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Vorlage
far die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung,
Energie und Landwirtschaft (S)
am 19. April 2018

VEP MalRnahme D.15: Radpremiumroute Bremen-Nord — Innenstadt -

Hemelingen
Sachstand der Abstimmung und Schritte zur Umsetzung

Sachdarstellung:

Im beschlossenen Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 (VEP) sind
auf wichtigen Korridoren im Stadtgebiet Premiumrouten fur den Fahrradverkehr enthalten. Die-
se sind zu entwickeln und als neues Netzelement im Radverkehr einzufuhren.
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Hierdurch soll auch das Zielfeld 4 des VEP (Verbesserung der Verkehrssysteme im Umweltver-
bund zwischen Bremen und der Region) Beachtung finden. Eine Weiterfihrung der Route so-
wohl in Richtung Achim als auch nach Neuenkirchen wird angestrebt. Mit Achim wurde bereits
im Zuge der Fahrrad-Netzplanung des Kommunalverbunds Kontakt aufgenommen.

Im Rahmen einer fachplanerischen Untersuchung konnte die Machbarkeit einer solchen fir
Bremen neuen Form der Radverkehrsfihrung fur die Strecke Farge-Mahndorf gutachterlich
nachgewiesen werden. Im Routenverlauf wird vorgeschlagen, alle Streckenabschnitte mit einer
blauen Randmarkierung sowie durch ebenfalls blau unterlegte Fahrradpiktogramme zu kenn-
zeichnen, um die Orientierung zum Verlauf der Route fur die Radfahrenden zu erleichtern, fur
andere Verkehrsteilnehmer — insbesondere Kfz - zu verdeutlichen und damit einen wichtigen
Beitrag zur Verkehrssicherheit im Routenverlauf zu leisten (vgl. nachste Abb.). Der Bund-
Lander Arbeitskreis Radverkehr hat in Anlehnung an bereits realisierte Teilstrecken im Bundes-
gebiet die blaue Farbgebung mit dem Ziel vorgeschlagen, eine einheitliche Kennzeichnung fur
dieses Segment der Radverkehrsfiihrung zu erreichen. Eine eigenstandige Wegweisung fir die
Premiumrouten wird angestrebt, grundséatzlich ist aber auch die Einbeziehung in die vorhande-
ne Wegweisung maglich.

Beispiel fur eine mogliche Kennzeichnung der Premiumroute

Bei der Planung und Umsetzung ist die Kontinuitat der bisherigen Beteiligung von Bedeutung,
um andere Fachplanungen und Gremien rechtzeitig einzubeziehen und um parallel laufende
Planungen bestmoglich miteinander zu koordinieren. Dies wird im weiteren Planungsprozess
sichergestellt.

Auf lhrer Sitzung am 14.9.2017 wurde die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwick-
lung, Energie und Landwirtschaft (S) tUber die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur Einrich-
tung einer Fahrradpremiumroute von Frage nach Hemelingen (VEP-MalRnahme D.15) infor-
miert.

Die Deputation hat den Bericht der Verwaltung zur Kenntnis genommen und den Senator fur
Umwelt, Bau und Verkehr um erneute Berichterstattung zur Priorisierung der fir eine Umset-
zung vorgesehen Abschnitte gebeten. Hierzu kann wie folgt berichtet werden:

Information der Beirate, Tragerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit

Am 13.09.2017 hat Herr Senator Dr. Lohse die Presse Uber das Ergebnis der Machbarkeits-
untersuchung informiert und das komplette Gutachten mit allen Anlagen auf der Internetseite
des Ressorts allen Gremien und Verbanden sowie der Allgemeinheit zur Verfiigung gestellt.



