassen
sich die Fahrbeziehungen getrennt voneinander signalisieren und die Verkehrssicherheit
wird deutlich verbessert. Stadteinwarts sind vor dem Knoten eine Gerade-/Rechtsabbiege-
spur und eine Linksabbiegespur vorgesehen.

Die zu FuB Gehenden werden nordlich und sudlich der Einmindungen auf signalgesteuerten
Uberwegen Uber die Ratzeburger Allee gefiihrt. Parallel dazu erhalten die Radfahrenden ei-
ne Querungsmaoglichkeit durch indirektes Linksabbiegen.

Auris
Horaukustit . |
s |

tatlhorststrafle

Abbildung 11: KP Ratzeburger A/lee / Kahlhorststral3e (TLP 6)
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Querschnitt 3-3
Variante 1
Ratzeburger Allee
Station (1+006,000)
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Abbildung 12: Querschnitt 3-3 in Hohe Ratzeburger Stral3e 40“

Aufgrund der Anlage von drei Fahrspuren und da ein barrierefreier Ausbau der Haltstelle
wegen der Grundstlicksausfahrten nicht umgesetzt werden kann, soll die stadtauswartige
Bushaltestelle in den Bereich vor der Einmundung in die Kahlhorststrale (Linie 1 und Linie
9) verlegt werden. Dort bietet sich nach ca. 50 m vor Haus Nr. 2 eine Stelle an. Sudlich der
Einmindung befindet sich die Bushaltestelle ,Fahlenkampsweg* fir die weiter nach Stiden
fahrenden Linien. Hier wird eine Busbucht realisiert, damit der KFZ-Verkehr ungehindert von
dem Knotenpunkt abflieRen kann. Der Bus (Linie 4 und Linie 8710) kann u.a. die Umschalt-
zeiten zwischen den Phasen der Lichtsignalsteuerung zum Ausfahren nutzen. Die stadtein-
wartige Bushaltestelle ,Fahlenkampsweg® wird als Fahrbahnrandhaltstelle angelegt. Die Po-
sition und die grundsatzliche Ausgestaltung aller Bushaltestellen wurden mit den Stadtwer-
ken Lubeck Mobil vorabgestimmit.
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Abbildung 13: Verlegte Haltestelle Kahlhorststralle (TLP 6)
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Abschnitt: stdlich KahlhorststraRe bis Heinrich Gaedertz Weqg (TLP 6)

Im weiteren Verlauf bis zur Hohe Weinbergstra’e wurden ebenfalls verschiedene Varianten
geprift. Dabei wurde sowohl die bauliche Anlage (Bord versetzen) auf beiden Fahr-
bahnseiten als auch die Beibehaltung der beidseitigen Bordverlaufe und Nutzung der vor-
handenen Fahrbahn zur Anlage des Radschnellweges diskutiert. Wird beidseitig der Bord-
verlauf beibehalten, kénnten die Parkplatze nur mit 2,00 m Breite und der Sicherheits-
trennstreifen nur mit 0,75 m (bei ruhendem Verkehr sollte dieser 1,00 m betragen) angelegt
werden. Um eine Nutzung der Fahrbahn bzw. des Sicherheitstrennstreifens durch teilweise
breitere parkende Fahrzeuge zu vermeiden, wurde dieser Ansatz verworfen. Alternativ ware,
bei Beibehaltung der beidseitigen Borde und einer angestrebten Parkplatzbreite von 2,30 m
Breite, nur der Entfall der Parkplatze auf einer Seite moglich gewesen, auch dies wurde nicht
weiterverfolgt.

Um dennoch die Kosten und die Bauzeit zu minimieren, soll zumindest der westliche (stadt-
auswartige) Radschnellweg auf die vorhandene Fahrbahn bzw. auf den vorhandenen Park-
streifen markiert werden. Die vorhandene Hochbordanlage bleibt auf dieser Seite erhalten.
Zwischen dem neuen Parkstreifen und dem Radschnellweg wird eine bauliche Trennung z.
B. durch Fahrbahntrenner oder Klebeborde geschaffen. Der Sicherheitstrennstreifen hat zu
den langsparkenden KFZ eine Breite von 1,00 m. Auch die Stellflachen werden auf die Fahr-
bahn markiert. Die Ostliche (stadteinwarts) Bordanlage wird versetzt. Durch diese Art der
Gestaltung werden die Baukosten minimiert und die erforderliche Bauzeit reduziert.
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Abbildung 14: KahlhorststraR3e bis Heinrich Gaedertz Weg (TLP 6)
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Querschnitt 4-4
Variante 1
Ratzeburger Allee
Station (1+199,000)
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Abbildung 15: Querschnitt in Héhe Ratzeburger Stral3e 58

