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Grundlagenbeschluss fur den Entwurf des Flachennutzungsplans
und den Verkehrsentwicklungsplan

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.11.2021 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

06.12.2021 Bauausschuss Offentlich zur Vorberatung

13.12.2021 Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

14.12.2021  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und Offentlich zur Vorberatung
Ordnung

25.01.2022 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

27.01.2022 Burgerschaft der Hansestadt Libeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Basierend auf den im Rahmen des Stadtentwicklungsdialogs unter https://uebermorgen.lue-
beck.de/projekte/stadtentwicklungsdialog/index.html aufgefuhrten Inhalten der Stadtentwick-
lungsszenarien A, B, C und D wird der Blrgermeister wie folgt beauftragt:

1. Im Entwurf des Flachennutzungsplans werden in Orientierung an das ,Szenario C* 25
ha Wohnbauflachen (brutto; zusatzlich zu den bereits laufenden B-Planen) und 200
ha Gewerbeflachen (brutto) dargestellt.

2. Fur den Verkehrsentwicklungsplan werden die Modal Split-Zielwerte des ,Szenario C*
zugrunde gelegt (30% Kfz, 27% Fahrrad, 17% OPNV, 26% FuRverkehr). Die Werte
kénnen variieren, so lange der Zielwert von 70% fur den Umweltverbund gewahrt
bleibt.

3. Aufgrund der Offentlichkeitsbeteiligung, welche eine starke Zustimmung zum ,Szena-
rio D* zum Ergebnis hat, werden folgende Erganzungen beschlossen:

a. Zusatzliche Bauflachen werden ausschlieflich in stadtebaulich integrierten Lagen
oder unter Anwendung der aktiven Baulandentwicklung durch die Hansestadt Lu-
beck (gemafll Anhang) umgesetzt.

b. Um die Ziele der Verkehrswende zu erreichen, wird beim OSPV (Busverkehr) ein
Paradigmenwechsel hin zu einer verkehrswendeorientierten Planung vollzogen.

c. Die Halbierung der Treibhausgasemissionen bis 2030 (Basis: 2019) und das Er-
reichen der Klimaneutralitat bis 2040 setzen den verbindlichen Rahmen fiir den
FNP und den VEP.
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Verfahren:

Bereiche/Projektgruppen Ergebnis

1.300 Recht Keine rechtlichen Bedenken
2.280 Wirtschaft und Liegenschaften Zustimmung

3.390 Umwelt-, Natur- und Verbraucherschutz | Zustimmung
Koordinierungsburo Wirtschaft in Libeck Zustimmung

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen X | Ja

gem. § 47 f GO ist erfolgt: Nein- Begriindung:
Die MalRnahme ist: neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch:

Finanzielle Auswirkungen: Ja (Anlage 1)
X | Nein
Auswirkung auf den Klimaschutz: Nein
X | Ja — Begrundung:

Die Auswirkungen auf das Klima sind po-
tenziell erheblich. Mit der Vorlage wird je-
doch eine Reduktion der Treibhausgase
und eine klimagerechte Stadtentwicklung
angestrebt.

Begrindung der Nichtéffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Die Hansestadt Libeck stellt derzeit den Flachennutzungsplan (FNP) sowie den Verkehrs-
entwicklungsplan (VEP) neu auf. Diese flr die Libecker Stadtentwicklung sehr wichtigen
Planwerke kbénnen unter ganz unterschiedlichen Vorzeichen erstellt werden. Je nachdem,
welche planerische Haltung eingenommen wird, fallt das Ergebnis und die sich daraus erge-
bene Stadtentwicklung sehr unterschiedlich aus.

Der Bereich Stadtplanung und Bauordnung méchte sich daher ein politisches Mandat einho-
len, mit welcher planerischen Haltung der anstehende Entwurf des FNP sowie der neue VEP
angefertigt werden sollen. Mit dieser Beschlussvorlage soll nun die politische Weichenstel-
lung flir das Libeck im Jahr 2040 gefasst werden.

Aus Sicht der Verwaltung ist es erforderlich, wichtige Zielvorgaben politisch festzulegen, be-
vor die Planwerke in den konkreten Entwurf gehen. Andernfalls besteht die Gefahr, dass die
Verwaltung Ressourcen in Planungen steckt, die im weiteren Prozess politisch nicht mitge-
tragen werden.
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Zur Vorbereitung dieses Beschlusses hat die Verwaltung in den letzten drei Jahren unter der
Dachmarke LUBECK:iiberMORGEN einen umfassenden Beteiligungsprozess durchgefiihrt:
- Umfrage zu den wichtigsten Themen der Stadtentwicklung fur das Jahr 2040
- 9 Stadtteilveranstaltungen (+ Rahmenplanprozess)
- 10 Workshops an Lubecker Grundschulen
- Webbasierter Stadtentwicklungsdialog unter https://uebermorgen.luebeck.de/projek-
te/stadtentwicklungsdialog/index.html

Im Rahmen des Stadtentwicklungsdialogs wurden der zuklnftige Siedlungsflachenbedarf
(Wohnbau- und Gewerbeflachen) sowie der Modal Split-Zielwert thematisiert und vier mégli-
chen Szenarien der Stadtentwicklung fir Libeck im Jahr 2040 zugeordnet:

- Szenario A - ,Volldampf voraus!“

Das Szenario steht flir expansives Wachstum: Zahlreiche neue Bauflachen werden
ausgewiesen; die Menschen bewegen sich in erster Linie mit dem privaten Automobil
fort.

- Szenario B — ,,Kurs halten!*

Das Szenario schreibt die Siedlungsentwicklung und die Verkehrsentwicklung der
vergangenen Jahre in die Zukunft fort.

- Szenario C — ,,Beidrehen!”

Das Szenario orientiert sich an vorhandenen Prognosen, geht aber in der Siedlungs-
entwicklung deutlich starker in Richtung Innenentwicklung sowie Férderung des Um-
weltverbundes bei der Mobilitat.

- Szenario D — ,,Hart Backbord!*

Das Szenario reduziert in aller Konsequenz den Flachenverbrauch sowie Treibhaus-
gase im Verkehr. Es werden keine zusatzlichen Baugebiete ausgewiesen und das
private Automobil wird so weit wie mdglich zurlickgedrangt.

Die Verwaltung empfiehlt aus fachlicher Sicht die Berlcksichtigung von Zielwerten entspre-
chend dem Szenario C. Details zur Ausgestaltung und Bewertung der Szenarien sind unter
obenstehendem Link zu finden. Die Ergebnisse der Beteiligungsprozesse sind den Anlagen
A und B zu entnehmen. Die Ergebnisse sind dabei sehr vielschichtig ausgefallen. Auffallig ist
eine hohe Zustimmung der Blrger:innen zum Szenario D — insbesondere bei den Verkehrs-
themen.

Zu Beschlusspunkt 1:

Der Beschlusspunkt beinhaltet konkrete Zielwerte fur Bauflachen. Diese konkreten Werte
sind fur die Ausrichtung des FNP von entscheidender Bedeutung.

Der Bereich Stadtplanung und Bauordnung legt bei der Siedlungsentwicklung die im Szena-
rio C dargestellten (im Folgenden verkurzt aufgefuhrten) quantitativen und qualitativen Vor-
gaben dem Entwurf des FNP zugrunde:

Quantitative Vorgaben:
- Zusatzlich zu den bereits laufenden Bebauungsplanverfahren fir Wohnungsbau wer-
den weitere rd. 25 ha (brutto) Wohnbauland ausgewiesen.
- Es werden rd. 200 ha (brutto) zusatzliche Gewerbeflachen ausgewiesen.

Qualitative Vorgaben:

- Bevor Bauflachen am Stadtrand ausgewiesen werden, ist zunachst Innenentwicklung
zu betreiben. Es werden die erforderlichen Ressourcen bereitgestellt, um auch
schwierige Innenentwicklungspotenziale auszuschépfen und im FNP darzustellen,
wie z. B. Konversion von Industriebrachen oder nicht zukunftsfahigen Kleingarten-
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flachen. Dabei wird die sog. ,doppelte Innenentwicklung® praktiziert. Das Leitbild der
doppelten Innenentwicklung verfolgt das Ziel, Flachenreserven im Bestand baulich
sinnvoll zu nutzen, gleichzeitig aber auch urbanes Grin zu entwickeln, zu vernetzen
und qualitativ aufzuwerten (BMU 2021).

Zur Umsetzung der Zielwerte und der Starkung/Bevorrechtigung der Innenentwicklung kom-
men folgende Instrumente in Frage, deren Umsetzung die Verwaltung im Rahmen der Auf-
stellung des FNPs prift:

Einrichtung einer Stelle flir das Flachenmanagement zur Aktivierung von Brachfla-
chen und Innenentwicklungspotenzialen

Erstellung eines Innenentwicklungskonzeptes (z. B. fur Zweite-Reihe-Bebauung u. &.)
Baultuckenkataster

Erstellung und Umsetzung des Freiraumentwicklungskonzepts, Fortschreibung und
Umsetzung des Landschaftsplanerischen Entwicklungskonzepts ,Erholung®
Integrierte Standortentwicklung an OPNV-Knoten

Festlegung von KompensationsmafRinahmen durch kommunale Poolflachen und/oder
Okokonten vorrangig im Stadtgebiet und Ausweisung von neuen Schutzgebieten fir
Natur und Landschaft

Beschluss von Vorkaufsrechtssatzungen zur Erleichterung des Erwerbs strategisch
bedeutsamer Flachen durch die Hansestadt

Durchfuhrung von StadtumbaumafRnahmen (bspw. Libeck Nord-West)

Entwicklung von interkommunalen Gewerbegebieten mit den Nachbargemeinden
Gewerbeleitfaden fiir nachhaltige Gewerbegebiete

Starkung der Stadtteil- und Nahversorgungszentren mit Hilfe einer Fortschreibung
des Einzelhandels- und Zentrenkonzeptes

(...)

Zu Beschlusspunkt 2:

Der Beschlusspunkt beinhaltet konkrete Zielwerte fur den Modal Split. Diese konkreten Wer-
te sind fur die Ausrichtung des VEP von entscheidender Bedeutung.

Der Bereich Stadtplanung und Bauordnung legt bei der Verkehrsentwicklungsplanung die im
Szenario C dargestellten quantitativen Vorgaben der Erstellung des neuen VEP zugrunde.
Der VEP zeigt in Folge dessen den Weg auf, wie der bestehende Modal Split (Anteil zurtck-
gelegte Wege — nicht gefahrene Kilometer) von

43 % Kfz-Verkehr

20 % Fahrradverkehr
12 % OPNV

25 % Fuldverkehr

hin zu folgenden Zielwerten verschoben werden kann:

30 % Kfz-Verkehr

27 % Fahrradverkehr
17 % OPNV

26 % Fuldverkehr

Die Werte konnen variieren, so lange der Zielwert von 70 % fur den Umweltverbund gewahrt

bleibt.

Zur Umsetzung der Zielwerte kommen folgende Instrumente in Frage, deren Umsetzung die
Verwaltung im Rahmen der Aufstellung des VEPs pruft:

Regio-S-Bahn (neue Haltepunkte und Taktverdichtung)
Anpassung von StraRenquerschnitten bei den Hauptrouten des Umweltverbundes
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- Temporeduzierung zur Optimierung des Verkehrsflusses (z. B. Geschwindigkeitsbe-
grenzung 30 km/h)

- Busbeschleunigung

- Radschnellwege/Veloroutennetz

- Bauliche Verbesserung des Ful- und Radewegenetzes, Verbesserung der Ampel-
schaltungen, Radfahrstreifen, etc.

- Neuzuordnung des Strallenraumes zugunsten des Umweltverbundes an geeigneten
Stellen

- Errichtung von Mikro-Depots in dicht besiedelten Stadtteilen

- Zusatzliche Schnellbus- und Tangentiallinien

- Taktverdichtung

- Parkraum- und Car-Sharing-Konzepte in verdichteten Wohngebieten

- Mobilitatsstationen

- (..
Der Beschlusspunkt bezieht sich zwar auf die Erarbeitung des VEPs. Die Verwaltung wirde
den Beschluss in seinem Duktus allerdings auch fiir andere strategische Planwerke heran-
ziehen — z. B. fur die Erstellung des 5. RNVP.

Anwendungsbeispiel Szenario C:

Worauf wirde Verwaltung konkret hinarbeiten, wenn Szenario C beschlossen wird und die
Stadtplanung eine dementsprechende ,planerische Haltung“ einnimmt? Das ist zwar grund-
satzlich offen und wird letztlich durch den FNP und den VEP festgelegt. Ein veranschauli-
chendes Beispiel fiir ein mégliches Ergebnis des Prozesses kann aber folgendes (fiktives,
aber nicht unrealistisches) Beispiel sein:

Entwicklungsschritte ,Bahnhaltepunkt Eichholz*

¢ Planerische Festlegungen im VEP und FNP

o Reaktivierung des Schienenpersonenverkehrs
nach Schlutup im Zuge einer ,Regio-S-Bahn*

e Einrichtung eines Bahnhaltepunktes Eichholz

o Leerstandsanalyse der Kleingartenflache (vgl.
VO/2019/08220 ,Grundlagenanalyse Kleingarten
in Lubeck®)

e Gezieltes Leerstandsmanagement zur Gewinnung
eines potenziellen Wohnungsbaufensters

¢ Verdichtetes Wohnen direkt am Bahnhaltepunkt

e Prifung von Aufstockungs- und Verdichtungspo-
tenzialen im Umfeld

Der skizzierte planerische Ansatz ist schlussig und nachhaltig, jedoch sind alle Schritte mit
erhohten Aufwendungen verbunden. Ein Grundsatzbeschluss der Blirgerschaft ist erforder-
lich, wenn einem derartigen Ansatz Vorrang — z. B. vor einer Entwicklung auf der griinen
Wiese — gewahrt werden soll.

Zu Beschlusspunkt 3:

Das Szenario C ist aus fachlicher Sicht das Vorzugsszenario der Verwaltung. Gleichwonhl ist
im Ergebnis der Beteiligung festzuhalten, dass sich viele Libecker:innen noch mehr Nach-
haltigkeit in der Stadtentwicklung wiinschen (siehe Anlage A). Der Beschlusspunkt 3 soll die-
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sem Wunsch Rechnung tragen und u. a. der Beachtung der Klimaschutzbeschlisse und
insbesondere die Ausrichtung auf die Einhaltung des ,1,5°C-Ziels” bis 2040 betonen.

a. Entsprechend dem Szenario C orientiert sich der FNP bei der Auswahl von geeigne-
ten Gewerbe- und Wohnbauflachen konsequent an dem Grundsatz Innen- vor Au-
Renentwicklung unter Beachtung der ,Doppelten Innenentwicklung“. Gewerbe- und
Wohnbauflachen in stadtebaulich nicht integrierten Lagen (Stadtrand) sind zukunftig
nur ausnahmsweise anzustreben, wenn die Bedarfe durch MaRnahmen der Innen-
entwicklung nicht gedeckt werden kénnen. Dieser Nachweis ist im Rahmen des FNP-
Verfahrens zu erbringen. Falls Aul3enbereichsflachen fiir Gewerbe- oder Wohnbau-
land in Anspruch genommen werden mussen, sind Flachen in stadtischem Eigentum
bevorzugt in den FNP aufzunehmen. Die Bevorzugung von stadtischen Flachen ist
begriindbar und vergleichsweise nachhaltig, da auf diesen Flachen die stadtebauli-
chen, klima- und sozialpolitischen Ziele der Stadt leichter verwirklicht werden kon-
nen.

Um die stadtischen Zielsetzung konsequenter auch auf den AuRenbereichsflachen im
privaten Eigentum umzusetzen, soll der anlassbezogene Zwischenerwerb eingefiihrt
werden. Voraussetzung fir die Aufstellung eines Bebauungsplanes im Aufienbereich
(§ 35 BauGB) ist, dass neben der Einhaltung des Entwicklungsgebotes nach § 8 Abs.
2 BauGB die Flachen entweder im Eigentum oder in der Verfligungsgewalt der Stadt
stehen oder im Wege des Zwischenerwerbs min. 50 % des Bruttobaulandes an die
Hansestadt Liibeck veraufiert wurden (siehe Anlage C).

b. Der OPNV in Libeck fudt auf den Saulen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
Offentlicher StraRenpersonennahverkehr (OSPV = Busverkehr). Nur den Busverkehr
kann die Hansestadt Libeck als Aufgabentragerin unmittelbar selbst ausgestalten.
Diese Ausgestaltung erfolgte in den vergangenen Jahren aufgrund der angespannten
Haushaltslage nachfrageorientiert. Strategisch erfolgte eine mafRgeschneiderte An-
passung des Angebots an die Bedlrfnisse der angenommenen Haupt-Nutzergruppen
mit einer sukzessiven Ausdinnung der Takte und einer Umstrukturierung des Netzes,
bei dem gleichwohl das Ziel der Daseinsvorsorge noch im Blick behalten wurde. Auf
diesem Wege konnte das finanzielle Defizit — in absoluten Zahlen gerechnet — verrin-
gert werden. Ein Zuschussbedarf seitens der Hansestadt Libeck war aufgrund des
Querverbundes innerhalb des Stadtwerkekonzerns nicht erforderlich.