Auf Basis der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist am 16.10.2017 eine schriftliche Beteiligung
der Trager offentlicher Belange einschlieB3lich der von der Planung betroffenen Ortsamter er-
folgt, um die fir das weitere Vorgehen wichtigen Themenfelder sowie Optimierungs- und Risiko-
faktoren eingrenzen zu kénnen. Wichtig waren beispielsweise Informationen zu Leitungstrassen
oder geplanten Baumaflinahmen in bzw. an den Streckenabschnitten. Damit wurden auch die
betroffenen Ortsbeirate als Trager offentlicher Belange lber das Gesamtvorhaben frihzeitig
informiert. Die betroffenen Beirdte hatten dariiber hinaus die Mdglichkeit erhalten, erste Fragen
im Zuge einer Befahrung der in ihrem Bereich liegenden Streckenabschnitte zu klaren. Neben
der Moglichkeit zur Befahrung der Route wurden auf zwei Terminen (am 19.12.2017 in Bremen-
Nord und Bremen-West und am 5.12.2017 in Hemelingen), nach Vorstellung der Ergebnisse
der Machbarkeitsuntersuchung, weitere Fragen der anwesenden Beiratsmitglieder und Orts-
amtsleiter erortert.

Im Ergebnis konnten Themenfelder identifiziert werden, fir die eine ndhere Betrachtung vor
einer vertiefenden Planung zunéachst erforderlich ist. Somit konnten Fragen der Trassenflhrung,
Fragen zu Kosten- und Nutzenaspekten bei der Prioritatenreihung zur Umsetzung bertcksich-
tigt werden. Die genannten Fragestellungen wurden soweit als mdglich parallel zur Tragerbetei-
ligung weitergehend mit folgendem Zwischenergebnis bearbeitet:

Anforderungen aus Sicht der Beirate

Der Beirat Burglesum hat sich gegen die Routenfiihrung in der Lesumbroker LandstralRe aus-
gesprochen sowie die flr Burglesum abseitige Lage der Route kritisiert, die letztlich keinen Ver-
kehrswert fur den Stadtteil habe.

Hierzu ist anzumerken, dass die Funktion der Route aus fachlicher Sicht im gesamtstadtischen
Zusammenhang betrachtet wurde und vor diesem Hintergrund die Reisezeiten Uber gréf3ere
Entfernungen zwischen Bremen-Nord und der Innenstadt sowie wichtigen zentralen Bereichen,
einschlieB3lich der Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte, starker gewichtet wurden.

Radpremiumrouten sollen nicht zuletzt auch einen Anreiz auf Pendler austiben, ihre Arbeits-
platze alternativ zum Pkw mit dem Fahrrad oder Pedelec zu erreichen. Eine geeignete Trasse
in Burglesum wurde gepriift und in der Untersuchung als Alternativroute dargestellt. Diese
konnte aber die Anforderungen an die Premiumroute in Bezug auf Direktheit und Reisezeit nicht
erflllen. Daraus folgt, dass eine Anbindung von Burglesum in Richtung Innenstadt erst in Burg
sinnvoll erscheint, in Richtung Vegesack westlich des Lesumsperrwerks.

Burglesum verfiigt wie alle anderen Ortsteile in Bremen Uber ein vorhandenes dichtes Fahrrad-
hauptroutennetz, dessen weitere Qualifizierung anzustreben ist. Hier waren somit verstarkt
MafRnahmen zu prifen, um das bestehende Netz sicherer und komfortabler zu gestalten.

DarlUber hinaus sind die Verkehrssicherheitsbelange des Radverkehrs im Zuge der Premium-
route im Abschnitt Burglesum aus Sicht des Beirats einer eingehenden Uberprifung zu unter-
ziehen. Die diesbeziigliche Eignung des Streckenabschnitts Lesumbroker Landstraf3e muss
somit verwaltungsseitig noch abschliel3end geklart werden.

Der Beirat Gropelingen hat sich gegen die Routenfiihrung im Griinzug-West ausgesprochen
und fir eine Fuhrung Uber den Mahlandsweg votiert. Er beflrchtet erhebliche Konflikte zwi-
schen Radfahrenden und Fufl3g&ngern und sieht die Ziele der Stadtentwicklung, im Griinzug die
Aufenthaltsfunktion zu starken, durch die Radpremiumroute gefahrdet.

Die genannten Aspekte wurden bereits wahrend der Planungsphase der Machbarkeitsuntersu-
chung eingehend betrachtet. Es gab hierzu einen intensiven Diskurs mit dem Fachbereich Bau
sowie wahrend und nach der Befahrung der Route mit Beiratsvertretern und der Ortsamtslei-



tung. Auch beim Rucksprachetermin am 19.12.2017 (zusammen mit HB-Nord) wurden die Ar-
gumente erneut ausgetauscht.