Fur diesen Bereich wurde in der Machbarkeitsstudie ein Multifunktionsstreifen vorgeschla-
gen. Der hierflr notwendige Verkehrsraum wurde durch den Entfall des Parkstreifens auf ei-
ner Fahrbahnseite geschaffen. Bei der Planung wurde dieser Ansatz bedacht, aber zuguns-
ten des Erhalts von mdglichst vielen Parkplatzen nicht forciert. Unter Bericksichtigung der
Interessen der Anwohnenden und Gewerbetreibenden wird empfohlen, auf einen Multifunkti-
onsstreifen in diesem Abschnitt zu verzichten.

Abschnitt: ca. 100 m ndrdlich bis 50 m siidlich der Einmindungen ,Am Klosterhof* und Am-
selweqg (TLP 7)

Die Aussagen zur Bauweise (einseitiges Beibehalten der Bordanlage) entsprechend des
vorherigen Lageplans gelten auch flr diesen Abschnitt.

Die Lichtsignalanalage fir zu Full Gehende und Radfahrende wurde nérdlich der Einmin-
dung Amselweg platziert. Dadurch ergeben sich glnstigere Wegebeziehungen flr die zu
Ful Gehenden zu den Bushaltestellen ,Amselweg®, die als Fahrbahnrandhaltestellen aus-
gebildet sind. Die Radfahrenden vom Stadtzentrum kommend kénnen tber die Verbreiterung
des dstlichen Radschnellweges sicher in den Amselweg abbiegen. Eine Verschiebung der
Furt auf die stdliche Seite des Amselweges wurde auf Grund der ungiinstigeren Wegebe-
ziehungen verworfen.

Seite: 12/20



< ! f;

= - {

(R 5 v ™ s T ! ol
Abbildung 16: ca. 100 m nérdlich bis 50 m stidlich der Einmiindungen Am Klosterhof und Amselweg (TLP 7)

Abschnitt ca. 100 m nordlich der Einmindung Nachtigallensteq bis ca. 50 m nordlich Gustav-
Falke-StralRe (TLP 8 und TLP 9)

Sudlich der Einmiindung Weinbergstrale ist ein signalisierter Uberweg fiir zu FuR Gehende
und Radfahrende vorgesehen. Dieser ermdglicht ein gesichertes Linksabbiegen in die Wein-
bergstra®e und gibt eine sichere Querungsmoglichkeit zu den Fahrbahnrandhaltestellen
,Weinbergstrale“ (stadtauswartige Haltestelle siehe nachster Plan). Im Zuge der Planungen
wurde Uberlegt, die Querung um 50 m weiter nach Siiden zur Einmindung Kastanienallee zu
verschieben, da hier mit mehr ein- und ausfahrendem KFZ-Verkehr gerechnet wird. Stadt-
auswarts wird sich in einer Rotphase bei der Lichtsignalanlage (LSA) Hoéhe Weinbergstralle
auch eine Lucke im Verkehr ergeben, so dass dann auch die KFZ aus der Kastanienallee
ausfahren konnen. Nachteilig ist der groRere Abstand zu den Haltepunkten des OPNV zu
bewerten. Die Querungsstelle wird daher in der weiteren Planung auf Hohe der Weinberg-
stralRe belassen.
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Abbi/duhg 17: ca. 100 m nérdlic h”derY:'inmL'Jndung Nacht/ga/lensteg bis Weinbergstral3e (TLP 8) !