An der Haushaltslage hat sich in den letzten Jahren keine derart wesentliche Ande-
rung ergeben, dass nun finanzielle Spielrdume bestiinden, die eine Anderung dieser
Politik begrinden konnten. Geandert haben sich jedoch die globalen Rahmenbedin-
gungen. In Folge des Klimawandels und dem in LUbeck beschlossenen Klimanot-
stand muss dem Umweltverbund im Sinne einer Verkehrswende ein signifikant hdhe-
rer Anteil am Modal Split ermdglicht werden. Anders kdnnen die Klimaschutzziele mit
grolRer Wahrscheinlichkeit nicht erreicht werden. Wenn der Busverkehr daran einen
Anteil haben soll, geht dies aus Sicht der Verwaltung nur, wenn der Busverkehr zu-
kinftig verkehrswendeorientiert ausgestaltet wird (siehe Anlage D). Das bedeutet,
dass auch mit Mitteln der gezielten Ausweitung des Angebotes eine Steigerung der
Nachfrage hervorgerufen wird. Dies wird mit groRer Wahrscheinlichkeit mit einer Er-
héhung des absoluten Defizits einhergehen, jedoch ist mit einer Verringerung des re-
lativen Defizits — also bezogen auf die Anzahl beforderter Personen — zu rechnen.

Um die Verkehrswende in Libeck voranzubringen, ist ein Kraftakt erforderlich.
Gleichwohl gibt es finanzielle Zwénge, die eine Ausweitung des Busverkehrs er-
schweren. Sollte seitens der Lubecker Burgerschaft ein Paradigmenwechsel hin zu
einem verkehrswendeorientierten OPNV nicht gewlinscht sein, wird der Busverkehr
keinen nennenswerten Beitrag zur Verkehrswende leisten kénnen. Die Verwaltung
wlrde in diesem Fall den Fokus auf die Gbrigen Saulen des Umweltverbundes legen
und Uberproportional die Starkung des Radverkehrs und des Schienenverkehrs (Re-
gio-S-Bahn) forcieren. Dabei ist jedoch darauf hinzuweisen, dass die Aufgabentra-
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gerschaft fir den SPNV beim Land liegt, wodurch die Hansestadt Libeck hier nur
Uber begrenzten Gestaltungsspielraum verfugt.

Die in Beschlusspunkt 2 aufgefihrten Zielwerte fir den Modal Split beim OPNV
(Steigerung von 12 % auf 17 %) sind nur durch eine verkehrswendeorientierte Pla-
nung umsetzbar. Der Beschlusspunkt 3 b dient der Klarstellung.

Das auf der UN-Klimakonferenz im Jahr 2015 verabschiedete Ubereinkommen zum
Klimaschutz, das aktuelle deutsche Klimaschutzgesetz, das diesjahrige Karlsruher
Urteil zum Klimaschutzgesetz, der European Green Deal und die Umsetzung des lo-
kalen Klimanotstandsbeschlusses von 2019 (VO/2019/07738) erfordern flr Libeck,
die Treibhausgasemissionen drastisch zu senken: Der Masterplan Klimaschutz wird
dieses konkretisieren. Bis spatestens 2040 darf Liibeck nicht mehr Treibhausgase
emittieren, als vor Ort aus der Atmosphare wieder aufgenommen werden kénnen. Bis
2030 mussen die Treibhausgasemissionen im Vergleich zu 2019 halbiert werden. Al-
le vier Szenarien unterliegen der Malgabe, dass sie mit den Libecker Klimaschutz-
zielen in Einklang zu bringen sind. Anlage E zeigt mit Hilfe von Minderungspfaden
mdgliche Wege auf. Daraus folgt, dass auch die unter den Beschlusspunkten 1 und 2
genannten, quantitativen und qualitativen Vorgaben fir den FNP und den VEP der
Klimaneutralitat bis 2040 entsprechen missen und ggf. nachzusteuern sind.

An den quantitativen Zielwerten des Szenario C in Bezug auf die Bauflachenentwicklung und
den Modal Split wird festgehalten.

Finanzielle Auswirkungen

Die Vorlage impliziert theoretisch erhebliche finanzielle Auswirkungen. Allerdings erfolgen
diese nicht unmittelbar und kdénnen auch nicht beziffert werden, weil noch keine konkreten
und raumlich verorteten MalRnahmen definiert sind.

Anlagen:

1
2
3
4
5

— A: Auswertung Offentlichkeitsbeteiligungen

B:

C:
D:
E:

Stellungnahmen Stakeholder

Aktive Baulandentwicklung durch die HL
Verkehrswendeorientierter OPNV
Minderungspfade Treibhausgasemissionen

Senatorin Joanna Hagen
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Hansestadt LUBECK =

Anlage A

LUBECK = iiberMORGEN

Hansestadt Libeck

Fachbereich Planen und Bauen
Bereich Stadtplanung und Bauordnung
Abteilung Stadtentwicklung
Muhlendamm12 | 23552 Libeck
(0451) 122 6144
dietmar.weiss@luebeck.de
www.luebeck.de




LUbeck, 1. Oktober 2021

LUBECK Giber:MORGEN
- Zusammenfassung und Ergebnisanalyse

1. Ein Riickblick auf drei Jahre Beteiligung zur langfristigen Stadtentwicklung

Mit dem Abschluss des Stadtentwicklungsdialogs endet ein Zeitraum, in dem viele Fachbereiche,
Bereiche und Abteilungen der Hansestadt Lubeck in verschiedenen Formen mit den Burger:innen
LUbecks intensiv Uber langfristige Weichenstellungen in der Stadtentwicklungsplanung diskutiert
haben. Aus den umfangreichen Anregungen, die uns seit dem Rahmenplan Innenstadt erreicht
haben, befinden sich bereits viele in der Umsetzung.

Der Stadtentwicklungsdialog war in seiner urspringlichen Form als Prasenzveranstaltung fur ein
Fachpublikum konzipiert worden. Pandemiebedingt mussten wir uns eine Online-Alternative
Uberlegen. Diese sollte eine gleichwertige Moglichkeit eréffnen, unsere Stadtteilveranstaltungen
aus 2019 vor dem Hintergrund allgemeiner Entwicklungen in Siedlungsflachenentwicklung,
Mobilitat und Klimakrise einzuordnen und daraus Schlussfolgerungen fur einen
Grundsatzbeschluss der Burgerschaft zur langfristigen Stadtentwicklung zu erarbeiten.

Die Bauverwaltung steht in diesem Prozess zwischen vielen Stuhlen - einerseits ist es ihre
Aufgabe, den politischen Entscheidungstrager:innen mit Fachwissen zur Seite zu stehen und ihre
Entscheidungen zu begleiten, andererseits ist es forderlich fur den Planungsablauf, dem Interesse
der Bevdlkerung an einer (Mit-)gestaltung ihres Lebensumfeldes entgegenzukommen und
wichtige Anregungen aufzunehmen. Beim Vermitteln zwischen wissenschaftlich und praktisch
fundierter Fachperspektive, politischem Willen, und der Meinung der stidtischen Offentlichkeit
sieht man sich 6fters dem Vorwurf ausgesetzt, Sachverhalte ,tendenzits” oder nicht ausreichend
~neutral” darzustellen. Sehr wahrscheinlich lasst sich dieser Vorwurf nie vollstandig ausraumen:
Planung ist immer ein Interessensausgleich zwischen Gruppen mit unterschiedlichen
Werthaltungen, und richtiger Dialog ist immer ergebnisoffen. Die zahlreichen, sehr differenzierten
Ruckmeldungen aus Offentlichkeit, von Wirtschafts- und Naturschutzverbanden, aber auch aus
der Politik und Medien zeigen, dass das Experiment, sich als Verwaltung nicht hinter einer
vermeintlich neutralen ,Mauer” aus Fachlichkeit zu verstecken, aufgegangen ist. Aus den
Rackmeldungen und Kommentaren lasst sich ein grol3es Interesse herauslesen, sich ernsthaft und
tiefgrindig mit den Zukunftsfragen Lubecks auseinanderzusetzen.

Jetzt gilt es, mit dem vorliegenden Dokument eine weitere Bricke zur Umsetzung zu schlagen, und
die wesentlichen Ergebnisse des Dialogs zusammenzutragen. Nach drei Jahren intensiver
Beteiligung stellt sich heraus - in vielen Fallen besteht Konsens Uber die Frage, wie eine hohe
Lebensqualitat in Lubeck in der Zukunft zu sichern ist. Zugleich stellt sich die Frage, wie dieser
Konsens beschaffen ist. Wer tragt ihn, und wie sollte er konkret ausgestaltet sein? Wo sind seine
Licken, was blendet er aus?




Um der Vielzahl unterschiedlicher Stimmen aus der Stadt gerecht werden zu kénnen, wurde mit
einer breiten Mischung an Beteiligungsmethoden an eine Vielfalt unterschiedlicher Gruppen
herangetreten. Diese Vorgehensweise wird in der Wissenschaft auch als Daten-, oder
Methodentriangulation bezeichnet. Uber diesen Weg kann ermittelt werden, ob bestimmte
Meinungen beispielsweise nur von Einzelpersonen oder bestimmten Gruppen geaul3ert wurden,
oder ob sie weiter verbreitet sind und damit unter Umstanden von grél3eren Teilen der
Bevolkerung geteilt werden.

Im Rahmen des Stadtentwicklungsdialogs wurde an vielen Stellen in der Stadt diskutiert. Um auch
den Stimmen der vermeintlich Ausgeschlossenen Gehor zu verschaffen, wurden beispielsweise die
einschlagigen Kommentare unter hl-live.de sowie in den sozialen Medien in Augenschein
genommen. Ferner wurden Pressemitteilungen und Stellungnahmen einbezogen, die im Internet
veroffentlicht wurden, die aber nicht direkt ihren Weg per E-Mail in das Beteiligungsverfahren
gefunden haben. Eine genaue Auflistung samtlicher Stellungnahmen ist ebenfalls Bestandteil des
Grundsatzbeschlusses.

~Wenn bisher gerade mal 0,5% der Einwohnenden teilgenommen haben, ist also die Rede von einer
grofSen Beliebtheit der Umfrage. Das ist doch wohl eher ein Zeichen daftir, dass die Umfrage keine
S** interessiert (...).” (Herr]eh, hl-live.de)

Ein wichtiger Hinweis: aufgrund der Datenlage kann ausdrucklich keine ,,Reprasentativitat”
gewahrleistet werden. Reprasentativitat bedeutet, dass eine Stichprobe so beschaffen sein muss,
dass aus ihr die Meinung der Gesamtbevdlkerung geschlussfolgert werden kann. Dies ware im
Rahmen einer Offentlichkeitsbeteiligung weder sinnvoll noch méglich: da die Teilnahme am
Stadtentwicklungsdialog sowie allen anderen Beteiligungsverfahren unter LUBECK:lilberMORGEN
auf Freiwilligkeit beruhte und fur alle offen war, fehlt bereits eine wichtige Grundvoraussetzung,
um diesem Kriterium Uberhaupt gerecht zu werden. Diese Eigenschaften teilen
Beteiligungsverfahren wie diese beispielsweise mit Kommunalwahlen, die flr die Hansestadt
LUubeck 2018 eine stadtweite Beteiligung von 34,5 Prozent der wahlberechtigten Bevolkerung
verzeichnen konnten.

Positiv festzuhalten ist, dass interessierte Netzwerke, Initiativen etc. gezielt aufgerufen hatten, sich
am Stadtentwicklungsdialog zu beteiligen. Hierzu gehoérten so vielfaltige Gruppen wie die Initiative
Radentscheid, Fridays for Future, Wirtschaftsakteure aus dem Umfeld des Citymanagements
Innenstadt oder der Kreisverband der Lubecker CDU. Die schriftlichen Stellungnahmen,
beispielsweise der Wirtschafts- und Naturschutzverbande, zeugen von einer intensiven
inhaltlichen Auseinandersetzung mit dem prasentierten Material.

Trotz der vergleichsweise breiten Diskussion des Stadtentwicklungsdialogs sollen die Ergebnisse
zuruckhaltend interpretiert werden; Aussagen kdnnen stets nur fur den Kreis an Personen und
Organisationen getroffen werden, die sich auch an dem Prozess beteiligt haben. Der vorliegende
Bericht unterteilt sich in zwei groRere Blocke - eine qualitative Auswertung und Interpretation
relevanter Stellungnahmen und Kommentare aus Stadtentwicklungsdialog und verschiedenen




anderen Bausteinen der Beteiligung unter dem Dach von LUBECK:lilberMORGEN, und einer
quantitativen Auswertung der online-Umfrage zum Stadtentwicklungsdialog.

Welche generellen Ruckschlusse die Burgerschaft daraus fur ihren weiteren Kurs in der
Stadtentwicklung zieht, liegt in ihrer ureigenen Kompetenz und Zustandigkeit. Zustandigkeit der
Verwaltung ist es, auf der Basis des zusammengetragenen Materials und ihrer eigenen
Fachlichkeit einen Beschlussvorschlag zu entwickeln. Dieser soll mit diesem Dokument hergeleitet
werden.

2. Zahlen, Daten, Fakten aus drei Jahren Burger:innendialog

Die folgende Auflistung von Veranstaltungen, Verfahren und Methoden soll die empirische
Grundlage wiedergeben, auf der der Stadtentwicklungsdialog ful3te, und die den Rahmen darstellt,
der zur weiteren Inhaltsanalyse herangezogen wurde.

Abfrage FNP von 2018, Flyer / Internet: In den Jahren 2018 und 2019 lief eine Umfrage zu den
grofliten Zukunftswinschen der Burger:innen Lubecks fur das Jahr 2040. Diese Umfrage lief
sowohl im Internet unter uebermorgen.luebeck.de, als auch auf der Basis von Flyern, die bei
diversen offentlichen Veranstaltungen verteilt wurden. An dieser Befragung haben sich mehr als
2.500 Personen beteiligt. Wesentliche Ergebnisse: Es dominierte der Wunsch nach gutem und
ausreichendem Wohnraum sowie nach einer fahrradfreundlichen Stadt. (Zu der Auswertung)

Zukunftsgeschichten beim Rahmenplan Innenstadt: Im Frahjahr 2018 wurden insgesamt 216
Zukunftsgeschichten abgegeben, auf denen Burger:innen ihre Vision vom Lubeck der Zukunft
erzahlerisch wiedergeben konnten. Auch hier wurden sowohl Flyer in 6ffentlichen Einrichtungen in
der gesamten Stadt verteilt, als auch eine Beteiligungsmaoglichkeit im Internet geschaffen.
Wesentliche Ergebnisse: Auch hier Gberwiegt der Wunsch nach einer nachhaltigen Mobilitat in
Form eines verbesserten Radverkehrs und einer Starkung des OPNV. Weiteres wichtiges Thema:
die Starkung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. (Zu den Zukunftsgeschichten)

Online-Umfrage Radverkehrskonzept: von 2018 bis 2021 war auf uebermorgen.luebeck.de eine
Umfrage freigeschaltet, in der Burger:innen Hinweise zu Verbesserungsmaglichkeiten im
Fahrradverkehr geben konnten. Diese Hinweise wurden kartenbasiert erhoben. Sie bezogen sich
im Wesentlichen auf Verbesserungen der Oberflache, der Erhéhung der Sicherheit, einer
Verbesserung der Wegefuhrung und das Schaffen von Abstellmdglichkeiten. Insgesamt haben
etwa 400 Personen knapp 2.000 Anregungen abgegeben. (Zu den Ergebnissen der Auswertung)

Stadtteilveranstaltungen LUBECK:iiberMORGEN: Im Jahr 2019 wurden von Travemiinde bis
Moisling Dialogveranstaltungen zur Zukunft der Stadtteile durchgefuhrt. Die aufwendigen, von
allen Fachbereichen vorbereiteten Workshops, wurden insgesamt von ca. 900 Buirger:innen
besucht. Dominierende Themen in den Workshops hier: Eine Verbesserung der
Mobilitatsoptionen im Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, FuRverkehr) und eine zukunftsfahige
Anpassung der sozialen Infrastruktur an die Herausforderungen des demographischen Wandels.
(Zu den Ergebnissen der Stadtteilveranstaltungen)

Kinderbeteiligung Grundschulen: Gemeinsam mit der stadtischen Beauftragten fur Kinder- und
Jugendlichenbeteiligung wurden im Jahr 2019 in insgesamt zehn Grundschulen und
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Betreuungseinrichtungen Workshops zum Thema ,Mach deinen Stadtteil fit fur die Zukunft"
angeboten. Hier haben sich insgesamt 234 Grundschulkinder aus allen Stadtteilen beteiligt.
Dominierende Themen waren: der Autoverkehr im Stadtteil, Freiraume fur kindliche
Freizeitaktivitaten, die Qualitat der Schulhofe. (Zu den Ergebnissen der Kinderbeteiligung)

Stadtentwicklungsdialog: Bei der web-basierten Abstimmung zu einer gesamtstadtischen Vision
fur Lubeck wurden fast 1.500 Stimmen abgegeben. Diese Abstimmung konnte durch individuelle
Kommentare zu den zur Wahl stehenden Szenarien erganzt werden. Auf diese Weise gingen ca. 80
Kommentare ein, die sich in differenzierter und abwagender Weise zu den Szenarien A bis D
positioniert haben.

Des Weiteren wurden insgesamt 21 Stakeholder / Verbande / Vereinigungen in der Hansestadt
LUubeck angeschrieben und um Stellungnahme gebeten. Sowohl diese Ruckmeldungen, als auch
die Kommentare auf der Website bilden das Ruckgrat einer qualitativen Inhaltsanalyse, die
verschiedene relevante Themen der Stadtentwicklung aufzahlt. (= Zentrale Thesen und Themen).