Aus gesamtplanerischer Sicht und unter Einbeziehung der moglichen Nutzungskonflikte im
Grinzug erscheint es sinnvoll, beide Routen, Griinzug und Méahlandsweg, in die Planung ein-
zubeziehen. Der Mahlandsweg ist in der Lage, einen Teil des Radverkehrs aufzunehmen und
als schnelle Route hthere Fahrgeschwindigkeiten zu ermdglichen, gleichwohl ist der Entfer-
nungsaufwand etwas groRRer als beim Griinzug. Der Ausbau des Mahlandswegs ist auch flr die
Stadtentwicklung von hohem Interesse, die hier im Einklang mit dem Beirat eine Route flr
schnelle Sportaktivitaten schaffen méchte. Somit spricht nichts gegen eine Einbeziehung des
Mahlandsweges in das Premiumroutenkonzept.

Der Grunzug selbst ist bislang schon die klassische Route fir den Radverkehr, v.a. nachdem
bereits vor mehr als zehn Jahren die Sperrgelander im Streckenverlauf entfernt wurden. In Ver-
bindung mit den vorfahrtberechtigten hochgepflasterten Uberfahrten iiber die kreuzenden Stra-
Ben steht somit bereits seit Langem eine attraktive Hauptroute fur den Radverkehr zur Verfi-
gung. Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer dort l&sst erkennen, dass Radfahrende sich an
das Umfeld anpassen und ihre Geschwindigkeit entsprechend wahlen, wobei die Mehrzahl oh-
nehin eine eher gemachliche Fahrweise bevorzugt. Durch eine Verbreiterung des Hauptweges
(der durch parallele FuRwege abschnittsweise bereits heute erganzt wird) um nur 1,00 m ware
es moglich, die Interaktionsflache zwischen FulRgangern und Radfahrenden zu vergréfRern und
damit evtl. auftretenden Konflikten entgegen zu wirken. FuBganger nutzen den Griinzug haupt-
sachlich zum Aufenthalt, die Transportfunktion entféllt Gberwiegend auf den Radverkehr. Die
dabei auftretenden Verkehrsmengen sind moderat, aufgrund der bereits bestehenden Attraktivi-
tat fur den Radverkehr — wie zuvor dargestellt - ist nicht damit zu rechnen, dass die Verkehrs-
mengen nach Inbetriebnahme der Premiumroute dort deutlich ansteigen werden. Die vorhan-
denen Aufenthaltsflichen werden durch die Premiumroute kaum angetastet, wobei der Gutach-
ter die technischen Mdglichkeiten zur kompletten Trennung der Verkehrsarten (Fuf3/Rad) ge-
pruft und ausgearbeitet hat (siehe nachfolgende Abbildungen).

Griinzug West nordwestlich Griinzug West nordwestlich WischhusenstralRe
Wischhusenstral3e -Ist-Zustand Premiumroute, Fotomontage

Eine solche Variante wiirde aber starker in die Aufenthaltsflachen eingreifen und erscheint auch
aus verkehrlicher Sicht als verzichtbar. Die ,Arbeitsteilung“ zwischen Mahlandsweg und Griun-
zug ware aus fachlicher Sicht die passende Ldsung, da sie in der Lage ist, die heutigen Ge-
wohnheiten, die sich nur sehr bedingt umsteuern lassen und die planerischen Vorstellungen
(Stadtplanung und Verkehr) realitatsnah aufzunehmen.



Der Beirat Walle begrif3t die Radpremiumroute und deren Routenfiihrung und macht zur Art
der Fuhrung und zu deren Ausgestaltung bereits detaillierte Vorschlage, die vom fachlich abge-
stimmten Gutachtervorschlag z.T. abweichen und im Rahmen der Umsetzung weiter zu disku-
tieren sind.

Der Beirat ostliche Vorstadt weist auf die Problemlagen der Streckenfiihrung auf dem Oster-
deich insbes. im Zusammenhang mit den Stadionverkehren hin, sieht aber auch die Notwendig-
keit einer attraktiven und mdglichst gro3ziigigen Fuhrung der Fahrradroute. Die Unterquerung
der Karl-Carstens-Briicke wird ausdrtcklich begrift.