In der Machbarkeitsstudie wurde auch in diesem Bereich (Kastanienallee bis Weberkoppel)
die Anlage von Parkstreifen auf der stadtauswartigen Fahrbahnseite angedacht. Im Bereich
Kastanienallee bis ca. 50 m vor der Gustav-Falke-Stral3e sind aber auch auf dieser Seite
Baume vorhanden, so dass der Radschnellweg vor den Badumen (neben der Fahrbahn) an-
geordnet werden muss.
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Abb/ldung 7 8 ca 50 m nordl/ch Kastanienallee bis ca. 50 m nérdlich Gustav-Falke Straf3e ( TLP 9)

Abschnitt Gustav-Falke-StraRe bis KP Ratzeburger Allee / Osterweide (TLP 10 und TLP 11)

Auch fir die Haltestelle ,Gustav-Falke-Stralte“ werden Fahrbahnrandhaltestellen vorgese-
hen. Die querenden nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer:innen nutzen die Fuliggénger-
lichtsignalanlage. Am Knotenpunkt Ratzeburger Allee / Weberkoppel werden wie im Bestand
an allen Knotenarmen Furten vorgesehen.

Die Planungen der Hansestadt Lubeck fir den Radschnellweg in der Ratzeburger Allee wer-
den mit den Planungen flir die Bahnlinie Libeck Hfb — Bad Kleinen mit der DB Netz AG ab-
gestimmt. Die SchlieRzeiten werden durch veranderte Signalauslésepunkte seitens der DB
Netz AG verkirzt. So werden bspw. zukinftig langere Guterzlge, die teilweise auf dem
Bahnlbergang zum Halten gekommen sind, da das nachste Signal gesperrt war, zukinftig
vor dem Bahnlbergang halten und diesen nicht mehr bis zu 15 min blockieren. Weiterhin ist
geplant, bei einer SchrankenschlielRung Uber eine Ubergebene Meldung von der Schranken-
schlielanlage die LSA Ratzeburger Allee / Weberkoppel so zu schalten, dass die stadtein-
wartige Fahrtrichtung bevorzugt behandelt wird. Abstimmungen auch hierzu werden derzeit
gefuhrt, eine endgultige Zusage der DB steht noch aus.

Auch ohne diese angedachte Losung wird der mal3gebende stadteinwartige Fahrzeugpulk,
kommend von der LSA Ratzeburger Allee / Osterweide, an der LSA Ratzeburger Allee / We-
berkoppel nicht angehalten. Beide LSA’s werden analog dem Bestand entsprechend mitein-
ander koordiniert.

Variante 1:

Sudlich des Bahnubergangs bei Stat 2+150 ist in Variante 1 ein Multifunktionsstreifen zwi-
schen den Fahrbahnen geplant. Dieser kann bei Bedarf von den Rettungsfahrzeugen ge-
nutzt werden. Auch kann er zum Raumen des Bahnibergangs dienen, wenn bei einem au-
Rergewdhnlichen Ereignis (Unfall 0.4.) bei einem Rlckstau in der Ratzeburger Allee die
Schranken schlieRen. Es soll ein Uberqueren der Ratzeburger Allee zwischen den Verbrau-
chermarkten durch KFZ verhindern. Daher wird der Multifunktionsstreifen beidseitig mit ei-
nem Rundbord mit 6 cm bis 8 cm Ansicht eingefasst. Da in diesem Abschnitt der Parkdruck
durch die Parkplatze der anliegenden Gewerbetreibenden bedient werden kann, wird keine
Fehlnutzung erwartet.

Die Lange des stadteinwartigen Linksabbiegefahrstreifens am KP Ratzeburger Allee / We-
berkoppel wurde doppelt so lang vorgesehen (ca. 40 m) wie gemal HBS-Berechnung fur die
Spitzenstunde (20 m) erforderlich. Ein Rilckstau bis auf den Bahnlbergang ist demnach
nicht zu erwarten.
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Abbildung 19: KP Ratzeburger Allee / Weberkoppel und Bahniibergang Variante 1 (TLP 10)

Bei Stat 2+245 (Abb. 20) ist eine Querungshilfe flr zu Full Gehende in Form einer Mittelinsel
geplant. Die Lage kann im Verlauf der Planung noch angepasst werden.