Zusammengerechnet sind somit insgesamt rd. 5.900 Stimmen aus der Bevélkerung zur
zukunftigen Ausrichtung der Stadtentwicklungsplanung eingegangen. Die zentralen Aussagen aus
dem Stadtentwicklungsdialog sollen - erganzt und referenziert durch die Ergebnisse der weiteren
Veranstaltungen und Beteiligungsformate - in den kommenden Abschnitten vorgestellt werden.

3. Zentrale Thesen und Themen

Die hier prasentierten Thesen und Themen sind das Ergebnis aus mehreren Beteiligungsstrangen
- vor allem der Kommentare aus dem Stadtentwicklungsdialog, aber auch aus anderen
Beteiligungsveranstaltungen der vergangenen Zeit. Es handelt sich um Querschnittsthemen, die
sich in ahnlicher Form in allen Beteiligungsveranstaltungen und -Formaten wiederfanden und die
damit eine bleibende Relevanz Uber Zeitraume, Milieus und Stadtteile hatten.

Sie wurden unter anderem deshalb dokumentiert, weil sich auf diese Weise die Motive hinter
einer Zustimmung oder Ablehnung bestimmter Szenarien besser verstehen lassen: Wo ist ein
besonders ausgepragter Konsens zu vermuten? Wo stehen einander widersprechende Meinungen
und Werte gegenuber? Diese Frage ist wichtig, um die Handlungsempfehlungen an die Politik
besser zu begrinden und Themenfelder zu identifizieren, die (vermutlich) konsensfahig sein
durften.

Zum Thema Mobilitét wurde schon alles gesagt - oder?

In sémtlichen Beteiligungsveranstaltungen und -Formaten wurde wiederholt deutlich
hervorgehoben, dass fur eine zukunftsgerichtete Verkehrsplanung vermehrt auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes gesetzt werden sollte - FuRR- und Radverkehr und OPNV.
Uber den gesamten Zeitverlauf vom Rahmenplan Innenstadt bis zum Stadtentwicklungsdialog
wurde diese Haltung der Burger:innen deutlich erkennbar.

Aber trotzdem: Manchen fallt es erkennbar schwer, sich eine Zukunft vorzustellen, die die
bestehende vorherrschende Verkehrsmittelwahl in Frage stellt:
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Bei den Vorstellungen der Modelle und den Kommentaren vermisse ich die Einsicht, dass die
Bevdlkerung immer dlter wird und das mit dem Fahrradfahren dann nicht mehr so klappt, falls es nicht
ohnehin keine Option ist (fehlende Dusche, mangelnde Zeit bzw. zu weite Wege etc.). Der OPNV ist viel zu
teuer und auch in der Taktung und Bedienung der Strecken bzw. Einhaltung des Fahrplanes nicht
konkurrenzfahig. (...)

Altere Menschen mégen nicht immer um Hilfe bitten, kénnen ihre schweren Einkdufe aber auch nicht zu
Fufs schleppen oder sich Lieferdienste leisten oder im Internet bestellen. Im (Automatik-)Auto auf kurzen
Strecken sind aber viele Menschen noch mobil und in der Lage am sozialen Leben teilzunehmen.
Ahnliches gilt ibrigens auch fiir Mitter mit Kleinkindern oder dngstliche Alleinstehende. Wenn der
Autoverkehr verniinftig am FliefSen gehalten wird und die ewigen kiinstlich erzeugten Staus entfallen,
wdre das auch ein Gewinn fiir die Umwelt.

Ich gehe selber gerne zu Fufs, aber aufser am Wochenende fehlt mir die Zeit dazu. Ich denke, jeder muss
nach seinen persénlichen Gegebenheiten entscheiden, wann er welches Verkehrsmittel wéhlt. Ich halte
es aber fir unredlich, z. B. das Auto zu verteufeln. Alles hat seine Berechtigung. (B)

Trotzdem ist / war die Meinung Uberwiegend einhellig. Auch in den Stadtteilveranstaltungen, in
dem ein hoherer Altersdurchschnitt und eine gleichmaRigere Verteilung der Teilnehmerzahlen
Uber die Stadtteile festzustellen war, kam in den entsprechenden Workshops immer eine
einhellige Meinung zum Vorschein. Wunsch war fast immer: ,weg vom autozentrierten Planen, bitte!”
Diese Forderungen umfassten konkret vor allem die Entwicklung eines verbesserten OPNV: dies
sowohl in Bezug auf Preisgestaltung, aber auch auf die konkrete planerische Ausgestaltung in
puncto Taktung, Anschlisse und Netzabdeckung. In diesem Kontext wurden viele Orte genannt, in
denen sich nach Auffassung der Teilnehmer:innen zusatzliche Haltestellen oder Linien lohnen
wurden. Sowohl aus den Veranstaltungen, als auch aus dem Stadtentwicklungsdialog wurden
auch Wunsche nach einer Stadt- bzw. StraBenbahn laut. Die vermeintlich negative Darstellung
dieses Verkehrsmittels in den Szenarien bot dabei haufiger Anlass zur Kritik:

,Die Darstellung der StrafSenbahn als Gberfiilltes Verkehrsmittel, welches an der Stadtgrenze endet, halte
ich fiir sehr unglticklich. Die Ausgestaltung ist letztendlich von der gewdhlten Taktung und
Zusammenarbeit mit den Umlandgemeinden abhdngig. Auch wenn es hier nur ein Beispiel ist, sorgt die
gewdhlte Darstellung trotzdem schnell eine ablehnende Haltung." ())

Ein Wunsch nach starkerem planerischem Fokus auf die Belange des Fahrradverkehrs wurde in
den Stadtteilen ebenfalls deutlich formuliert, unter anderem mit Forderungen nach
Radschnellwegen auch in anderen Stadtteilen und mit Forderungen nach einer fur alle
Verkehrsbeteiligten gefahrlosen bzw. konfliktfreien baulichen Ausfihrung von Stra3en und
Radwegen. Der folgende Hinweis auf die gesundheitsfordernden Auswirkungen des Radfahrens
aus den Kommentaren des Stadtentwicklungsdialogs ist ebenfalls erwdhnenswert:

LStatt nachmittags/abends mit dem Auto zum Fitnesscenter zu fahren, kommt man im Alltag auf
ausreichend Bewegung bei der Fahrt zum Kindergarten, zur Arbeit, zum Einkaufen... Aber dann eben
auch mal im Regen und bei Schnee.” (Ar)

Die Stellungnahme der Wirtschaftsverbande stellt in Hinblick auf die Mobilitatswende einen
gewissen Gegenpol dar. Dies ist insofern nicht Uberraschend, als dass grol3e Teile des
Strallennetzes und der Gewerbestandorte in Wechselwirkung zueinander entstanden sind, und
sowohl Unternehmensstandorte als auch StraReninfrastruktur naturlich erhebliche Investitionen




voraussetzen. Die Unternehmen haben sich in ihren betrieblichen Ablaufen auf die bestehende
Verkehrsinfrastruktur eingestellt.

Dies unterscheidet die Mobilitatsentscheidungen der Wirtschaftsunternehmen im Ubrigen
deutlich von denen der Privathaushalte: wahrend ein Umstieg von Privatpersonen aufs Fahrrad
oder eine verstarkte Nutzung des OPNV schlimmstenfalls als unpraktisch oder unbequem
empfunden wirden, kénnen ahnlich tiefgreifende Entscheidungen auf Unternehmensebene in zu
einem Modal Shift im Guterverkehr durchaus existenzbedrohend sein. Vor diesem Hintergrund
stehen die Forderungen der Wirtschaftsverbande durchaus in einem anderen Licht, gerade auch
was die von den Burger:innen oftmals kritisierte Logistikbranche angeht:

+Es sollte im Interesse der Hansestadt Liibeck liegen, die Liibecker Unternehmen in der Stadt zu halten
und eine Weiterentwicklung zu erméglichen. Vor dem Hintergrund der verkehrsginstigen Lage Liibecks
schliefst das die Unternehmen aus dem Bereich Verkehr und Logistik ein.” (IHK: 8)

.Die Wirtschaft” merkt zudem an, dass die Regelungsebene fur die Verkehrswende in vielerlei
Hinsicht auf Ebene des Bundes und der Marktteilnehmer angesiedelt sei, und dass Veranderungen
gewissermal3en von alleine eintreten werden:

.Verkehrsmittel mit alternativen, sprich CO2-neutralen Antrieben sowie die Stdrkung des
Umweltverbundes (werden) in den kommenden Jahren eine zunehmend gréfSere Bedeutung einnehmen.
Die Marktentwicklung im Mobilitétsbereich sowie die gesetzlichen Vorgaben werden von selbst
sukzessive den Modal-Split auch in der Hansestadt Libeck verdndern.” (IHK: 10)

Im Hinblick auf die verwobenen Themen Klimaschutz und Lebensqualitat ist aus Sicht der
Verwaltung nicht damit zu rechnen, dass eine zukunftsgerichtete Mobilitatsplanung ausschliel3lich
auf gesetzlichen Vorgaben und der Innovationskraft des Marktes basieren wird - stets sind lokale
planerische Impulse notwendig, die innerhalb eines Entwicklungskorridors zwischen den
unterschiedlichen stadtischen Interessen vermitteln helfen. Wie vielfaltig diese Interessen
ausfallen kénnen, macht der folgende Ausschnitt der Stellungnahme deutlich:

»Die Hansestadt Libeck muss aufgrund ihrer zentralértlichen Funktion ein besonderes Augenmerk auf
die unterschiedlichen Anforderungen an die Mobilitét legen. Wéhrend auf kurzen Strecken leichter
alternative Mobilitatsangebote genutzt werden kénnen, sollte der motorisierte Individualverkehr im
Hinblick auf die regionalen Verkehre nicht von vorneherein ausgeschlossen oder unverhdltnismafig
eingeschrdnkt werden. Zumal sich kiinftig alternative Antriebe (batterie-elektrisch und Wasserstoff)
durchsetzen werden.” (IHK:10)

Zusammengefasst erscheint es vor allem wichtig, die Verkehrswende integriert und Ubergreifend
far alle Verkehrstrager zu behandeln und Angebote zu schaffen, die nicht ausschlieflich
restriktiver Natur sind. In der Stellungnahme des Stadtverkehrs Lubeck wird die Notwendigkeit
angesprochen, ,(...) Verdnderung in gewohnten Lebensroutinen und im gewohnten Stadtbild" (SL:6)
anzustol3en, also Angebote zu schaffen, die im Sinne der Burger:innen ,alltagsfahig” sind.

Technologie allein kann nicht die Grundlage derartiger Angebote sein.
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Generationenaufgabe Klimakrise.

Wachsendes Bewusstsein seit 2018, dominantes Thema beim Stadtentwicklungsdialog 2021:
Interessant, dass sich gerade das ,radikalste” Klima-Szenario D als besonders beliebt in der
Abstimmung auszeichnet, auch wenn dies, wie viele anmerken, der vermeintlichen ,Intention” der
Verwaltung widerspricht (s.0.). Handelt es sich nur um ein Thema mit temporarer ,,Konjunktur”
oder ist tatsachlich von einem nachhaltigen Wandel in der ¢ffentlichen Wahrnehmung
auszugehen? In jedem Falle werden die Folgen des Klimawandels mit jedem Jahr bemerkbarer
werden. Es wird sich zwangslaufig nicht nur die Frage der Einsparung von Treibhausgasen,
sondern vermehrt die Frage nach der Gestalt einer klimaresilienten Stadt der Zukunft stellen. Viele
Stellungnahmen zum Stadtentwicklungsdialog heben eine moralische Verpflichtung zum Handeln
hervor, bewerten die Szenarien dabei aber vorwiegend vor dem Hintergrund ihrer Wirksamkeit
zur Treibhausgasersparnis:

»Szenario D ist die Mindestlésung zum Schutz unseres Klimas! (...)" (K.)

»,Ganz oben in der Szenariobeschreibung steht als Grundgedanke: "Die Hansestadt Lubeck nimmt die
Herausforderungen zum Klimaschutz an." Weiter unten im Text wird zugegeben: "Auch in diesem
Szenario sind die Libecker Klimaschutzziele schwer erreichbar." Das sagt eigentlich alles - die in
Szenario C skizzierten Verdnderungen sind nicht ausreichend. Ich finde es bedauerlich, dass dieses
Szenario so uUbertrieben positiv dargestellt wird, insbesondere im Vergleich zu Szenario D.” (HH)

Gleichzeitig heben andere Stimmen hervor, dass es ,(...) problematisch ist (...), dass Okonomie und
Okologie meist als unvereinbare Gegensdtze erscheinen.” (IHK)

Weitere Kritiker:innen sehen die Klimakrise als Wirkungsgeflecht von derartig grolem globalem
Ausmali, dass samtliche Versuche, ,von Lubeck aus das Weltklima zu retten” von vorneherein zum
Scheitern verurteilt und daher vergeblich sind:

»(..) Die vermuteten Effekte dieser Szenarien auf das globale Problem der Weltklimaverdnderung werden
betont, in der irrigen Annahme, dass es einen Unterschied fiir die Welt machen wiirde, ob in einer
mittelgrofSen deutschen Stadt ein paar Personen mehr mit dem Fahrrad als mit dem Auto unterwegs
sind.” (F.)

»Die Einhaltung von Klimazielen wird als Begriindung fur alle méglichen geplanten Einschrénkungen in
Lubeck genannt. Auch hier wird verkannt, dass es sich um ein Ziel handelt, das zur Eindémmung des
Temperaturanstiegs nicht nur in Lubeck, sondern neben Europa in der gesamten Welt eingehalten
werden muisste. Wer sich die Probleme in vielen anderen Lédndern der Welt anschaut, muss zugeben,
dass die Erwartung einer solchen Zielerreichung dort leider véllig unrealistisch ist.” (P.)

An dieser Stelle ist klarstellend darauf hinzuweisen, dass einerseits die kommunalpolitische
Beschlusslage mit dem 2019 ausgerufenen Klimanotstand bereits eine gewisse Selbstbindung
beinhaltet. Das tieferliegende, im Kommentar aufgeworfene Dilemma zwischen globalen Trends
und lokalem Handeln wurde aber spatestens durch den Beschluss des Bundesverfassungsgerichts
vom 24. Marz 2021 (1 BvR 2656/18) abschliel3end aufgeldst. Das Gericht hat eindeutig festgestellt:
Es gibt einen Schutzanspruch der nachfolgenden Generationen auf kérperliche Unversehrtheit,
der sich unter anderem aus dem Artikel 20a GG ableitet, dem Gebot zum Schutz der natirlichen



https://www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Entscheidungen/DE/2021/03/rs20210324_1bvr265618.html

Lebensgrundlagen. Der Beschluss stellt unmissverstandlich fest, dass das 1,5-Grad-Ziel des Pariser
Abkommens, zu dem sich die Bundesrepublik Deutschland rechtsverbindlich verpflichtet hat, die
nationale Konkretisierung dieses Grundrechts ist. Dieser Rechtsanspruch gilt damit unabhangig
von der Frage, wie hoch die Treibhausgasemissionen in anderen Landern Europas, in China, oder
gar am Amazonas ausfallen. Im Ubrigen soll nicht unerwahnt bleiben, dass die Zeiten, in denen
Deutschland Klima-Vorreiter war, schon langer vorbei sind.

Die Frage ist deshalb weniger, ob die Institutionen des Staates es faktisch vermaégen, ,,im
Alleingang” das Klima zu retten - vielmehr geht es darum, dass sie dazu verpflichtet sind und in
Zukunft verstarkt sein werden, den ihnen angemessenen und rechtsverbindlich festgelegten
Beitrag zu leisten. Nicht nur der kommunalpolitische Wille in Form des Beschlusses zum
Klimanotstand, sondern auch der Beschluss des Bundesverfassungsgerichts entzieht vielen dieser
und ahnlicher Argumentationen ihre Grundlage. Es ist damit zu rechnen, dass der Spielraum der
Hansestadt Lubeck, sich in ihren Planungen ,klimaschadlich” zu verhalten, durch Anpassungen
u.a. im Bundes- und Landesrecht kunftig deutlich eingeschrankt wird.

Sowohl das Architekturforum Lubeck, als auch die Naturschutzverbande BUND und Nabu
sprechen sich vehement dagegen aus, eine - in ihren Augen - scheinbare Konkurrenz in der
Region um Gewerbebetriebe und Einwohner:innen zum Anlass fur eine expansive Flachen- und
Verkehrspolitik zu nehmen. Vielmehr sei es notwendig, als Hansestadt Lubeck eine
Vorbildfunktion fur den Klimaschutz einzunehmen:

.(...) die Bereitschaft der Nachbargemeinden (wird) wesentlich beeinflusst durch die Ausrichtung
Libecks als Zentralort. Nur wenn Liibeck voran geht, werden auch diese dem Liibecker Beispiel folgen
wollen.” (BUND:3)

Inwieweit diese Frage tatsachlich entscheidungsrelevant ist, z.B. flr expansionswillige
Gewerbebetriebe, kann an dieser Stelle nicht beantwortet werden. Derzeit sind allerdings im
LUbecker Umland und in der Region noch keine Anzeichen vernehmbar, dass das Thema
Flacheneinsparung auf der Agenda steht. Die seitens des Landes angedachte Reduktion der
Flacheninanspruchnahme auf 1,3 ha taglich ist bislang kein Ziel der Raumordnung, sondern
lediglich ein Grundsatz.