Der Beirat Mitte sieht dagegen eher Planungsdefizite im favorisierten Routenverlauf. Die ange-
strebte Fiuhrung Uber die HochstraRe an der AOK-Kreuzung wird als ,wenig realistisch® einge-
schatzt. Er schlagt daher eine Flhrung Uber die Faulen- und Martinistral3e vor.

Die vom Beirat genannte Variante ist als Alternativroute in der Planung enthalten. Aus fachli-
cher Sicht wird auch nach erneuter Priifung der Argumente — an der Bestroute festgehalten, da
dort die Eindeutigkeit und Nachvollziehbarkeit der Route deutlich besser gegeben ist als bei der
Alternativroute, die ebenfalls Teil der Untersuchung war und ist. Dartiber hinaus kénnen die
Routenstandards auf der Bestroute durch planerische MalRnahmen weitgehender umgesetzt
werden, ebenso die Verkehrssicherheitsbelange. Sollten sich die bisherigen Annahmen auf-
grund neuer planerischer Rahmenbedingungen grundsatzlich andern, ware Uber die in die
Machbarkeitsuntersuchung ohnehin einbezogene Alternativroute (Faulen-/Martinistraf3e) erneut
nachzudenken.

Der Beirat Hemelingen kann den Ergebnissen der Machbarkeitsuntersuchung fur die Route
grundsatzlich folgen und geht davon aus, dass die von ihm gestellten Fragen beziglich der
Ausgestaltung der Route im Rahmen der Konkretisierung der Planung geklart werden kdénnen.
Von Interesse war auch die in der Studie untersuchte Alternativroute, deren Umsetzung aber
eine intensive Abstimmung mit DB-Netz zur Folge héatte und mit hohen Kosten verbunden ware.
Zudem stellt sich die Verknupfung der Streckenabschnitte im Bereich der Bahniberfiihrung in
Hoéhe ,Tivoli“ bei dieser Variante als kaum losbar dar, ebenso erscheint die Integration der Rou-
te in die hier noch stark vom Kfz-Verkehr frequentierte Christernstrale als nicht unproblema-
tisch. Daher soll der Variante Uber AhlringstralBe und den Tamra-Hemelingen-Park (Grete-
Stein-StralRe) der Vorzug gegeben werden. Hieran wird bereits ressortintern gemeinsam sowohl
mit der Stadtplanung als auch mit der Griinplanung gearbeitet.

Darlber hinaus hat eine interne fachliche Abstimmung mit dem Fachbereich Bau, der Griinpla-
nung, dem Bauamt Bremen-Nord, dem Amt fiir StraBen und Verkehr, der Polizei Bremen sowie
dem Senator fur Inneres im Rahmen der TOB-Beteiligung und parallel dazu stattgefunden.

Kosten und Nutzenaspekte

Eine klassische Kosten-Nutzen-Analyse kann fir die Radpremiumroute nicht vorgelegt werden.
Radschnellwege sind als Teil eines nachhaltigen Verkehrssystems in Deutschland ein relativ
neues Instrument der Verkehrspolitik und insbesondere fir urbane Raume und Metropolregio-
nen interessant. Die Etablierung der Radschnellwege steht im Interesse des Bundes als Trager
der StraRenbaulast fiir Bundesfernstralen. Mit der Anderung des BundesfernstraRengesetzes
(Gesetzesentwurf Bundestag-Drs. 18/11236; Bundestag-Drs. 18/11535, Bundesrat-Drs. 370/17)
soll es dem Bund ermdglicht werden, sich finanziell am Bau von Radschnellwegen in fremder
Baulast der Lander, Gemeinden und Gemeindeverbande durch die Gewahrung von Finanzhil-
fen zu beteiligen. Wie im Bundesverkehrswegeplan 2030 beschlossen, soll dies im verfas-
sungsrechtlich moéglichen Rahmen geschehen. Bei einem Radverkehrsanteil am Modal Split



von 14 % im Einzugsbereich von Radschnellwegen kann im Einzelfall in der verkehrswirtschaft-
lichen Bewertung von einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von bis zu 1,8 ausgegangen werden, so
die Annahme der Bundesregierung. Der Modal Split des Radverkehrs in Bremen liegt im ge-
samtstadtischen Durchschnitt bei 25 %.