Am KP Ratzeburger Allee / Osterweide wird an den Bestand angeschlossen. Die Lange des
Linksabbiegefahrstreifens ist auf Grund der Lage der Querungshilfe damit doppelt so lang
(ca. 80 m) wie gemal HBS-Berechnung flr die Spitzenstunde (40 m) erforderlich.
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Abbildung 20: Bauende KP Ratzeburger Allee / Osterweide Variante 1 (TLP 11)

Variante 2:

In der Variante 2 wurde auf die Anlage eines Multifunktionsstreifens verzichtet und die Lange
der Linksabbiegefahrspuren von der Ratzeburger Allee an den KP Ratzeburger Allee / We-
berkoppel und KP Ratzeburger Allee / Osterweide ahnlich der Bestandslosung gewahlt. Die
vorhandenen Breiten des Verkehrsraumes unter Bertcksichtigung der erforderlichen Malde
lassen keine bauliche Trennung der Fahrstreifen wie im Bestand zu. Es kann nicht ausge-
schlossen werden, dass Verkehrsteilnehmer:innen regelwidrig von den Parkplatzen links auf
die Ratzeburger Allee einbiegen bzw. von der Ratzeburger Allee links abbiegen (siehe Abb.
22). In Zusammenhang mit dem Bahnibergang sollte dies zwingend vermieden werden, um
einen Ruckstau auf den Bahnubergang zu verhindern.
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Abbildung 21: KP Ratzeburger Allee / Weberkoppel und Bahniibergang Variante 2 (TLP 10)

Eine Querungshilfe wurde zugunsten der Linksabbiegefahrstreifen nicht vorgesehen.

Abbildung 22: Bauende KP Ratzeburger Allee / Osterweide Variante 2 (TLP 11)

Da die notwendigen Aufstelllangen der Abbiegenden von der Ratzeburger Allee wie in Varia-
nte 1 beschrieben ausreichen, wird zur Umsetzung Variante 1 empfohlen. Der Multifunkti-
onsstreifen bietet zum einen eine bauliche Trennung, die irregulares Abbiegen verhindert,
zum andren kann dieser von Rettungsfahrzeugen oder im Notfall von Fahrzeugen, die auf
dem Bahnlibergang (regelwidrig) zum Halten gekommen sind, genutzt werden.

Parkplatze:

Die Neugestaltung der Verkehrsanlage fuhrt zu einer Reduzierung der Parkplatze. Bei Um-
setzung der Vorzugsvariante entfallen von ca. 210 derzeit vorhanden Parkplatzen ca. 100
Parkplatze. Ein Teil der entfallenen Parkplatze kann durch die konsequentere Nutzung der
eigenen Stellflachen (Tiefgaragenplatze, Carport, Garagen) ausgeglichen werden. Im weite-
ren Planungsverlauf werden die Betreiber der Markte / Gewerbegebiet mit einbezogen um
ggf. auf deren Parkflachen zu bestimmten Zeiten Parken durch Anwohner zu ermdglichen. In
diesem Zusammenhang wird auf das Eckpunktepapier Parken (VO/2023/11836) und den
Beschluss zur ,Zukunft der Geh- und Radwege in Libeck* (VO/2023/11887-01-01AA) ver-
wiesen. Im Vergleich zur Machbarkeitsstudie fallt die Reduzierung geringer aus, da vor allem
zwischen Kahlhorststralle und Nachtigallensteg beidseitig Parkplatze in der Planung vorge-
sehen sind. Wirde in diesem Abschnitt wie in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagen ein
Multifunktionsstreifen angelegt, entfielen ca. weitere 50 Parkplatze.

Lichtsignalanlagen

Die Kfz-Verkehrsbelastungen stellen sich Gber den gesamten Planungsbereich deutlich un-
terschiedlich dar. So tritt im Abschnitt von der Stresemannstrale bis zum KP Ratzeburger Al-
lee / WallbrechtstralRe die geringste Verkehrsbelastung auf. Zwischen den KP Ratzeburger
Allee / Wallbrechtstrale und KP Ratzeburger Allee / Kahlhorststralle steigt diese deutlich an
und nimmt im weiteren Verlauf bis zum KP Ratzeburger Allee / Osterweide wieder, wenn
auch nicht im gleichen Umfang wie am Bauanfang, ab. Der Radverkehr tritt vor allem mor-
gens deutlich verdichtet auf.
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Zwischen den KP Ratzeburger Allee / Wallbrechtstralle und KP Ratzeburger Allee / Kahl-
horststralie wurden daher auch zu Ungunsten der Radschnellwegbreite die Anzahl der Zu-
fahrtsfahrstreifen analog zum Bestand beibehalten. Sollte sich in dem Knotenzwischenraum
trotzdem ein Staugeschehen aufbauen, so wird Uber eine Stauerfassung der Knotenzwi-
schenraum bevorzugt geraumt.