Wohnen, Familie, Eigentum:

In vielen Kommentaren wird kritisch auf die Rollenverteilung hingewiesen, die in den Videos zu
den Szenarien hervorscheint - insbesondere zu den Szenarien, in denen familienintern eine
deutliche Aufteilung von Erwerbs- und Betreuungsarbeit entlang von Geschlechterrollen gelebt
wird. So wird beispielsweise bemangelt, dass ,(...) hier Rollenbilder reproduziert (werden), die von der
bestehenden Individualitét und Diversitét unserer Gesellschaft weit entfernt sind.” (fff: 3)

Eine weitere Kommentatorin merkt an:

»Das Szenario A ist (...) vollig inakzeptabel (...). Ganz schlimm finde ich aufSerdem die familiéren
Rollenbilder in dem Video. So wird es in 2040 sicherlich nicht mehr sein, und das hat nichts mit der
Stadtentwicklung zu tun.” (C.L.)




Grundsatzlich hat die Frage, wie und wo gewohnt und gearbeitet wird, durchaus beachtliche
Einflusse auf familiare Rollenbilder. Neben der sozial stabilisierenden Wirkung eines
gemeinsamen Eigenheims hangen auch Fragen der Organisation der Kinderbetreuung oder des
selbstandigen Aufwachsens im Quartier in hohem Mal3e von der Lage des Wohnorts und der
Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen und sozialer Infrastruktur ab. Ein weiterer Faktor, der das
Angebot an Wohnraum beeinflusst, wird ebenfalls thematisiert - die Unternutzung von
Einfamilienhausern, sobald die Familienphase abgeschlossen ist und die Kinder einen eigenen
Haushalt grinden:

.So viele dltere Leute leben alleine in ihren Hausern und bleiben dort, weil das andere alles zu teuer
geworden ist. Wenn sie versterben verkaufen es die Erben zu stolzen Preisen. Ich kann es verstehen, aber
soziale Gerechtigkeit ist das nicht. (...) 4 bis 5 képfige Familien wohnen in kleinen Wohnungen wenn sie
Gliick haben mit einem Balkon!” (C.P.)

+Es gibt ein Ungleichgewicht zwischen bedarfsgerechtem, genutztem und benétigtem, sowie
bezahlbarem Wohnraum - eine sehr grofSe Angst vor der zukinftigen Wohn-und Rentensituation!” (wb.)

Auch ein weiterer Aspekt wird von vielen Kommentator:innen damit betont - die Bedeutung des
Wohneigentums zur Altersvorsorge. Der Erwerb stadtnahen Wohneigentums zur Sicherung der
Haushaltsfinanzen im Alter ist nach Auffassung der Beteiligten erstrebenswert, aber nicht mehr
fur jede Familie umsetzbar: ,Es kann einfach nicht sein, dass man sich inzwischen kein Eigenheim (sei
es ein Haus oder eine Eigentumswohnung) mehr leisten kann, wenn man nicht exorbitant viel verdient
oder erbt...Die Grenzen des bezahlbaren sind (...) erreicht.” (A.W.) Erschwerend kommt hinzu, dass es
sich die Hansestadt nach Auffassung eines anderen Kommentars schwertut, alternative
Wohnformen in Erwagung zu ziehen:

Wir haben so viele Wasserfldchen, sodass es doch ein Leichtes sein musste, auch mal einen
Hausboothafen auszuweisen, bei dem man auch gemeldet sein kann. (...) Auch Minihéuser (...)
bekommen in Liibeck quasi nie eine Baugenehmigung. Dabei kénnte man damit sehr gut auch kleine
Liicken oder einen Bau in 2. Reihe erméglichen...Es ist Zeit, auch mal um die Ecke zu denken!” (K.P.)

Aus planerischer Perspektive liel3e sich die Frage aufwerfen, ob es neben dem selbstgenutzten
und -finanzierten Eigenheim nicht moglicherweise andere Antworten auf eine berechtigte Frage
gibt - die Frage nach einem materiell langfristig abgesicherten, guten Leben in stabilen
Nachbarschaften. Hier gilt es, gemeinsam mit der Wohnungswirtschaft Angebote zu schaffen, die
diesem Wunsch gerecht werden, ohne zugleich Investitionsfallen, untergenutzte Infrastrukturen
oder entleerte Quartiere zu produzieren. Dies ausschlieBlich Uber grof3flachige Neubaugebiete am
Stadtrand zu verwirklichen, ist nach Auffassung vieler Kommentator:innen in jedem Fall ein Irrweg:

»(..) Szenario (A) ist ein Albtraum und dhnelt vielen autozentrierten Stédten der USA mit ihren riesigen,
eintonigen Suburbs und 12-spurigen Highways die trotzdem durch Staus blockiert sind. (...)" (T.W.)

»Ein krebsartiges Hinauswachsen der Bebauung in die Peripherie ist (..) der falsche Weg, so wiirde man
ein Problem zu l6sen versuchen und dabei neue schaffen.” (Ks.)
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Zugleich hebt das Architekturforum Lubeck in seiner Stellungnahme hervor, dass innenstadtnahe
Wohnformen in stadtebaulich herausragender Lage auch einer angemessenen stadtebaulichen
Dichte bedurfen:

»in dem von der Verwaltung ausdrticklich favorisierten Szenario C (...) irritiert uns die hinterlegte Grafik,
bei der (auf) der Fliche der Roddenkoppel (...) bis zum Traveufer gewohnt wird - offenbar sogar
ausdrtcklich in Einfamilienhdusern, wie der erlduternde Text beschreibt. (...) Dieses (...) Bild kbnnen wir
nicht teilen.” (AF)

Verdichtete(re) Wohnformen sind in vielen Fallen auch aus anderen Grinden wichtig. Bei den
Stadtteilveranstaltungen aus dem Jahr 2019 konnten die Workshopgruppen ,Wohnen und
Versorgung” und ,Stadtteilleben” - neben dem Thema Mobilitat - in den Stadtteilen die meisten
Burger:innen zur Mitarbeit gewinnen. Hier stach insbesondere der Wunsch der dlteren Generation
nach einem Miteinander von Alt und Jung, einer Offnung der sozialen Infrastruktur zum Stadtteil
und die Idee eines Stadtteilzentrums als 6ffentlichem Raum hervor. Dies ist in funktional und
sozial entmischten Einfamilienhausgebieten faktisch nur schwer realisierbar.

Arbeitswelt:en der Zukunft?

Die Kommentare des Stadtentwicklungsdialogs beziehen sich haufig auf die lokalen und
regionalen Standortanforderungen von Unternehmen und weniger auf konkrete Arbeitswelten,
die in der Zukunft anzutreffen sein werden. In den Kommentaren wird vor allem die Bedeutung
der GroR3stadt und ihrer Rolle als innovativer Vorreiter mit Magnetwirkung fur
Zukunftstechnologien hervorgehoben:

~Das Argument, dass die Stadt Liibeck (in Szenario D) wirtschaftlich abgehéngt werden kénnte, kann
nicht Gberzeugen. Dies ist auch nur lediglich eine Vermutung, es kann genauso gut sein, dass die Stadt
Libeck in jeglicher Hinsicht innovativer Vorreiter werden kénnte.” (S))

Uber den konkreten Charakter der Erwerbsarbeit der Zukunft wird in den Kommentaren
vergleichsweise wenig gesprochen. Hier kdnnen die Aussagen des Stadtentwicklungsdialogs durch
Ergebnisse der Stadtteilveranstaltungen von 2019 erganzt und abgerundet werden.

So forderten Teilnehmer:innen in den Veranstaltungen in St. Gertrud und Kucknitz unter anderem,
den Hafen ,als Erlebnisraum (zu) qualifizieren” (St. Gertrud) oder ihn ,emissionsarm (zu)
gestalten.” (Kicknitz) Auch die Forderung nach einer hoheren Aufenthaltsqualitat in
Gewerbegebieten (Buntekuh) zielte darauf ab, Orte der Arbeit fur die Bevdlkerung starker erlebbar
zu machen und die negativen Auswirkungen emittierender Betriebe auf die Nachbarschaft zu
minimieren.

In samtlichen Stadtteilveranstaltungen wiederkehrende Motive der Veranstaltungen waren
Wiunsche, Gewerbebetriebe und Wertschépfung mit hohem Anteil an (akademischem) Wissen
anzusiedeln - es dominierten Schlagworte wie ,High-Tech und K1, gerne im rdumlichen
Zusammenhang mit ,Hochschulen und einem IT-Campus” und einem Arbeitsumfeld, das oft mit
Umschreibungen wie ,kleinteilig und flexibel, Co-Working, digital, Start-ups” beschrieben wurde.
Auch ein nicht naher spezifiziertes ,Handwerk"” sollte in einem , multifunktionalen Mix
verschiedener Branchen” seinen Platz finden.
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Es liegt nahe, dass die Kommentator:innen des Stadtentwicklungdialogs ahnliche Vorstellungen
von den Arbeitswelten der Zukunft hatten. So sollen Gewerbebetriebe nach Auffassung vieler
Beteiligter Bestandteil einer Strategie sein, die eine hohe Flachenproduktivitat mit weiteren
positiven Effekten auf ihr Umfeld verknupft:

JFldchen fir Gewerbe mit hoher Wertschépfung, guter Beschdftigungswirkung und eher geringer
Umweltbelastung sind zu bevorzugen, Logistikunternehmen diirfen sich gerne woanders ansiedeln.
Suboptimal genutzte Fldichen miissen umgeplant werden.” (Ks)

Viele Kommentare gehen dagegen auf die Rolle der Gewerbebetriebe als 6konomische Basis ein,
die die Hansestadt dringend benétigt, um Uberhaupt Ressourcen fur die Stadtentwicklung
bereitstellen zu kdnnen:

#(...) Es (wdre) fir die Birger wirklich relevant zu wissen, wie man in Zukunft unter Berticksichtigung des
demographischen Wandels in Liibeck noch geniigend Firmen halten kann, die mit ihren
Gewerbesteuerzahlungen das Geld fiir die vielféltigen Ausgaben der Stadt bereitstellen. (...) Der
Ausweisung neuer Gewerbegebiete und der Umwidmung geeigneter anderer Fldchen kommt deshalb
besondere Bedeutung zu. Doch nicht nur die Fléche ist relevant; interessante Firmen erwarten auch eine
gute Infrastruktur in den Bereichen Verkehr und IT. Diese musste parallel geschaffen werden.” (F)

.(...) Wir (bendtigen) "Volldampf" im Sinne von Erneuerung und Fortschritt. Eine Stadt mit 1,6 Milliarden
Euro Schulden sollte alles daftir tun, um maéglichst viele Investoren in die Stadt zu locken {(...). (...) Es
wdrde sich ja nicht widersprechen, wenn man bei der Vergabe von Gewerbe- und Wohnfléchen zundchst
die Brachfldchen in der Innenstadt priorisiert (...).

Die Hansestadt Liibeck braucht nachhaltiges Wachstum, denn sie tritt zuklnftig auch mit dem
léndlichen Bereich in Konkurrenz. Mit dem "Mehr" an Home-Office und dem fortschreitenden Ausbau
des Glasfasernetzes sind die Familien immer weniger auf eine zentrale stédtische Lage angewiesen.” (CK)

Naturlich stellt sich bei allen Anmerkungen der Teilnehmer:innen die dringende Frage, ob sich ihre
Ansichten Uberhaupt mit denen der angesprochenen Unternehmen decken - sowohl bei den
Stadtteilveranstaltungen, als auch beim Stadtentwicklungsdialog wurden Unternehmer:innen nicht
direkt in dieser Rolle angesprochen.

Umso wichtiger sind als weitere Bausteine des Themenfeldes Wirtschaft die Stellungnahme der
KWL und der Wirtschaftsforderung sowie die gemeinsame Stellungnahme Lubecker
Wirtschaftsverbande. Hiermit kdnnen die Beitrage der Burger:innen auf differenzierte Weise ins
Verhaltnis gesetzt werden.

Ein klares Bekenntnis zum Erfordernis weiterer Bauflachen - insbesondere Gewerbeflachen -
kommt von der KWL und Wirtschaftsférderung. Hier wird hervorgehoben, dass es eine anhaltend
hohe Nachfrage sowohl Lubecker als auch auswartiger Unternehmen nach Gewerbegrundstucken
gibt und dass die Moglichkeiten, diese Nachfrage im Bestand zu realisieren, in der Praxis haufig
begrenzt sind.

In der Stellungnahme der Wirtschaftsverbande wird starker auf ein ,qualitatives Wachstum” unter
den Bedingungen des Klimaschutzes abgestellt - ein Zukunftsbild eines wirtschaftlichen
Strukturwandels weg von flachenintensiven Gewerbebetrieben hin zu hochproduktivem, stadtisch
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gepragten Gewerbebetrieben in integrierter Lage. Gleichzeitig sollen auch Logistikunternehmen
am Standort Lubeck eine tragende Rolle einnehmen. Ferner wird auf die Potentiale eines ,grinen”
Wachstums hingewiesen, in dem der Widerspruch zwischen 6kologischer Nachhaltigkeit und
unternehmerischer Expansion aufgeldst wird:

LAus unserer Sicht ist es (...) fiir die moderne Stadtentwicklung in den kommenden Jahren entscheidend,
das qualitative Wachstum bestmaoglich mit einer Sicherung und Verbesserung der Lebensqualitét durch
eine vorausschauende Umwelt- und Klimapolitik in Einklang zu bringen. (...) Insbesondere (...) der
Flachennutzungsplan und der Verkehrsentwicklungsplan (..) sollten deshalb dem Grundgedanken folgen,
dass Wirtschaftsentwicklung und die Sicherung der 6kologischen Lebengrundlage keine Gegensdtze sind,
sondern gemeinsam gedacht und umgesetzt werden mussen.” (Stellungnahme Wirtschaftsverbande:
5)

Auf der hier verhandelten Ebene der Ziele und Winsche scheinen keine groBeren Konfliktlinien
zwischen den Interessen der Burger:innen und den Zukunftsvorstellungen der Wirtschaftsakteure
zu verlaufen - zumal man sich auf die Aussage, dass Wirtschaftswachstum und Nachhaltigkeit in
Einklang gebracht werden mussen/kdnnen, vermutlich stets einigen kann. Es fehlt indes eine klare
Aussage zu den in den Szenarien aufgefuhrten Flachenbedarfen, die aus der
Gewerbeflachenprognose abgeleitet sind. Denn hier besteht die zentrale Konfliktlinie flr den
Flachennutzungsplan: Ist man bereit, in grollerem Mal3e zusatzliche Bauflachen auszuweisen?
Auch grine Unternehmen bendétigen Flachen. Lediglich die Lubecker Hafen-Gesellschaft bekennt
sich eindeutig zu der Erforderlichkeit von Hafenflachen. Auch wenn sich die Verwaltung eine
klarere Positionierung in der Sache gewilnscht hatte, kdénnte man aus dem Tenor der
Stellungnahme ableiten, dass das empfohlene Szenario C - und damit auch die entsprechenden
Flachenbedarfe - mit den langfristigen strategischen Interessen der Wirtschaft vereinbar sein
durfte. Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass moégliche Differenzen zwischen
Branchen hinsichtlich ihrer Standortanforderungen nicht klar umrissen sind, so dass am Ende der
Eindruck eines wenig konkreten ,anything goes” im Hinblick auf Zukunftsbranchen entsteht.

Die Stellungnahme der Libeck und Travemunde Marketing GmbH verortet sich in dieser Hinsicht
praziser. Die im Touristischen Entwicklungskonzept fur Lubeck ,(...) formulierte Vision und
Markenstrategie der Hansestadt Liibeck lassen sich mit dem Szenario C ,Beidrehen” gut vereinbaren,
Zusatzlich sollte sich am Szenario D orientiert werden, um tatsdchlich die formulierten Ziele hin zu zwei
klimafreundlichen Reisezielen zu erreichen.” Dies durfte mit der vergleichsweise klar abgegrenzten
Branche zusammenhangen, fur die die Lubecker Tourismusférderung stellvertretend befragt
wurde.

Bei der Stellungnahme der Wirtschaftsverbande tun sich hinsichtlich der Anforderungen an die
Mobilitat der Zukunft gréf3ere Differenzen zum Votum der beteiligten Burger:innen hervor. In der
Stellungnahme der Wirtschaftsverbande werden grof3e Hoffnungen in noch ausstehende
Ubergeordnete Regelungen des Bundes und / oder technologische Innovationen in Sachen
Lalternative Antriebe” gesetzt. Die Eintrittswahrscheinlichkeit fur beides lasst sich - gerade fur den
Wirtschaftsverkehr - nicht serids vorhersagen und sollte damit nicht die alleinige Grundlage einer
kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung sein. (s.0.) Im Rahmen der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplans sollte die Hansestadt die Chance, die Mobilitat der Zukunft in Lubeck
aktiv zu gestalten, aus Sicht der Verwaltung auch nutzen.
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Kristallisationspunkt Lebensqualitat: Lubeck ist mehr als nur seine Altstadt!