Der Bundesrat hat am 02. Mai 2017 dem vom Bundestag am 27. April 2017 verabschiedeten
,Siebten Gesetz zur Anderung des BundesfernstraBengesetzes* zugestimmt. Damit wére auch
in Bremen eine Teilférderung der Mal3nahme aus Bundesmitteln moglich.

Eine Kosten-Nutzen-Betrachtung wurde auch im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung
durchgefihrt. Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass im Verlauf der Premiumroute ein
erhebliches Potenzial an Radfahrenden vorhanden ist. Es kann im Verlauf der Premiumroute, je
nach Streckenabschnitt unterschiedlich ausgepragt, ein Anstieg des Radverkehrs erwartet wer-
den, der zum einen durch Bindelung des Radverkehrs von alternativen Strecken auf die attrak-
tivere Premiumroute, insbesondere aber auch durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das
Fahrrad, erzielbar ist. Nicht zu vernachlassigen ist in diesem Fall auch die Einbindung der Pre-
miumroute in das ubrige Radverkehrsnetz, da in den meisten Fallen nur ein Teil des Gesamt-
weges auf der Premiumroute zurtickgelegt werden kann, um ein Ziel zu erreichen. Ein solches
Netz ist in Bremen in geschlossener Form und ausreichender Dichte, im Gegensatz zu den
meisten vergleichbar groRen Stadten in Deutschland, bereits seit Jahrzehnten vorhanden. Auch
begleitende Malinahmen im Umfeld der Premiumroute, z.B. die Einrichtung von Abstellplatzen
in ausreichender Anzahl und guter Qualitat oder zusatzliche Service-Angebote kdnnen die Nut-
zung der Premiumroute fordern. Wesentlich ist auch der Einsatz eines erfolgreichen Marke-
tings, um die Premiumroute potenziellen Nutzern bekannt zu machen.

Durch die Verlagerung von Kfz-Verkehren auf das Fahrrad ergibt sich ein grof3er Nutzen in Be-
zug auf Gesundheit, Verkehrssicherheit und Reduzierung von Schadstoffen und Larm. Zudem
ist zu erwarten, dass durch die Verlagerung vom Kfz auf das Fahrrad die erforderlichen Infra-
strukturkosten fur den Kfz-Verkehr sinken kdnnen. Dies rechtfertigt zusatzlich die fir die Um-
setzung der Premiumroute erforderlichen Kosten.



Zu erwartende positive Effekte durch
eine Erhdhung der Fahrradnutzung um 10%

Fahrradnutzung +10% Pkw-Nutzung
0,25 tagl. km extra/ pro Einwohner — Pkw km -3%
Pkw km innerhalb der Stadtgrenzen -6%

v

-1% Il schwere Verletzungen im Straenverkehr
-2% [ schwere Larmbelastigungen
-3% I CO: -Emissionen privater Pkw-Nutzung
-3% I Einwohner mit Bewegungsmangel
-33% I Parkdruck an Geschaftsstandorten
-6% NN Emission kleiner Teilchen
-6% I Emission von Stickoxiden
-11% (I Pkw in Wohngebieten
-15% I Zeitverlust fiir Pkw-Fahrer
_ Parkdruck im Stadtzentrum

-20% -10% 0%
Quelle: https:ffecf.com/news-and-events/news/

what-awould-happen-if-bicycle-usage-increased-10
(Zugriff am 24.05.2016)

Verkehrliche Auswirkungen einer Ab- oder Zunahme des Radverkehrs; Berechnung am Beispiel der
Stadt Alkmaar, Niederlande (Quelle: Fietsberrad 2016)

Auswahl des ersten Streckenabschnittes flr die weitere Planung

Mit Blick auf den erzielbaren und nutzbaren Verkehrswert war eine Abwagung erforderlich, die
unterschiedliche Schwierigkeitsgrade im Zuge der Umsetzung und damit verbundene Kosten
einzubeziehen hatte.