Die jeweiligen Stauraumlangen (Fahrstreifenlangen) der Abbiegenden wurden bei allen Kno-
tenpunkten fir die unginstigste (héchste) Kfz-Verkehrsbelastung und der Festzeitsteuerung
ausgelegt. Gleiches gilt auch fur die Bewertung nach HBS. In der Berechnung werden fur die
Kfz-Hauptverkehrsstrome im Zuge der Ratzeburger Allee die Qualitatsstufen ,A“ und B,
auRer am KP Weberkoppel ,C* ermittelt. Am letztgenannten KP wurde die Rdumung des BU
vorrangiger betrachtet.

Die Lichtsignalanlagen (LSA’s) im Zuge der Ratzeburger Allee werden wie im Bestand zum
Teil miteinander koordiniert, so dass ein mdglichst optimierter Kfz-Verkehrsfluss erfolgen
kann. Dabei wurde besonders darauf geachtet, dass der Fahrzeugpulk von der LSA Ratze-
burger Allee / Osterweide am KP Ratzeburger Allee / Weberkoppel nicht halten muss, um
den Bahnibergang zu rdumen. Eine durchgehende Koordinierung in beide Fahrtrichtungen
ist aufgrund der Knotenpunktabstande vor allem in den Spitzenstunden (wie im Bestand)
nicht moglich. Im Rahmen der Erstellung der verkehrsabhangigen Steuerung werden Opti-
mierungen bericksichtigt. Da nicht in jedem Umlauf alle Signale (bspw. liegen nicht immer
Anforderungen fir zu Ful Gehende an den entsprechenden LSA’s vor) geschaltet werden
massen, stellt sich in der Regel in der Verkehrsabhangigkeit ein glinstigerer Ablauf als in der
Festzeitsteuerung ein.

Auf Grund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten von Radfahrenden untereinander und
gegenlber dem Kfz-Verkehr ist eine Koordinierung Uber die gesamte Strecke nur bedingt
moglich. Der Radverkehr muss aber an den LSA’s fir zu Fuld Gehende im Gegensatz zu den
Kfz nicht halten, da bei der geometrischen Gestaltung besonders darauf geachtet wurde,
dass Aufstellflachen flr zu Ful® Gehende zwischen Kfz-Fahrbahn und Radschnellweg vor-
handen sind. Somit wird Uber weite Strecken kein Halt an LSA’s fur Radfahrende notwendig.
Eine Verkehrssimulation wurde mit der in der Vorplanung erstellten Festzeitsteuerung durch-
gefuhrt. Im Zuge der Erstellung der verkehrsabhangigen Steuerung werden Behinderungen,
die in der Festzeitsteuerung (die keine Busanmeldung berlcksichtigen kann) bspw. durch
den Fahrgastwechsel entstehen, verringert. Die Fahrgastwechselzeit, die zur Behinderung
des Hauptverkehrsstromes fiihren kann, wird dann bspw. sinnvoll fir die Freigabe der Ne-
benrichtung genutzt und die restliche Griinzeit steht dann wieder dem Hauptverkehrsstrom
zur Verfugung.

Umweltauswirkungen:

Im Rahmen der Vorplanung wurde der Erhalt des Baumbestandes und damit auch des Al-
leencharakters prioritar betrachtet. Dies ist auch im Zusammenhang mit dem Masterplan
Klimaschutz notwendig. Weiterhin besteht auch von der nachfolgenden Generation (siehe
Beteiligung von Kinder und Jugendlichen) der Wunsch nach mehr Grin im Strallenraum.

Die Entwasserung der Nebenanlage soll im Zuge der Neuplanung verstarkt Gber eine 6rtliche
Versickerung in Mulden im Grlinstreifen erfolgen.