Unsere Beteiligungsformate haben gezeigt: trotz der Dominanz der historischen Altstadt hangen
die LUbecker:innen an ihren Stadtteilen und sind voller Ideen, wie diese verbessert und fur die
Zukunft fit gemacht werden kdnnen. So werden Fragen wie neue Mobilitatsangebote, die
Verbesserung der sozialen Infrastruktur, aber auch die Versorgung mit qualitativ hochwertigen
Grun- und Wohnbauflachen stets vor dem Hintergrund der eigenen Lebenssituation diskutiert.
Viele Fragen, die sich in dieser Hinsicht stellen, drehen sich um das gro3e Thema Lebensqualitat in
der Stadt.

Bei den insgesamt zehn Beteiligungsveranstaltungen in Libecker Grundschulen zeigte sich, dass
ein wichtiger Baustein fur viele Kinder im Quartier gut erreichbare Erlebnisrdume sind, in denen
selbstbestimmt gespielt und entdeckt werden kann. Anders als bei Erwachsenen spielen sich diese
kindlichen Entdeckungsreisen im unmittelbaren Wohnumfeld, dafur aber eher in Familien, in
Gruppen oder Freundeskreisen ab:

»Im Schwimmbad bin ich gern mit Freunden und auch mit Papa und meinen Geschwistern” (GER)

»In den Kleingdrten kann ich gut spielen, an meinem Geburtstag habe ich meine Freunde eingeladen und
wir haben Stockbrot gemacht” (Gronauer Baum)

»Im Hochschulstadtteil gibt es viele tolle Kletterbdume und Bdume, wo wir Obst pfliicken kénnen” (Paul-
Klee-Schule)

Dies hat allerdings eine funktionierende und gefahrlose Mobilitat von Kindern im Stadtteil zur
Bedingung. Diese starkt das unabhangige Erleben, férdert die Selbstandigkeit und entlastet - nicht
zuletzt - damit auch die Eltern. Die erforderlichen verkehrlichen Rahmenbedingungen hierflr sind
jedoch haufig nicht vorhanden, was von den Kindern in allen Stadtteilen deutlich angesprochen
wurde. Hier ein paar beispielhafte Aussagen:

.Zu viele geparkte Autos auf den Strafsen und Gehwegen. Wir kommen mit dem Fahrrad nicht durch und
kénnen nichts sehen. Die Autos sind so grofS. Das ist gefdhrlich” (Paul-Klee-Schule, Hochschulstadtteil)

.Der Verkehr und die vielen parkenden Autos sind gefahrlich” (Julius-Leber-Schule, St Lorenz Nord)
JAutos fahren zu schnell” (Lutherschule, St. Lorenz Std)

.Die Autos parken an vielen Stellen soweit auf dem Blirgersteig, dass man nicht durchkommt”
(Lutherschule)

Die Frage, wie - und fur wen - Mobilitat konkret gestaltet wird, hat grol3e Auswirkungen auf die
Lebensqualitat im Stadtteil - nicht nur fur diejenigen, die selber mobil sind, sondern auch fur die,
die in unmittelbarer Nachbarschaft zum Verkehr leben und aufwachsen (und schlimmstenfalls
Larm und Abgase ertragen mussen). Auf dieses Problem verweisen auch mehrere
Kommentator:innen des Stadtentwicklungsdialogs. Sie wunschen sich Quartiere, in denen Flachen
als o6ffentlicher Raum nutzbar sind, anstatt als Flachen flr den Autoverkehr zu dienen. Dies ist, wie
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ein Kommentar anmerkt, nicht nur eine 6kologische Frage, sondern auch eine Frage sozialen
Ausgleichs:

.Die Verkehrsrdume in der Stadt gehéren dann endlich wieder den Menschen und nur noch
untergeordnet dem Verkehr. Spielen "auf der Strasse” und das Leben vor der Hausttir wird wieder
méglich. Die Aufenthaltsqualitét im ehemaligen Verkehrsraum wird sich erheblich verbessern (bessere
Luft, Kalt- und Frischluftschneisen, optische Aufwertung durch viel Griin).” (RS)

»Eine Stadt, die nur auf Autoverkehr setzt, wird immer mit Stau, Umweltbelastung und einer deutlich
reduzierten Lebensqualitdt verbunden sein - auch wenn einige mehr ihren Traum vom Einfamilienhaus
erftllen kénnen.” (TW)

Die Frage, wie ein erflllendes Leben in den Stadtteilen gestaltet werden kann, war auch Thema in
den Workshops zum Thema ,Stadtteilleben” in den Stadtteilveranstaltungen von 2019. In den
Workshops, die von Kucknitz bis Buntekuh vor allem von Angehdrigen alterer Generationen
besucht wurden, spielten vor allem Fragen des Alterwerdens im Stadtteil bzw. des
intergenerationellen Miteinanders eine wichtige Rolle. Ein wiederkehrender Wunsch bestand
darin, den Stadtteilen eine qualitativ hochwertige, erlebbare Mitte zu verleihen, in denen Jung und
Alt in Austausch miteinander treten konnten.

Die konkrete Auspragung und Gestalt dieser Orte unterschied sich je nach Stadtteil: so wurden als
sehr konkrete raumliche Beispiele Wochenmarkte oder Markthallen genannt, es wurden aber
auch eher generelle Wiinsche nach einem ,Identitatsstiftenden Zentrum* oder einer Offnung
sozialer Infrastruktur fur den Stadtteil formuliert. Mehrere Kommentare aus dem
Stadtentwicklungsdialog setzen ebenfalls ahnliche thematische Schwerpunkte; sie gehen zudem
darauf ein, dass eine hohe Lebensqualitat auch einen wichtigen Standortfaktor darstellt:

,ES wdre gut fir uns alle, wenn wir uns auf ehrgeizige Ziele einigen kdnnten. Eine klimafreundliche Stadt
muss nicht zwangsldufig junge Familien verlieren, wenn die Stadt mit guten KiTas, guten Schulen,
kinderfreundlicher Architektur und kinderfreundlicher Verkehrsplanung punkten kann.

Dass Betriebe mit Arbeitspldtzen ins Umland abwandern kénnten hat etwas Fatalistisches. Die Betriebe
brauchen Mitarbeiter, Fachkrdftemangel ist ein echtes Wachstumshemmnis. Die Mitarbeiter brauchen
familienfreundliche Lebensbedingungen und eine Stadt, die das Leben aufSerhalb der Firma lebenswert
macht.” (K)

Lebensqualitat ist unter Umstanden eine geeignete begriffliche Klammer, die wirtschaftliche
Prosperitat, 6kologische Qualitat und soziales Miteinander in angemessener Weise miteinander
verbindet, ohne diese gegeneinander auszuspielen (und eine Klammer, die sie sowohl fur die
lokale, als auch die gesamtstadtische Ebene skalierbar und operationalisierbar macht).

Haltungsnoten / Kritik an Stil & Form:

In den Kommentaren zum Stadtentwicklungsdialog kam des Ofteren die Kritik auf, die Szenarien
seien in ihrer inhaltlichen Auspragung und ihrer Gestaltung nur so definiert worden, um eine
angeblich bereits feststehende Entscheidung der Verwaltung per Akklamation zu bestatigen oder
um eine unterbewusste Lenkung auf ,gefalligere” Szenarien vorzunehmen:
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JAuch (Szenario B) wurde so angelegt, dass es verlieren soll.” (P.E.)

»(...) Hier wird offensichtlich in welche Richtung der Biirger sanft aber nachdrticklich geschoben werden
soll. Eine Reihe der aufgefiihrten Vorteile von Szenario C klingen sehr bemdiht und halten einer logischen
Priifung nicht stand.” (H.)

Interessanterweise |0st aber bereits die Ablehnung der Art und Weise, in der bestimmte Szenarien
dargestellt wurden, einen Denkprozess daruber aus, worin diese Ablehnung eigentlich begrindet
ist. Damit schaffen die Teilnehmer:innen eine Grundlage fur eine vertiefte Auseinandersetzung mit
den Szenarien:

,Volle Kraft voraus (in die Klimakrise)" hat ja vor allem den Zweck, unser heutiges Vorgehen (Szenario B)
als nicht gar zu schlimm erscheinen zu lassen. Szenario D wird als "Beschauliches Griin ohne Blick auf
die wirtschaftliche Basis" dargestellt; tatséchlich enthdlt es aber notwendige Elemente zur Erreichung der
Klimaschutz-Ziele. Das von den Planern offensichtlich als richtiges dargestellte Szenario C braucht
insoweit eine Korrektur.” (KS)

Eine kategorische Ablehnung des gesamten Prozesses kann man dagegen nur aus einer geringen
Zahl von Einzelfallen herauslesen:

LSorry, mir fehlt die Tiefe im ganzen Vorgehen. Es wirkt wie eine Klassenarbeit einer Oberstufe, wird
dafiir noch Geld bezahlt? Simpel zusammengefasste Varianten zur Auswahl, die teils schon Wertungen
beinhalten, ohne diese zu belegen. Neutral geht anders. (...)” (BUrgerbeteiligung geht anders, hl-
live.de)

Insgesamt lasst sich feststellen, dass das Gegenteil dessen passiert ist, was aufgrund der
atmospharisch stark aufgeladenen, unmittelbar auf die Lebenswelt der Zuschauer:innen
bezogenen Darstellung der Szenarien zu beflirchten war: die teilnehmenden Buirger:innen haben
die Gelegenheit des Stadtentwicklungsdialogs genutzt, um mit der gebotenen kritischen Distanz
samtliche Szenarien sachlich, differenziert und mit gro3er Sachkenntnis zu bewerten.

Sollte eine tendenzidse oder ,suggestive” Darstellung der Szenarien tatsachlich wahrgenommen
worden sein, so hat sie zumindest nicht das vermeintlich von der Verwaltung gewunschte Ergebnis
erzielt, wie aus der Auswertung des Votings erkennbar ist:

4. Auswertung der Voting-Funktion des Stadtentwicklungsdialogs

Zentraler Bestandteil des Stadtentwicklungsdialogs war die Votingfunktion auf der Homepage, auf
der die Teilnehmer:innen sich mit Hilfe von Schiebereglern ihre Position zu den vier Szenarien
definieren konnten. Hier wurden insgesamt 1550 Votings abgegeben, von denen 1392 von den
Nutzer:innen bestatigt und damit zur Auswertung verflgbar waren.

Hinter den ,Schiebereglern” verbarg sich technikseitig eine Skala von 0 (,lehne ab”) bis 100
(,stimme vollumfanglich zu“). Durch weitere Abfragen kann eine kleinteiligere Analyse nach
Stadtteilen und nach Alterskohorten vorgenommen werden.
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Die Frage war: Kénnen Sie sich vorstellen, im Szenario A/B/C/D in Lubeck zu wohnen?

Szenario A B C D

Durchschnittliche 15,7/100 21,7/100 61,5/100 71,3/100
Zustimmungsrate

Anhand der Tabelle zeigt sich eine klare Praferenz fur die Szenarien C und D und eine deutliche
Ablehnung fur die Szenarien A und B. Szenario D erreichte eine durchschnittliche
Zustimmungsrate von Uber 71 von 100. Das empfohlene Szenario C erreichte eine
durchschnittliche Zustimmung von ca. 61,5 von 100. Weiter zurtck lagen die Szenarien B (21,7 von
100) und A (15,7 von 100). Bei einer vertiefenden Analyse, die auch die Ablehnung einzelner
Szenarien betrachtet, kam zum Vorschein, dass mehr als 75 Prozent der Teilnehmenden Szenario
A deutlich ablehnen. Fur Szenario B fallt die Ablehnung ahnlich deutlich aus. Die Szenarien C und
D werden nur von einem geringeren Anteil von ca. 25 Prozent abgelehnt.

Hinsichtlich der Altersstruktur zeigt sich, dass das durchschnittliche Alter der Teilnehmer:innen mit
42 Jahren deutlich niedriger lag als bei unseren Stadtteilveranstaltungen im Jahr 2019, bei denen
die Generation 60plus den Ton angab.

Alter

Der Median liegt nahe am Durchschnittswert bei 43, d.h. dass die Halfte der Personen, die an der
Umfrage zum Stadtentwicklungsdialog teilgenommen hat, junger gleich 43 Jahre ist und die
andere Halfte der Personen alter als 43 Jahre ist. Der Wert fur das erste Quartil betragt 31 Jahre
und der Wert fUrs dritte Quartil 55 Jahre. Demzufolge ist die Halfte der Personen, die sich an der
Umfrage zum Stadtentwicklungsdialog beteiligt hat, zwischen 31 Jahren und 55 Jahren alt. Der
Interquartilsabstand betragt somit 24 Jahre.

Damit zeigt sich, dass insbesondere die Alterskohorten zwischen 31 und 55 stark vertreten waren
- jene Generationen, die wahlweise selbst in der Phase der beruflichen Konsolidierung /
Familiengrindung / Eigentumsbildung sind oder bereits seit Iangerem in der ,MUhle” aus Erwerbs-
und Familienarbeit stecken. Diese - und die Gruppe der unter 30-jahrigen, deren Lebenswelt

Seite 17



Uberwiegend von Ausbildung und Berufseinstieg gepragt ist - waren im Rahmen der
Stadtteilveranstaltungen 2019 weniger prasent. Dementsprechend handelt es sich um eine
willkommene Erganzung unserer bisherigen Beteiligungsschritte.

Die Untergliederung nach Stadtteilen offenbart dagegen eine gewisse Schwache unseres
Angebotes. Wie Tabelle 1 zeigt, ist die Teilnahmebereitschaft am Stadtentwicklungsdialog in
einzelnen Stadtteilen nur schwach ausgepragt:

Stadtteil Innen | St. St. St. St. Moisli | Bunte | Klckn | Schlut | Trave
stadt | Jurgen | Gert | Lore | Loren | ng kuh itz up munde
rud nz z
Sud | Nord
Zahl der 229 417 284 | 98 177 18 24 48 26 43
Votings

Anteilanden | 16,4% | 29.9% | 20% | 7% 127% [ 12% |1,7% |34% |18% |3,0%
Gesamtstimm
en des Dialogs

n=1392

Anteil Stadtteil | 6,3% 22,6% | 18,7 | 7.2% | 19,6% | 4,9% 5% 8,5% |2,6% 6,1%
a.d. %

Gesamtbevolk

erung HL

Anteil a.d. 22% 11% 10% | 7,7% | 44% | 7,7% 5,5% 6,6% 10% 14,4%

Teilnehmer:in | (200) (100) (90) | (70) | (40) (70) (50) (60) (90) (130)
nen 2018/19
n=900

Wahlbeteiligu | 27% 31% 27% | 22% | 21,6 19% 18% 22% 23% 28%

ng
Kommunalwa
hl 2018

Tabelle 1: Verteilung der Stimmen des Stadtentwicklungsdialogs, gegeniibergestellt mit anderen
ausgewdhlten demographischen Daten

Die Grunde fur dieses augenfallige Ungleichgewicht sind auf der Basis der erhobenen Daten nicht
eindeutig benennbar. Es deckt sich aber mit den Erfahrungen aus der Vergangenheit, dass
Beteiligungsangebote in Stadtteilen wie der Innenstadt oder St. Jurgen besonders haufig
wahrgenommen werden. In Stadtteilen, in denen eine deutlich unterdurchschnittliche Beteiligung
am Stadtentwicklungsdialog verzeichnet wurde, wurde auch bei der Kommunalwahl 2018 eine
geringere Beteiligung verzeichnet. Bei den Stadtteilveranstaltungen von 2019 sind indes
ausgewogene(re) Ergebnisse zu erkennen.

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, an dieser Stelle erneut auf die Vielfalt an Zielgruppen,
Methoden und thematischen Zugangen zum Thema Stadtentwicklung hinzuweisen, auf die wir in
den vergangenen Jahren in besonderem Mal3e Wert gelegt haben (s. Abschnitt 2).

Trotzdem fallt auf: anders, als man es erwarten wurde, unterscheiden sich die Ergebnisse auf der
Stadtteilebene nur marginal. Da die Ergebnisse aufgrund der geringen Teilnahmezahl in einzelnen
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Stadtteilen nicht gut verwerten lassen, wurden die Daten aggregiert. So wurden die Stadtteile St.
Jurgen und Innenstadt zusammengefasst und den Ergebnissen samtlicher anderer Stadtteile
gegenubergestellt. Es fallt auf, dass durchaus Unterschiede hinsichtlich der Praferenz fur
bestimmte Szenarien bestehen. Diese Unterschiede sind jedoch geringer ausgepragt, als man es
erwarten wurde:

Stadtteile A B C D
Innenstadt u St. 8,9 % 9% 43,3% 69,6%
Jurgen

Restliche Stadtteile 11,3% 13,9% 43,8% 57,9%

Tabelle 2: Prdferenzen fir die Szenarien, aufgeschliisselt nach Stadtteilen (Hinweis: die Stadtteile wurden
gleichberechtigt addiert - und nicht nach Teilnehmer:innenzahl gewichtet. Durch Mehrfachnennungen
kénnen Werte (ber 100% entstehen; gezdhlt wurden alle Zustimmungsraten von >75%)

Wie Tabelle 2 zeigt, Uberwiegen in den Stadtteilen Innenstadt und St. Juirgen die Praferenzen fur
das Szenario D, gefolgt vom Szenario C. Je weniger als 10 Prozent auBern ihre Vorlieben fur die
Szenarien A und B. Es fallt auf, dass die Verteilung in den weiteren Stadtteilen von Travemunde bis
Moisling ahnlich ausfallt: auch hier kdnnen sich knapp zwei Drittel ein Leben in Lubeck vorstellen,
das sich am Szenario D orientiert. Abgeschlagen sind auch hier die Szenarien A und B, es fallt
jedoch auf, dass gerade das Szenario B, das im Wesentlichen die bestehenden Trends und
politischen Entscheidungspfade weiterentwickelt, in den anderen Stadtteilen auf mehr
Zustimmung trifft - immerhin knapp funf Prozentpunkte. Insgesamt zeigt die Gegenuberstellung
aber, dass - trotz aller Dominanz der Innenstadt und St. Jurgens - die auf groBerer Nachhaltigkeit
ausgerichteten integrativen Szenarien auch in allen anderen Stadtteilen gleichermalRen Anklang
finden. Dies deckt sich mit den Ergebnissen, die wir aus unseren Stadtteilveranstaltungen ableiten
konnten.