Diese Abwagung flhrt mit folgender Begriindung zu dem Ergebnis, mit der Planung auf dem ca.
10 km langen Abschnitt Mahndorf-Arbergen-Hemelingen-Hastedt zu beginnen:

¢ Hemelingen verfugt zurzeit iber mehrere Hauptrouten, die aber in Richtung Innenstadt
keine Uberzeugende attraktive Fihrungsqualitat aufweisen. Es fehlt eine zentrale Route
mit hoher Bindelungsfunktion.

e Das bestehende Hauptroutennetz kann fur nennenswerte Abschnitte genutzt und quali-
fiziert werden. Es wird aber au3erhalb der Premiumroute nicht in Frage gestellt und sei-
ne bisherige Funktion weitestgehend behalten.

o Die mit der Umsetzung der Route verbundenen MalRhahmen sind kostenglinstig her-
stellbar, weil zahlreiche vorhandene StralRenrdume ohne nennenswerte Um- und Aus-
bauten genutzt werden kdnnen.

o Der Verkehrswert der Route ist dennoch Uberdurchschnittlich hoch, weil er geeignete
Streckenabschnitte anspruchsvoll verknipft und somit eine neue zentrale Verbindung
erganzend zu den bestehenden Hauptrouten schafft.



e Die Route endet an bzw. hinter der Karl-Carstens-Briicke und trifft dort auf eine vorhan-
dene leistungsfahige Infrastruktur in bzw. aus Richtung Innenstadt, die in einem weiteren
Schritt fir die Premiumroute genutzt und ausgebaut werden soll. Somit ist eine ununter-
brochene Fuhrung bis zur Innenstadt im Anschluss vorhanden.

¢ Die Kosten fir die MaRnahme liegen bei ca. 0,3 Mio. € /km, in der Variante mit Unter-
tunnelung der Karl-Carstens-Briicke voraussichtlich bei ca. 0,5 Mio €/km.

Zusammenfassung der wichtigsten Herausforderungen und Problempunkte im Routen-
verlauf in Hemelingen (siehe auch Planausschnitt)
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e Ausbau vorhandener Radwege

¢ Einrichtung von Fahrradstraf3en im Verlauf der Premiumroute mit Vorrangregelung ge-
genuber den einmundenden Stral3en und Neuordnung des ruhenden Verkehrs

e Abstimmung von Zielkonflikten (OPNV, Parken im StraRenraum)

o Verknipfung der Streckenabschnitte in den Knotenpunkten (baulich/verkehrstechnisch)

¢ Umgang mit punktuellen Standardunterschreitungen

¢ Nach Erfordernis auch Erarbeitung und Bewertung von Varianten

o Wegebau im Tamra-Hemelingen-Park weiter priifen und optimieren

e Neue Wegeverbindung zwischen Arbergen und Mahndorf, z. T. Uber Privatgelande
(Brachflache): Grunderwerb und Planungsrecht muss geschaffen werden.

e Untertunnelung der Karl-Carstens-Brlicke

Detailliertere Informationen mit Darstellung der am 13.09.2017 vorgestellten vollstéandigen
Machbarkeitsstudie sind im Internet unter folgendem Link verfuigbar:

http://www.bauumwelt.bremen.de/verkehr/radverkehr-14567



http://www.bauumwelt.bremen.de/verkehr/radverkehr-14567

Zeitfenster fur die Umsetzung

Es wird angestrebt, in Abhangigkeit von verfligbaren Personalkapazitaten die konkrete Pla-
nung Ende 2018 zu beginnen und fertig geplante Abschnitte sukzessive umzusetzen.

Die finanziellen Mittel flr die Planung und Umsetzung eines ersten Streckenabschnittes sind
bereits im Doppelhaushalt 2018/2019 in Héhe von 1,6 Mio € berlcksichtigt. Davon kénnen
0,2 Mio € in 2018 und 1,4 Mio € in 2019 eingesetzt werden.

Beschlussvorschlag

1. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
(S) nimmt den vorliegenden Bericht der Verwaltung zur Kenntnis und stimmt der vorge-
schlagenen Vorgehensweise, mit der vertiefenden Planung nach HOAI fir den rund
10 km langen Abschnitt Mahndorf - Hastedt zu beginnenzu.

2. Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
(S) bittet die Verwaltung vor der Umsetzung erster Abschnitte um eine entsprechende
qualifizierte Beschlussvorlage, die die Kosten fiir die bauliche Umsetzung darstellt und
die Freigabe der Haushaltsmittel fir den Bau der Premiumroute vorbereitet.