Fir die stralenbegleitenden Baume wird, wo immer es maoglich ist, mehr Platz geschaffen,
indem der Radschnellweg und der Gehweg von den Baumstandorten abgeriickt werden.

Das Klima wird dadurch verbessert, dass sich die Baume durch die VergréRerung der
Baumscheiben besser entwickeln konnen und so mehr Schatten und Kihle insbesondere im
Sommer bieten kdnnen.

Negativ zu bewerten ist, dass zwischen der Gustav-Falke-Strale und der Weberkoppel drei
Baume (Ahorne mit 30 cm bis 50 cm Stammdurchmesser) gerodet werden missen. In dem
projektierten Grunstreifen werden Ersatzpflanzungen von ca. 15 Baumen vorgenommen.

Damit liegt die Gesamtbilanz im Hinblick auf das StraRengrin im deutlich positivem Bereich
und Uber den Ausflihrungen der Machbarkeitsstudie.
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Neben der positiven Entwicklung des Stralengriins wirkt die MaRnahme auch in weiteren
Bereichen umweltfreundlich. Der Radschnellweg ist ein wichtiger Schritt in Richtung Radver-
kehrsférderung und —sicherheit. Die prognostizierte Steigerung des Radverkehrsanteils be-
deutet eine Steigerung klimafreundlicher Mobilitat. Der Radschnellweg ist eine klassische
Pull-MaRnahme, die sowohl den bereits Rad fahrenden Libecker:innen eine komfortable,
den Regelwerken entsprechende und sichere Infrastruktur anbietet, als auch zukiinftige Rad-
fahrer:innen Uberzeugen kann. Der Umstieg aufs Rad bedeutet auch Einsparung von Emis-
sionen. Gleichzeitig wird im Rahmen der Mallinhahme etwas fur den Fufdverkehr und den
OPNV getan. Der Radschnellweg wirkt positiv auf den gesamten Umweltverbund.

Die MalRnahme ist Bestandteil des 2023 beschlossenen Masterplanes Klimaschutz und dem
Klimaziel Treibhausgasneutralitdt 2040 mit einem prognostizierten hohen Klimaschutzbei-
trag.

Grunderwerb:

Im Rahmen der Planung wurde ggf. notwendiger Grunderwerb gepriift. Alle Varianten sind
ohne Grunderwerb umsetzbar. Die Marktflache ,Am Brink* ist Eigentum der Hansestadt LU-
beck. Mit den Betreibern wird im weiteren Verlauf der Planung Kontakt aufgenommen.

Kosten / Finanzierung:

Im Rahmen der Vorplanung wurde eine erste grobe Kostenschatzung (brutto) erarbeitet,
welche die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten Bau- und Planungskosten beinhaltet. Die
Kosten werden im Rahmen der folgenden Entwurfsplanung prazisiert.

2024 900.000 €
2025 3.400.000 €
2026 4.780.000 €
2027 2.620.000 €
2028 120.000 €
Summe brutto ca. 11.820.000 €

Fir die MaRnahme soll ein Antrag auf Anerkennung der Forderfahigkeit auf Basis der Verwal-
tungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030 des Bundes (VV_RSW) sowie der Forder-
richtlinie ,Ab aufs Rad“ (AaR) gestellt werden. Die Planungskosten werden bereits mit 90 %
(75 % vom Land, 15 % vom Bund) geférdert. Es wird angestrebt, flr die Bauleistungen eine
ahnliche Foérderquote zu erzielen, was eine ehebliche Kostenersparnis fiir die Hansestadt Li-
beck bedeutet. Als entscheidendes Kriterium gilt es, dass der Radschnellwegstandard (3 m
Breite des Radweges) nur auf maximal 10 % der Gesamtlange unterschritten werden darf.
Diese Maligabe wird bei einer Unterschreitung auf rd. 160 m Lange (zw. KP Wallbrechtbru-
cke und KP Fahlenkampsweg) bei einer Gesamtlange von 2.350 m klar erfullt.

Zeitplan:

Grundsatzlich ist es vorgesehen, die Mallnahme in finf Abschnitte zu untergliedern, die ge-
trennt ausgeschrieben und nacheinander umgesetzt werden. Der zeitliche Ablauf ist abhangig
von der BaumaRnahme der DB Netz AG an der Bahnlinie Libeck Hbf — Bad Kleinen, die flr
2026/2027 eingeplant ist.