Zwei ,Ausreiller” in einem gewissen Mal3e waren die vergleichsweise hohen Zustimmungsraten zu
Szenario A in Travemunde (mit knapp 19 Prozent) und die Praferenz fur Szenario C in Buntekuh -
hier verzeichnet das Szenario eine Praferenz von 54 Prozent. In beiden Fallen ist die
Datengrundlage nicht besonders aussagefahig; gleichwohl lasst sich daraus schliel3en, dass sich
trotz der niedrigen Beteiligungsrate die stadtteilspezifische Vielfalt der Teilnehmer:innen in den
Ergebnissen wiederfindet. Auch das Szenario D findet je nach Stadtteil Zustimmungsraten
zwischen 73 und 46 Prozent (Innenstadt vs. Buntekuh). Dies lasst ebenfalls darauf schliel3en, dass
die Gruppen, die sich beteiligt haben, vielfaltiger waren, als es das Ergebnis erwarten lasst.

Bei einer Differenzierung der Szenarien nach dem Alter der Beteiligten Iasst sich ebenfalls eine
deutliche Praferenz des Szenarios D feststellen. Um die Ergebnisse in einem besseren Kontext
deuten zu kdnnen, haben wir Alterskohorten gebildet, die sich grob nach den (vermuteten)
Lebensphasen orientieren.

Die Altersgruppe unter 30 umfasste ca. 22,5 Prozent der Teilnehmer:innen. Man kann davon
ausgehen, dass sich diese Gruppe vor allem in der Ausbildung befindet oder sie als junge
Berufstatige dabei sind, beruflich FuR zu fassen. Fragen wie Familiengrindung oder der Erwerb
von Wohneigentum durften in dieser Altersgruppe weniger ausgepragt sein.
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In der Altersgruppe zwischen 31 und 45 steht die Familiengrindung, Eigentumserwerb,
berufliche Konsolidierung im Vordergrund. Es ist zu vermuten, dass diese Altersgruppe am
ehesten die Folgen eines angespannten Wohnungsmarktes zu sptren bekommt. Der Anteil dieser
Altersgruppe an der Gesamtzahl der Teilnehmer:innen liegt bei knapp 31 Prozent.

Der Kohorte zwischen 46 und 65 lassen sich ca. 36 Prozent der Teilnehmer:innen zuordnen. Die
Lebenswelt, der sich die Mitglieder dieser Gruppe zuordnen lassen, ist durchaus unterschiedlich.
Es ist davon auszugehen, dass sich eine weitere Differenzierung der Lebensstile herauskristallisiert
hat. Die Haushalte werden heterogener, z.T. sind die Kinder aus dem Haus, Alleinerziehende o0.4..

Anders als bei unseren Stadtteilveranstaltungen fallt der Anteil der Altersgruppe uiber 65 mit
etwa 6 Prozent eher gering aus.

Fehlende Altersangaben (ca. 5%) konnten nicht bertcksichtigt werden.

Altersgruppe | Gesamt Anteil A Anteil B Anteil C Anteil D
Alterskohorte

u30 312 8,33% 24,04% 56,09% 70,51%

u45 430 11,16% 10,00% 45,81% 64,19%

u65 506 6,72% 10,87% 43,48% 62,45%

u66 78 11,54% 11,54% 35,90% 60,26%

Tabelle 3: Prdferenzen fiir Szenarien A bis D, aufgeschliisselt nach Altersgruppen

5 Empfehlungen im Hinblick auf die politischen Grundsatzbeschliisse

Die Szenarien A bis D wurden nicht nur von den Burger:innen, sondern auch von ausgewahlten
Vertreter:innen aus Fachwelt und Wissenschaft kritisch reflektiert. In ihren Videostatements
wagen Anne Klein-Hitpal3 (Agora Verkehrswende / Berlin), Prof. Dr. Thomas Kruger (HafenCity
Universitat / Hamburg) und Lizzi Sieck (Umweltbundesamt / Dessau) vor dem Hintergrund ihrer
jeweiligen fachlichen Expertise die Vor- und Nachteile der Szenarien ab und kommen zu den
folgenden Empfehlungen an die Lubecker Stadtentwicklung.

Far die Siedlungsflachenentwicklung geht Prof. Dr. Thomas Kruger davon aus, dass trotz der
zukunftigen Entwicklung hin zu einer kompakten, nachhaltig ausgerichteten Stadtstruktur die
langfristige planerische Handlungsfahigkeit der Stadt im Auge zu behalten sei. Er empfiehlt,
Reserveflachen fur die Siedlungsentwicklung vorzuhalten.

Frau Klein-Hitpal3 positioniert sich in ihrer verkehrsplanerisch ausgerichteten Stellungnahme
gegen die expansiven Szenarien A und B und beflrwortet eine Verkehrsplanung, die sich mittel-
bis langfristig in Richtung des Umweltverbundes entwickelt und von der Dominanz des Autos Iost.
Hier kann der Busverkehr als 6ffentlicher Nahverkehr eine zentrale Rolle spielen. Durch eine
kompakte Stadtstruktur kann Infrastruktur besser ausgelastet werden.

Frau Sieck betont, dass eine Verscharfung der Klimaschutzziele mittlerweile keine Frage des ob,
sondern des wann und wie geworden ist. Hier béten die Szenarien A, B und C kein hinreichendes
Ambitionsniveau, um den gegenwartigen und zukunftigen Schutzzielen zu entsprechen. Eine
Hinwendung zu einer Stadtentwicklung entsprechend des Szenarios D beinhalte dabei jedoch
keine Verluste, sondern kdnne auch eine positive Entwicklung hin zu einer zukunftsfahigen
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Verkehrs- und Siedlungsflachenentwicklung anstoRen. Die Hansestadt sei bei vielen Uberlegungen
in diese Richtung nicht allein, sondern reihe sich ein in eine wachsende Zahl von Kommunen, die
dem Klimaschutz hohe Prioritat einrdumen.

Fur die Teilnehmer:innen des Stadtentwicklungsdialogs kann der folgende Punkt als elementar
bedeutsam festgehalten werden:

Eine rein expansive Siedlungsflachen- und Verkehrsentwicklung oder eine Entwicklung im Sinne
eines ,weiter-so” funktioniert nicht. Es ist eindeutig nicht das Praferenzszenario.

In Bezug auf die Anspriche an die Siedlungsflachenentwicklung eignet sich aus Sicht der
Verwaltung das Szenario C am besten, um die in Kommentaren und Stellungnahmen formulierten
Zielkonflikte zwischen Eigentum in stabilen Nachbarschaften / Wohnungsbau in qualitativ
hochwertigen Quartieren / qualitativem Wachstum von Gewerbeflachen und
Nachhaltigkeitsaspekten zu |8sen.

FUr das Thema Mobilitat existiert ein breiter, Uber l[angere Zeitrdume stabiler Konsens weg vom
individuellen Auto hin zu einer starkeren Integration und Durchdringung des Umweltverbundes
aus FuBverkehr, Fahrrad und OPNV. Hier bildet Szenario D die vorhandenen Kommentare und
Stellungnahmen am ehesten ab. Es wird von den meisten Teilnehmer:innen am
Stadtentwicklungsdialog praferiert; auch aus den anderen Beteiligungsformaten kann man eine
tendenzielle Zustimmung ableiten. Die Stellungnahme der Wirtschaftsverbande weist jedoch
darauf hin, dass eine Erreichbarkeit von Gewerbebetrieben und die Erfordernisse des
Wirtschaftsverkehrs von essentieller Bedeutung fur den Standort Lubeck sind. Veranderungen im
Modal Split der Hansestadt Lubeck durfen damit nicht auf rein restriktiven Malinahmen beruhen,
sondern mussten stets verhaltnismaRig sein.

Obwohl in der Abstimmung das Szenario D dominiert, halt die Verwaltung an ihrer Praferenz fur
Szenario C fest. Grund hierfur ist neben der fachlichen Einschatzung der Verwaltung, dass nicht
nur das Votum der beteiligten Burger:innen, sondern auch die verschiedenen Stellungnahmen der
Verbande integriert werden mussten, die nicht zwingend einem der vier Szenarien zugeordnet
werden konnten, und die von dem Votum des Stadtentwicklungsdialogs in Einzelpunkten
abwichen.

Dennoch soll das klare Statement der sich Beteiligenden Richtung Szenario D integriert werden,
um das mehrheitliche Ergebnis in geeigneter Weise widerzuspiegeln. Aufgrund dessen wird in der
Beschlussvorlage ein Beschlusspunkt 3 erganzt, der konkrete Instrumente beinhaltet, um Szenario
C verbindlich mit den klimarelevanten Einsparzielen zu verknupfen, die den Weg Lubecks zur
Klimaneutralitat 2040 beschreiben sollen.
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Libeck, 1. Oktober 2021

Ubersicht der Stellungnahmen von Verbénden und Stakeholdern zu den Szenarien des
Stadtentwicklungsdialogs

1. Stellungnahme der Wirtschaft

(Industrie- und Handelskammer, Handwerkskammer, Kreishandwerkerschaft,
Kaufmannschaft, Technikzentrum, Lubeck Management und Wirtschaftsjunioren)

2. Stellungnahme KWL / Wirtschaftsférderung

3. Stellungnahme Lubecker Hafen-Gesellschaft LHG

4, Stellungnahme Lubeck und Travemunde Marketing LTM
5. Stellungnahme Grundstucks-Gesellschaft TRAVE

6. Stellungnahme Lubecker Bauverein

7. Stellungnahme Stadtverkehr Lubeck

8. Stellungnahme Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club ADFC
9. Stellungnahme Fahrgastverband PRO BAHN

10. Stellungnahme BUND Lubeck

11. Stellungnahme NABU Lubeck

12. Stellungnahme FRIDAYS FOR FUTURE Lubeck

13. Stellungnahme ArchitekturForumLubeck
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Praambel
Gemeinsame Stellungnahme der Wirtschaftsorganisationen

Zur  Vorbereitung der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und des
Verkehrsentwicklungsplans hat die Hansestadt Liibeck einen Beteiligungsprozess gestartet.
Aus diesem Prozess heraus wurden nun vier verschiedene Szenarien (A bis D) entwickelt, die
die Bevdlkerung und Institutionen fiur die weitere Meinungsfindung bewerten und dartber
abstimmen soll.

Wir stellen fest, dass die vorgestellten Szenarien und die damit verbundenen
Handlungsempfehlungen die Belange der Wirtschaft als Riickgrat unserer Stadt und Region
nicht ausreichend berlcksichtigen oder falsch einschatzen.

Aufgrund der hohen Wichtigkeit und grof3en Tragweite beider Planungen fir die Entwicklung
des Wirtschaftsstandorts Libeck, haben wir uns als Wirtschaftsorganisationen fur eine
gemeinsame Stellungnahme entschieden.

Die nachfolgenden Positionen geben daher die Meinung der

e Industrie- und Handelskammer zu Libeck,
e der Handwerkskammer Liibeck,

e der Kreishandwerkerschaft Liibeck

e der Kaufmannschaft zu Lubeck,

e des Technikzentrums Lubeck,

e des Lubeck Managements und der

e Wirtschaftsjunioren Libeck

wieder.

Wirtschaft in der Hansestadt Libeck

In der Hansestadt Lubeck sind etwa 14.000 Unternehmen mit ca. 100.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ansassig. Diese Unternehmen erwirtschaften laut
der Haushaltsplanung 2021 rund 117 Mio. Euro Gewerbesteuer. Dazu kommen aus
wirtschaftlicher Tatigkeit weitere 89 Mio. Euro Einkommenssteuer, 22 Mio. Euro Umsatzsteuer
sowie Einnahmen u.a. aus der Grundsteuer oder der Vergniigungssteuer. Insgesamt machen
die steuerlichen Ertrdge aus wirtschaftlicher Tatigkeit damit gut 25 % des stadtischen
Haushaltsvolumens aus.

Die wirtschaftlichen Schwerpunkte in der Hansestadt Lubeck sind die Branchen Verkehr und
Logistik, Handel und Dienstleistungen, Erndhrungswirtschaft und Medizintechnik, Handwerk
sowie der Tourismus.

Zu den grof3ten Arbeitgebern der Hansestadt gehdren die von uns vertretenen Unternehmen
Dragerwerke AG & Co. (rd. 6.600 Beschéftigte), die Bockholdt-Gruppe (rd. 4.700
Beschaftigte), die Stadtwerke-Gruppe (rund 1.250 Beschaftigte), die Lubecker
Hafengesellschaft (rd. 1.050 Beschatftigte) und die Konditorei Junge (rd. 1.000 Beschéftigte).
2020 waren 15.675 Beschatftigte in Libecker Industriebetrieben tatig.

Neben diesen grof3en Unternehmen bilden viele kleine und mittelstandische Betriebe (KMU)
das stabile Ruckgrat unserer Wirtschaftskraft. Sie bieten vielen tausend Menschen in der
Region in den verschiedensten Branchen eine grol3e Bandbreite an Arbeitsplatzen. Daruber
hinaus sind die kleinen und mittleren Unternehmen an unterschiedlichen Standorten im
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gesamten Stadtgebiet ansassig. Gerade fiir diese Betriebe sind nicht immer nur Industrie- oder
Gewerbegebiete erforderlich. Vielfach nutzen gerade kleinere Unternehmen Mischgebiete
bzw. urbane Gebiete — sind also Teil des gesamtstadtischen Lebens.

Die lokalen und regionalen Wertschopfungsketten spiegeln sich in den Clustern logRegio,
foodRegio sowie den Kooperationen mit den Libecker Hochschulen wider. Dabei haben sich
die genannten Schwerpunktbranchen insbesondere aufgrund der Standortvorteile Libecks
herausgebildet. Libeck war und ist eine Hafen- und Handelsstadt, die durch den Zugang zum
Ostseeraum und zum Binnenwasserstraennetz, die Anbindungen Uber Strafe und Schiene
und den Flughafen profitiert. Gleichzeitig ist Lubeck Dreh- und Angelpunkt fir Handel und
Warenverkehr im Ostseeraum. So sollten auch flachenintensive Branchen Berilicksichtigung
finden, da z.B. die Verkehrs- und Logistikunternehmen vielfach wichtige Dienstleister fir die
anderen Branchen sind.

In den letzten 30 Jahren hat sich zudem die Lubecker Hochschullandschatft in Verbindung mit
dem Technikzentrum Libeck (TZL) als bedeutender Faktor fir Neugrindungen entwickelt. An
den Beispielen Euroimmun AG, Basler AG oder der VisiConsult X-ray Systems & Solutions
GmbH kann man den Erfolg dieses Modells sehen. Diese — heute weltweit aktiven —
Unternehmen haben in ihren ersten Jahren im TZL die optimalen Rahmenbedingungen
gefunden, um sich auszuprobieren, zu wachsen und erste Erfolge zu erzielen.

Die Erfolgsgeschichte hat das Technikzentrum fortgeschrieben und unterstitzt
Neugrindungen heute mit (berregionalen Projekten und dem eigenen Acceleratorprogramm
GATEWAY49. Laut KfW-Grindungsmonitor 2021 liegt Schleswig-Holstein mit 120
Grindungen je 10.000 Erwerbstatige im bundesweiten Ranking auf einem hervorragenden
Platz 3! Sicherlich auch ein Verdienst der erfolgreichen Kooperation des TZL mit der
Universitat und der Technischen Hochschule.

Fur die anstehenden Planungen ergibt sich, dass diese erfolgreiche, breit aufgestellte und in
die Zukunft gerichtete Wirtschaftsstruktur weiter geférdert und entwickelt werden muss. So
sollten fir Neugrindungen und Startups geeignete Angebote geschaffen werden, um von
Ausgrindungen der Lubecker Hochschulen zu profitieren und grundsétzlich neues
Unternehmertum in der Hansestadt zu fordern.

Positionierung zu den vorgegebenen Szenarien

Die im Rahmen des Stadtentwicklungsdialogs zur Diskussion gestellten vier Szenarien sollen
die Bandbreite von reiner Wirtschafts- und Wachstumsorientierung auf Kosten der Umwelt (A:
Volldampf voraus) bis hin zu reiner Umwelt- und Klimaschutzorientierung auf Kosten von
Wirtschaft und Wachstum (D: Hart Backbord!) abbilden. Sie sind bisweilen stark zugespitzt
formuliert. Problematisch ist aus unserer Sicht, dass Okonomie und Okologie meist als
unvereinbare Gegensatze erscheinen. Wirtschaft sollte nicht als Gegenspieler zum
Klimaschutz gesehen werden!