Weiterhin wirkt sich der Umbau des Knotens am Muhlentorplatz auf die
MafRnahme In der Ratzeburger Allee aus. Es sind folgende Abschnitte geplant:

1. Abschnitt: Kahlhorststralle — Weinbergstralle 600 m
2. Abschnitt: Ménkhofer Weg — Kahlhorststrale 420 m
3. Abschnitt: Weinbergstralle — Weberkoppel 380 m
4. Abschnitt: Weberkoppel — Stadtweide 280 m
5. Abschnitt: Mihlentorplatz — Ménkhofer Weg 670 m
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Die Bauarbeiten sollen Uberwiegend nur auf einer Seite durchgeflhrt werden. So kann der
Verkehr wahrend den Bauphasen in beide Richtungen auf jeweils einer Spur vorbeigeleitet
werden. Kurzeitige Vollsperrungen, zum Beispiel beim Einbau der Deckschichten in der Fahr-
bahn oder an Engstellen, lassen sich nicht vermeiden.

Der Uberregionale Verkehr soll groraumig umgeleitet werden. Bei kurzzeitigen Sperrungen
sind entsprechende Umleitungen einzurichten.

Es wurde zunachst eine grober Ablaufplan erstellt, der fiir erste Abstimmungen genutzt wer-
den kann. Prazisiert wird dieser Plan im Rahmen der nachsten Planungsphase:

Ratzeburger Allee, Radschnellweg
Grobablaufplan, Bauleistungen

Nr.  Vorgangsname 2025 2026 2027 2028
ul 1 Lot 4, 1

1 | Bauabschnitt 1 KahlhorststraBe -
WeinbergstraRe

2 | Bauabschnitt 2 StreesemannstraRe -
Monkhofer Weg

3 Bauabschnitt 3 Weinbergstrae -
Weberkoppel

4 Bauabschnitt 4 Weberkoppel -
Stadtweide

5 | Bauabschnitt 5 Ménkhofer Weg -
Kahlhorststrae

Abbildung 23: Grobablaufplan der Bauphasen / Abschnitte

Kommunikation:

Es werden fur die Kommunikation im Rahmen den Bauphase 100.000€ vorgesehen und ein
Kommunikationsbiro daftr gebunden. Im Zuge der Planung wird Gber eine bereits gegriinde-
te Projektgruppe u.a. das UKSH, der ADFC, die St. Jirgen Runde, die GGS, die Uni Libeck,
die TH Lubeck und Vertreter des Gewerbegebietes mit eingebunden.

Weitere Planung:

Nach Freigabe durch den Hauptausschuss wird die nachste Planungsphase (Entwurfspla-
nung Leistungsphase 3) umgehend fliir den ersten Bauabschnitt gestartet. Die Bearbeitung
der weiteren Abschnitte erfolgt zeitnah.

Empfehlung

Bei der Umsetzung des Radschnellwegs Ratzeburger Allee erfolgt eine Férderung des OP-
NV, eine Erhéhung der Attraktivitdt der Rad- und FulRwege und eine Verbesserung der Si-
cherheit vor allem flr die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer:innen, zu denen viele Schi-
ler:innen gehdren. Die Belange des motorisierten Verkehrs wurden umfanglich berlcksichtigt
und auch Abstriche beim Radschnellweg zugunsten des Verkehrsflusses in Kauf genommen.
Mit der MaRnahme kann die Hansestadt Libeck die erste Kommune und Schleswig-Holstein
sein, die einen Radschnellweg innerdrtlich umsetzt.

Der Bereich Stadtgriin und Verkehr empfiehlt, die jeweils beschriebene Vorzugsvariante (Va-
riante 1) zur weiteren Planungsbearbeitung / Umsetzung zu beschliel3en.

Anlagen:

Anlage 1: Finanzielle Auswirkungen (Kostenschatzung)

Anlage 2: Ubersichtplan

Anlage 3: Lageplane

Anlage 4: Querschnitte

Anlage 5: Bericht zur Kinderbeteiligung anlasslich des Planungsbeginns Radschnellweg Rat-
zeburger Allee
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