Eine Festlegung auf ein Szenario erscheint uns unter diesen Vorgaben weder zielfiihrend noch
sinnvoll, da hier die grundlegenden Faktoren fir erfolgreiches wirtschaftliches Handeln nicht
berlcksichtigt werden. Wirtschatt ist kein abstrakter Begriff, sondern Lebenswirklichkeit — wir
leben von, mit und fur die Wirtschaft. Handel, Industrie und Gewerbe in allen ihren Facetten
sind nicht einfach austausch- und verlagerbar. Sie missen auch erreichbar und am optimalen
Standort sein, damit sie erfolgreich funktionieren kdnnen.

Zweifellos gibt es Zielkonflikte zwischen mehr Wachstums- und mehr Umweltorientierung. Es
gibt aber ebenso zahlreiche Chancen darin, sowohl Wirtschaftstatigkeit und Wachstum als
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auch Klimaschutz und Nachhaltigkeit miteinander in Einklang zu bringen. Dies hat auch die
Podiumsdiskussion im Rahmen der Auftaktveranstaltung zum Stadtentwicklungsdialog am 12.
August 2021 gezeigt.

Aus unserer Sicht ist es deshalb fur die moderne Stadtentwicklung in den kommenden
Jahrzehnten entscheidend, das qualitative Wachstum bestmdglich mit einer Sicherung und
Verbesserung der Lebensqualitat durch eine vorausschauende Umwelt- und Klimapolitik in
Einklang zu bringen. Hierzu gehort beispielsweise, die CO»-Bepreisung aller Waren,
Dienstleistungen und Produktionsverfahren als Leitlinie bei dem qualitativen Wachstum zu
bertcksichtigen.

Das in diesem Kontext neu zu erstellende Rahmenwerk, insbesondere der
Flachennutzungsplan _und der  Verkehrsentwicklungsplan, sollten deshalb dem
Grundgedanken folgen, dass Wirtschaftsentwicklung und die Sicherung der 6kologischen
Lebensgrundlage keine Gegensatze sind, sondern gemeinsam gedacht und umgesetzt
werden missen.

In allen relevanten Themenfeldern wie Mobilitat, Arbeiten, Wohnen und Freizeitverhalten
finden massive, durch Technologiespriinge und Wertewandel unterlegte Veranderungen statt
oder werden fir die nahere Zukunft zu erwarten sein, wie z.B.:

¢ Intelligente Verkehrslenkungssysteme,

¢ die zunehmende Nutzung emissionsarmer bzw. emissionsfreier Antriebsarten,

e innovative Ansatze zur Gestaltung des OPNV,

e neue Losungen fur mehr Energieeffizienz im Geb&audebestand,

¢ ein intelligentes FlAchennutzungsmanagement,

e ein verdndertes Nutzungsverhalten von Verkehrsmitteln unter Beachtung ihrer
Umweltvertraglichkeit und

o die wachsende Akzeptanz fir neue Wohnformen.

Deshalb kénnen aber viele fir die Jahre 2035 oder 2040 mafgebliche Aspekte noch nicht
serigs prognostiziert werden. Die Stadtentwicklungsplanung muss diese Dynamik unbedingt
berlcksichtigen, heute die notwendigen Weichen fir gemeinsame Wirtschaftsentwicklung und
Klimaschutz in den angesprochenen Rahmenplanen sowie auch in den zuklnftigen
Planwerken zu stellen und bei Bedarf fortlaufend anzupassen.

Entwicklungsimpulse

In den nachsten Jahren wird die wirtschaftliche Entwicklung in der Hansestadt durch eine
Reihe von Aspekten beeinflusst. Dabei sehen wir insbesondere die nachstehenden Impulse,
die durch die Stadtplanung aufgegriffen werden miissen.

Erfolg Lubecker Unternehmen

Einen grof3en Anteil an der wirtschaftlichen Entwicklung haben die bestehenden Unternehmen
in der Hansestadt. Aktuelle Beispiele wie die Coherent LaserSystems GmbH & Co. KG, die
Dr. Klein Privatkunden AG oder die Briiggen KG sowie aus dem Handwerk die Wache GmbH
oder die Krisch Elektrotechnik zeigen, dass Wachstum — und damit auch die Nachfrage nach
Raum und Flache — aus dem Bestand heraus erfolgt. Schon heute kommen rund 75 % der
Gewerbeflachennachfragen von Unternehmen aus der Hansestadt Libeck selbst oder aus der
naheren Region.

Wir gehen davon aus, dass sich dieser Trend und das Erfordernis der Bestandspflege weiter
fortsetzen wird, so dass die Stadtplanung den Rahmen schaffen muss, dass die Unternehmen
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bei weiterem Wachstum an ihrem Standort verbleiben kdnnen. Dies dient der Sicherung von
Arbeitsplatzen und Steuereinnahmen sowie der Vermeidung neuer Pendlerstrome. Auch
missen die Firmenstandorte gesichert werden, damit Lubecker Schiler zukinftig die
Moglichkeit fur gute Ausbildungsplatze haben und an die Unternehmen gebunden werden.

Neugriundungen

Neben den Bestandsunternehmen tragen Neugrindungen zur Wirtschaftsentwicklung bei.
Allein im 1. Halbjahr 2021 wurden 120 Unternehmen in Libeck neu gegrindet. Schwerpunkte
sind Handel, Handwerk und Dienstleistungen. Dazu kommen weitere
Kleingewerbegrindungen, die nicht von der Statistik erfasst werden. Diese Unternehmen
starten mit neuen Geschaftsideen und bereichern die Wirtschaft in der Hansestadt.

Fur diese Unternehmen sollte Libeck optimale Startbedingungen bieten. Dazu gehéren
bezahlbare Immobilien wie z.B. Ladenlokale, aber auch flexible Rahmenbedingungen flr
Handwerk und Gastronomie.

Technologie und Digitalisierung

Mit dem technologischen Fortschritt und der Digitalisierung verandern sich die Mdglichkeiten,
aber auch die Standortanforderungen der Unternehmen. Durch den Einsatz neuer
Technologien lassen sich Produktionsprozesse so verdndern, dass beispielsweise
Emissionen auf ein Minimum gesenkt werden. Andererseits sind Unternehmen trotz moderner
Technik darauf angewiesen, dass die betrieblichen Ablaufe wirtschaftlich gestaltet werden
konnen. Daher unterliegen auch in Zukunft innovative Ansatze wie z.B. vertikale
Gewerbegebiete immer einer Einzelfallbetrachtung und kénnen nicht von jedem Unternehmen
umgesetzt werden.

Die zunehmende Digitalisierung eroffnet ebenfalls neue Mdglichkeiten, erfordert aber auch die
entsprechenden Rahmenbedingungen. In Libeck missen die dafir notwendigen
Voraussetzungen geschaffen werden, in dem z.B. auch die bestehenden Gewerbegebiete mit
einer flachendeckenden Breitbandanbindung/Glasfaser ausgestattet und die Infrastruktur fur
das 5G-Mobilfunknetz geschaffen werden.

Klimaschutz und Klimaanpassung

Klimaschutz und Klimaanpassung werden uns in den kommenden Jahren vor grofl3e
Herausforderungen stellen. Um einerseits klimaschadliche Emissionen zu senken,
andererseits die Auswirkungen des Klimawandels und der damit verbundenen Extremwetter-
Ereignisse zu minimieren, sind technologische, raumliche und bauliche MaRnahmen
erforderlich. Best-Practice-Beispiele konnten eine CO»-neutrale Energieversorgung oder eine
klimaneutrale Stadtverwaltung sein.

Die klimabedingten Veranderungen stellen auch die Unternehmen vor neue
Herausforderungen. Je nach Standort missen beispielsweise MalRBhahmen gegen
Starkregenereignisse oder Uberflutung getroffen oder der Gebaudebestand gegen Hitze
isoliert und ggf. klimatisiert werden. Fur diese Klimaresilienz sind bauliche MaZnahmen auf
den Grundstiicken, Veranderungen bei den Gebauden oder die Installation technischer
Anlagen erforderlich, die im Rahmen der Bauleitplanung ermdglicht werden missen.

Gleichzeitig erwarten wir eine Starkung der ortlichen Bauwirtschaft und des Handwerks, die
die MalRBnhahmen umsetzen soll.

Wissenschaft und Wirtschaft

Wir gehen davon aus, dass die Libecker Hochschulen auch in Zukunft durch Ausgriindungen
oder die Kooperation mit Libecker Unternehmen wichtige Impulse fir die Libecker Wirtschaft
geben werden. Hierbei ricken auch innovative Ausgrindungen, die durch Einsatz neuer
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Technologien neue Losungsansétze bieten, fur die Losung der Klimakrise in den Fokus. Die
Stadt sollte solchen Projekten und Unternehmen den notwendigen Raum bereitstellen, damit
sich Lubeck insgesamt als innovativer Standort weiter profiliert, und damit auch Ideen und
Fachkrafte in der Hansestadt gehalten werden.

Es ist daher insgesamt erforderlich, das Flachenbedurfnis von grof3en und kleinen, neuen und
eingesessenen, Dienstleistungs-, Gewerbe- und Industrieunternehmen gleichermal3en in
Konzepten mit gemischten Flachennutzungen zu bertcksichtigen. Dies sollte Areal- bzw.
Stadtteilbezogen geschehen und zusatzlich aus Ubergeordneter Sicht fiir ganz LUbeck
gesteuert werden.

MalRnahmen im Zuge der festen Fehmarnbelt-Querung

Bis zum Jahr 2029 werden die Infrastrukturprojekte fir den Bau der festen Fehmarnbelt-
Querung realisiert. Neben dem Ausbau und Elektrifizierung der Bahnstrecke im Kreis
Ostholstein ist auch auf dem Gebiet der Hansestadt Lubeck ein Ausbau der
Schieneninfrastruktur vorgesehen (vgl. u.a. www.deutschlandtakt.de). So soll zwischen
Libeck und Bad Schwartau ein drittes Gleis errichtet, die Verbindung in Richtung Bad Kleinen
ausgebaut und elektrifiziert sowie die Bahnstrecke in Richtung Buchen ertiichtigt werden. Die
dafur erforderlichen MaRnahmen missen bei der Aufstellung der Planungen bericksichtigt
werden. Dariliber hinaus sehen wir die Chance, mit dem Ausbau der Infrastruktur die
Schienenanbindung des Lubecker Hafens in Richtung Norden zu verbessern (Stichwort:
»,Nordkurve®).

Die Inbetriebnahme der festen Fehmarnbelt-Querung wird zusatzliche Impulse fir die
Gewerbeentwicklung in der Region geben. Wir gehen davon aus, dass skandinavische
Unternehmen Flachen in unserer Region nachfragen werden (niedrigere Immobilien- und
Lohnkosten) und Unternehmen mit skandinavischen Geschafts- und Kundenbeziehungen sich
an der Fehmarnbelt-Achse ansiedeln, wie es teilweise schon in den Gewerbegebieten an der
Autobahn Al beobachtet werden kann.

Unsere skandinavischen Nachbarn sind Vorreiter bei der Entwicklung umweltfreundlicher
Technologien und der Nutzung alternativer Energietrager wie z.B. Wasserstoff. Uber das
grenzuberschreitende  Forderprogramm  Interreg  5/6A  werden  schon  heute
Kooperationsprojekte, z.B. in den Bereichen Umwelttechnologie, Ausbildung und Forschung
realisiert. Lubeck und die Hansebelt-Region kénnen kiinftig von der schnelleren Verbindung
nach Skandinavien und dem grenziberschreitenden Wissensaustausch profitieren.

Nicht zuletzt tragt die verbesserte Anbindung nach Skandinavien dazu bei, dass Lubeck fir
Fachkrafte weiter an Attraktivitat gewinnt und die Wirtschaftsforderung Libeck sowie der
HanseBelt e.V. aktiv mit diesem Standortfaktor werben kénnen.
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Unser Szenario fur die Erarbeitung des Flachennutzungsplans und
des Verkehrsentwicklungsplans

Die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und des Verkehrsentwicklungsplans muss den
gesamtstadtischen Raum sowie die engeren und weiteren Verflechtungen mit dem Umland im
Blick haben.

1. Libeck als Oberzentrum der Region

Die Hansestadt Lubeck ist vom Land Schleswig-Holstein als Oberzentrum eingestuft. Damit
verbunden hat Lubeck eine Uberdrtliche, regionale Bedeutung und Funktion. Dies betrifft die
Versorgung (des spezialisierten, hdheren Bedarfs), aber auch Angebote wie 2z.B.
Arbeitsplatze, Hochschulen, kulturelle Einrichtungen etc. Darliber hinaus soll Libeck ,(...) ein
starkes, differenziertes Wirtschaftsgeflige mit einem bedeutenden industriellen Potential
aufweisen, dessen Wachstum anzustreben ist”.

Die hohe Attraktivitat und besondere Lagegunst Libecks inmitten der erweiterten
Metropolregion Hamburg-Kopenhagen, der Bau der festen Fehmarnbeltquerung und das
anhaltende, erfolgreiche Wachstum der ansassigen Wirtschaftsbetriebe, lassen absehbar
weitere Wachstumsimpulse und Nachfragen nach Flachen erwarten. Eine Stadtentwicklung,
die auf eine Reduktion von Gewerbeflachen und Produktionsstandorten, eine Beschneidung
des Wohnungsbaus und massive Einschrankungen fur den Individualverkehr setzen wirde,
durfte bei Uberortlicher Betrachtung auch die Erreichung ambitionierter Umweltziele verfehlen,
weil Wohnbevdélkerung und Wirtschaft dann ins attraktivere Umland abwandern.

Aus unserer Sicht ist es daher unverzichtbar, in Libeck in den Bereichen Wirtschaft und
Wohnen qualitatives Wachstum zu ermdglichen sowie gut vernetzte Verkehrslésungen fir alle
Menschen zu schaffen.

2. Bestehende Strategien miussen Gultigkeit behalten

In den letzten Jahren wurden in zum Teil aufwendigen Verfahren eine Reihe von strategischen
Konzepten erarbeitet, die auf die Entwicklung Libecks bis 2030 und darliber hinaus ausgelegt
sind. Hier sehen wir die Ergebnisse aus dem Dialog LUBECK:iberMORGEN und daraus
resultierend den Rahmenplan Innenstadt, die Fachkrafteinitiative der Wirtschaftsfoérderung,
das Touristische  Entwicklungskonzept Lubeck.Traveminde 2030 (TEK), den
Hafenentwicklungsplan sowie die aktuelle Prognose fir die Gewerbeflachenentwicklung.
Diese Konzepte mussen ihre Giultigkeit behalten und durch die Rahmenplanungen
aufgenommen werden.

3. Wirtschaft in Lubeck halten und qualitatives Wachstum ermaoglichen

Die Unternehmen und die Beschéftigten erbringen einen maf3geblichen Anteil der Einnahmen
der Hansestadt Liubeck. Die Stadt ist auch in Zukunft auf diese Einnahmen angewiesen, um
finanziell handlungsfahig zu bleiben und die notwendigen Maflinahmen fur Klimaschutz und
Klimaanpassung zu ergreifen. Vor diesem Hintergrund sollte es im Interesse der Hansestadt
Libeck liegen, die Lubecker Unternehmen in der Stadt zu halten und eine Weiterentwicklung
zu ermdglichen. Vor dem Hintergrund der verkehrsgiinstigen Lage Libecks schlief3t das die
Unternehmen aus dem Bereich Verkehr und Logistik mit ein.

Die haufigste Ursache fir Standortverlagerungen von Betrieben ist die fehlende
Erweiterungsmadglichkeit am bisherigen Standort. Ein attraktives Gewerbeflachenangebot fur
Erweiterungen und Neugrindungen sowie eine groRere Flexibilitat an den bestehenden
Standorten sind daher eine Investition in die bereits vorhandene Wirtschaft und dienen der
Sicherung der Arbeitsplatze in der Region.
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4. Bestehenden Industrie- und Gewerbegebietsausweisungen erhalten

Die zunehmende Flachenkonkurrenz darf nicht zur Verdrangung einzelner Nutzungen fuhren.
Wir beobachten, dass insbesondere Gewerbestandorte zu Gunsten anderer Nutzungen
aufgegeben werden (Beispiele: Nordliche Wallhalbinsel, Roddenkoppel). Gleichermal3en wird
die Ausweisung neuer Gewerbegebiete in peripheren Bereichen schwieriger und sollte auch
im Sinne des Flachensparens reduziert werden. Sollte es jedoch erforderlich sein,
Gewerbeflachen aus Grinden einer positiven Stadtentwicklung anderen Nutzungen
zuzufuhren, missen im Gegenzug adaquate Ausgleichsflachen fur gewerbliche Nutzungen
geschaffen werden.

5. Gewerbebrachen revitalisieren

Die Ressource Boden ist endlich. Wir brauchen daher neue Ideen und Instrumente, um
brachfallende Standorte wieder in eine gewerbliche Nutzung zurickzufihren, und den
Unternehmen ein attraktives Gewerbeflachenangebot bereitzustellen. Ein  neuer
Flachennutzungsplan und ein Verkehrsentwicklungsplan reichen dafir allein nicht aus. Sie
konnen jedoch die Voraussetzungen fir eine Revitalisierung schaffen, indem bestehende
Gewerbegebiete nicht durch andere Nutzungen eingeschrankt werden. Dariiber hinaus ist mit
Beteiligung aller Stakeholder die Entwicklung und Erarbeitung eines Zielbildes fiir das
Stadtbild Liubecks im Jahr 2040 erforderlich, in dem Arbeiten, Wirtschaften, Wohnen und
Leben gleichermalf3en unter Einhaltung der Klimaschutzziele moglich ist.

6. Planungen und Genehmigungen beschleunigen

Grundsatzlich muss die Gewerbeflachenentwicklung und -revitalisierung wesentlich zlgiger,
einfacher und besser abgestimmt erfolgen. Aktuell bendétigt die Hansestadt fir die
Gewerbeflachenentwicklung rund 10 Jahre; die Revitalisierung bestehender, stadtnaher
Flachen, wie das Schlachthofgelande und die Roddenkoppel, zieht sich ebenfalls schon Gber
viele Jahre hin. Um die o0.g. Entwicklungsimpulse und Chancen nutzen zu kénnen und
handlungsfahig zu bleiben, sollten die Planungsprozesse und die Fassung politischer
Beschllisse beschleunigt werden.

7. Flexible Rahmenbedingungen fur Klimaresilienz schaffen

Ein qualitatives Wachstum sowie die erforderlichen MafRnahmen fir den Klimaschutz und
Klimaanpassungen erfordern Flexibilitat und das Gehen neuer Wege. Die in den Szenarien
skizzierten MaRRnahmen, wie die Nachverdichtung, das ,Bauen in die Héhe* oder die
energieeffiziente Ausstattung von Gebauden, miussen beispielsweise mit den Anforderungen
des Denkmalschutzes oder den Sichtachsen des UNESCO-Weltkulturerbes vereinbart
werden. Aus Sicht der Wirtschaft ist hier in Zukunft eine groRBere Flexibilitat in der
Bauleitplanung und ein ,Denkmalschutz mit Augenmaf3“ erforderlich, um den
Gebaudebestand und die jeweiligen Nutzungen zukunftsfahig weiterzuentwickeln.

Auch gehen wir davon aus, dass eine Nachverdichtung bestehender Gewerbestandorte vor
dem Hintergrund der Klimaresilienz nur in einem begrenzten MalRe moglich sein wird. Daher
wird es auch in Zukunft erforderlich sein, bedarfsgerecht neue Angebote flir Unternehmen zu
schaffen.  Hierzu gehort auch die  Uberarbeitung  unternehmensnotwendiger
Nutzungsmoglichkeiten an Gewerbestandorten, zum Beispiel das Wohnen am Ort der
Arbeitsstatte.

8. Mobilitat und Erreichbarkeit sichern - fur Personen, Guter und
Dienstleistungen

Die Hansestadt Libeck ist als Oberzentrum Mittelpunkt eines regionalen
Verflechtungsraumes, der weit in das Umland hineinreicht. Gleichzeitig ist Lubeck ein
bedeutsamer Bestandteil der Uberregionalen Verkehrsnetze — von der Metropolregion
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Hamburg bis hin zu den Transeuropaischen Verkehrsnetzen (TEN-V). Das Verkehrsangebot
und die Infrastruktur missen daher einem breiten Spektrum an Anforderungen gerecht
werden, um den wirtschaftlichen Funktionen der Stadt zu sichern und die Mobilitat von
Personen, Gitern und Dienstleistungen reibungslos zu ermdglichen. Hierflir kann es keine
pauschalen Losungen geben, sondern es wird tber einen langeren Zeitraum zu dynamischen
Verédnderungen und einem Nebeneinander unterschiedlicher Verkehrsformen kommen.

Aus Wirtschaftssicht ist und bleibt eine gute verkehrliche Erreichbarkeit der Betriebsstandorte
fur Beschaftigte, Kundenverkehr, Lieferverkehr und betriebseigene Fahrzeuge, insbesondere
aber auch eine gute Anbindung an das Verkehrsnetz der mit Abstand wichtigste
Standortfaktor, gefolgt von der rdumlichen N&he zu Kunden/Laufkundschaft und der digitalen
Anbindung. Im Mittelpunkt der kinftigen Stadt- und Verkehrsplanung muss daher eine
anforderungsgerechte und zeitgemalle Mobilitit der Einwohner, der Guiter und
Dienstleistungen stehen. Dabei werden Verkehrsmittel mit alternativen, sprich CO;-neutralen
Antrieben sowie die Starkung des Umweltverbundes in den kommenden Jahren eine
zunehmend groRere Bedeutung einnehmen. Die Marktentwicklung im Mobilitatsbereich sowie
die gesetzlichen Vorgaben werden von selbst sukzessive den Modal-Split auch in der
Hansestadt Lubeck verandern.

Aufgrund der vielfaltigen Anforderungen ergeben sich mehrere Grundsatze, die in den
Planungen bericksichtigt werden mussen:

e Verkehrsanbindung Libecks als Standortvorteil sichern
Die bestehenden Industrie- und Gewerbeflachen sowie die Unternehmensstandorte im
Stadtgebiet missen leistungsfahig an die Verkehrsnetze angebunden bleiben, um die
Standortvorteile Lubecks im regionalen, Gberregionalen und internationalen Kontext nicht
zu schwachen.

e Potenziale fir Verlagerungen auf die Schiene nutzen
Um verstarkt Guterverkehre auf die Schiene verlagern zu kénnen, sollten die bestehenden
Gleisanschliisse der Unternehmens- und Hafenstandorte sowie die Reaktivierung von
brach-liegenden Gleisanlagen im Stadtgebiet als Option gesichert werden. In diesem
Kontext sollten die anstehenden Planungen fiir die Schienenanbindung des Fehmarnbelt-
Tunnels bertcksichtigt werden.

e Erreichbarkeit als Oberzentrum sichern
Die Hansestadt Libeck muss aufgrund ihrer zentralortlichen Funktion ein besonderes
Augenmerk auf die unterschiedlichen Anforderungen an die Mobilitat legen. Wéahrend auf
kurzen Strecken leichter alternative Mobilitdtsangebote genutzt werden kdnnen, sollte der
motorisierte Individualverkehr im Hinblick auf die regionalen Verkehre nicht von vornherein
ausgeschlossen oder unverhaltnismafiig eingeschrankt werden. Zumal sich kinftig
alternative Antriebe (Batterie-elektrisch und Wasserstoff) durchsetzen werden.

Fur die langfristige Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte braucht es vor weiteren
Einschrankungen der Erreichbarkeit im ersten Schritt die Schaffung attraktiver zusétzlicher
Mobilitdtsangebote, einschlie3lich intelligenter Verkehrslenkungskonzepte sowie die
Neuordnung der Flachen fur den ruhenden Verkehr. Eine bewusste Schlechterstellung
einzelner Verkehrstrager ist gerade fur ein Oberzentrum wie Lubeck abzulehnen,
insbesondere, wenn sie mit einem Attraktivitatsverlust der Innenstadte bzw. hoherer
Umweltbelastung durch Staus sowie Ausweichverkehren einhergehen.

o Wirtschaftsverkehr nicht unverhaltnismafig einschréanken
Der Wirtschaftsverkehr darf in der Stadt nicht unverhaltnismanig eingeschrankt werden. Die
beispielsweise fur das Baugewerbe, Handwerk und Anlieferungen oft unverzichtbaren
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groReren Fahrzeuge missen im Stadtgebiet — einschlieRlich der Innenstadt und der
Stadtteilzentren wie z.B. dem Kernbereich von Travemiinde — unmittelbar bis zum
Einsatzort kommen und dort Park- bzw. Abstellmdglichkeiten nutzen kénnen. Haufig ist es
aufgrund des Volumens und Gewichts der zu beférdernden Materialien/Waren und der
unmittelbar am Einsatzort benétigten Werkzeuge und Geréatschaften nicht méglich, den
Transport ,auf der letzten Meile® auf andere Verkehrsmittel zu verlagern.

o City-Logistik ausprobieren

Der Gedanke eines MikroLogistik-Hubs flr ansassige Gewerbebetriebe in der Lubecker
Altstadt sollte zunachst auf experimenteller Ebene ausprobiert werden, bevor dafiir Flachen
langfristig im Flachennutzungsplan gebunden werden. Hintergrund ist, dass die Lubecker
Innenstadt sicherlich Potenziale dafur aufweist, es aber auch eine Reihe von
Warenanlieferungen gibt, fir die solche Konzepte nicht geeignet sind. City-Logistik-
Konzepte sollten derart ausgelegt sein, dass sie den innerstadtischen Einzelhandel sowie
weitere, dort anséssige Unternehmen positiv beférdern, statt diese zu schwéachen.

9. Digitalisierung vorantreiben

Neben der verkehrlichen Erreichbarkeit gehort die digitale Anbindung der Betriebsstandorte
und der Haushalte zu einer Selbstverstandlichkeit. Alle Lubecker Wohngebiete und
Gewerbeflachen missen vollstandig mit einer leistungsfahigen Breitbandanbindung und auf
Glasfaser basierten Anschliissen ausgestattet werden, um weiterhin fur die Unternehmen
attraktiv zu bleiben.

10. Stadt-Umland-Kooperationen nutzen

Sowohl der Flachennutzungsplan als auch der Verkehrsentwicklungsplan werden fir das
Gebiet innerhalb der Stadtgrenze aufgestellt. Gleichwohl miissen die Verflechtungen mit dem
angrenzenden und weiteren Umland sowie die Mobilitat der Menschen (ber die Stadtgrenzen
hinweg bei der Erarbeitung berticksichtigt werden.

Schon heute pendeln taglich rund 50.000 Menschen aus den umliegenden Kreisen und
Gemeinden in die Hansestadt, um zu ihrem Arbeits- oder Ausbildungsplatz zu gelangen
(Quelle: Pendlerportal der Metropolregion Hamburg). Und auch umgekehrt sind viele
Unternehmen in der Umgebung Arbeitsort fir die Libecker Bevolkerung. Als Oberzentrum
nimmt Lubeck wichtige Versorgungsfunktionen fir die Region wahr.

Aus unserer Sicht kann daher die kiinftige Entwicklung Libecks nur gemeinsam mit dem
Umland gedacht und gestaltet werden. Denkbar wére eine gemeinsame Strategie, die sich auf
die Wohnungsbau-, Gewerbeflachen- und Verkehrsentwicklung erstreckt. Dabei sollten
Themen wie z.B. interkommunale Gewerbegebiete und Stadtgrenzen Uberschreitendes
OPNV-Angebot erdrtert und zur Umsetzung gebracht werden.

Fortlaufende Beteiligung sicherstellen

Gerne hatten wir uns noch ausfuhrlicher mit diesem wichtigen und komplexen Thema
beschaftigt als es die Frist zur Abgabe der Stellungnahme zugelassen hat. Wir hoffen auf eine
weitere konstruktive Diskussion unter allen Beteiligten und mit allen Verantwortlichen zu
unserer gemeinsamen Herausforderung fur Lubeck: Klimaschutz und Wirtschaftswachstum
maglichst gut und sich gegenseitig fordernd in Einklang zu bringen.

Wir erwarten daher wéahrend der Erarbeitung der Planwerke eine kontinuierliche Beteiligung,
die Uber die ToB-Beteiligung hinausgeht.
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Zusammenfassung der Forderungen

A.

Die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und des Verkehrsentwicklungsplans
muss den gesamtstadtischen Raum sowie die engeren und weiteren Verflechtungen
mit dem Umland im Blick haben.

Libeck innerhalb des zentraldrtlichen Systems als Oberzentrum weiterentwickeln, um
das finanzielle Ruckgrat fir Klimaschutz und -anpassung zu sichern.

Wachstumsimpulse aufnehmen und durch den Flachennutzungsplan und den
Verkehrsentwicklungsplan attraktive Rahmenbedingungen schaffen.

Bestehende Entwicklungskonzepte mussen ihre Giltigkeit behalten und die darin
festgelegten MaRnahmen in die Rahmenplanungen aufgenommen werden.

Ein attraktives, klimaresilientes Gewerbeflachenangebot fiir Erweiterungen und
Neugrindungen sowie eine grolRere Flexibilitdt an den bestehenden Standorten
schaffen, um die vorhandene Wirtschaft und die damit verbundenen Arbeitsplatze in
der Region zu sichern.

Bestehende Industrie- und Gewerbegebietsausweisungen missen erhalten bleiben
und klimaresilient entwickelt werden.

Brachfallende Standorte missen revitalisiert werden.

Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsverfahren bei  der
Gewerbeflachenentwicklung und -revitalisierung.

Die Lagegunst und die Verkehrsanbindung Libecks als Standortvorteil fir
Unternehmen sichern.

Potenziale fur Verlagerung von Giuterverkehren auf die Schiene nutzen.
Erreichbarkeit Lubecks sichern.

Wirtschaftsverkehre nicht unverhaltnismafig einschranken.

. City-Logistik ausprobieren.

Flachendeckende digitale Breitband-Anbindung vorantreiben.

Kunftige Entwicklung Lubecks gemeinsam mit dem Umland gestalten, interkommunale
Gewerbegebiete und ein Stadtgrenzen-tberschreitendes OPNV-Angebot entwickeln.

Wirtschaftsakteure Uber die T6B-Beteiligung hinaus bei der Erarbeitung der Planwerke
beteiligen.
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Wirtschaftsférderung LUBECK = GmbH

Wirtschaftsforderung LUBECK GmbH, FalkenstraBe 11, D-23564 Liibeck FalkenstraBe 11

D-23564 Libeck

Hansestadt Lubeck Tel.: I
Der Burgermeister Fax: I
Bereich Stadtplanung und Bauordnung www.luebeck.org
|

Muhlendamm 12
23552 Libeck

lhre Zeichen Ihre Nachricht vom Unsere Zeichen Datum
] 28.10.2021

Sehr geehrten I
mit Bezug auf die ausfuihrliche Stellungnahme der Wirtschaftsorganisationen

Industrie- und Handelskammer zu Liibeck,
Handwerkskammer Liubeck,
Kreishandwerkerschaft Lubeck,
Kaufmannschaft zu Libeck,
Technikzentrum Libeck,

Libeck Management

und der Wirtschaftsjunioren Libeck,

der sich die Wirtschaftsforderung LUBECK GmbH und die KWL GmbH inhaltlich anschlieRen,
mdchten wir einige Punkte hervorheben, die im Sinne einer wirtschaftlich sinnvollen und
nachhaltigen Weiterentwicklung der Hansestadt Liibeck zu bertcksichtigen sind.

Die Wirtschaftsforderung Libeck weist mit Nachdruck darauf hin, dass die Ausweisung neuer
Gewerbe- aber auch Wohnbaulandflachen unabdingbar ist. Durch die Mitarbeit in
gemeinsamen Arbeitskreisen (Raum fur Wirtschaft im Hansebelt mit den Nachbarkreisen
Ostholstein, Segeberg, Stormarn und Herzogtum Lauenburg) zur Erarbeitung eines neuen
Gewerbeflachenleitfadens und zur Abstimmung der Gewerbeflachenbedarfe im Rahmen der
Neuaufstellung des Regionalplans sowie zusammen mit LPA, FB 3 und FB 5 zur Vorprifung
neuer Gewerbe- und Wohnbauflachen im Rahmen der Neuaufstellung des FNP der
Hansestadt Libeck sind lhnen die Randbedingungen (GE-Flachennachfrage im Zeitraum
2014 -2019 zwischen 60 bis rd. 100 ha pro Jahr, Corona-bedingte Abnahme 2020 auf 63,5 ha
und Stand September 2021 rd. 45 ha / GE-Flachenverfugbarkeit in Libeck geht aktuell gegen
0) und die Ziele bei der Flachenbelegung bekannt. Die Bedarfe sind in der aktuellen
Gewerbeflachenprognose dokumentiert.

Alleine durch Nachverdichtung oder die Sanierung alter Gewerbestandorte / Brachflachen
werden wir der vor allem aus dem Bestand resultierenden Gewerbeflachennachfrage nicht
entsprechen kénnen. Auch fir gréRere Ansiedlungen bzw. Umsiedlungen aus dem Bestand
oder Flachenbedarfe im Zusammenhang mit der Realisierung der festen Fehmarnbeltquerung
wird seitens der Wirtschaft Vorsorge bei der Bereitstellung geeigneter Gewerbeflachen
erwartet.



Wirtschaftsférderung LUBECK = GmbH

Wir pladieren jedoch dafur, zukinftige Standorte und Nutzungen im Vorwege zu klassifizieren,
so dass z. B. dringend notwendige Entwicklungen im Bereich der Universitét / Hochschule /
UKSH / Horgerateakustiker Akademie / Technikzentrum Lubeck im Sinne einer ,Ein-Campus-
Lésung“ oder erganzend an einer zukulnftigen Entwicklungsachse in Richtung Blankensee
verortet werden. Grof3e Flachen fir Produktions-, GrolRhandels-, Logistik- und
Dienstleistungsunternehmen sollen an verkehrlich gut erreichbaren Standorten in
Autobahnnahe konzentriert werden (z.B. Gewerbepark Semiramis 1. und 2. Bauabschnitt).
Bestehende Gewerbegebiete sollen maf3voll erganzt werden, so dass auch dort der Nachfrage
fur Handwerksbetriebe entsprochen werden kann.

Seit Jahren weist die Wirtschaftsférderung darauf hin, dass insbesondere im Stadtteil
Traveminde Bedarf fir die Verlagerung von Handwerks- und Dienstleistungsunternehmen
besteht, dem dringend Rechnung getragen werden muss.

Die Wirtschaftsforderung Libeck betreut seit vielen Jahren zwei fir die Lubecker Wirtschaft
sehr bedeutende Branchencluster (foodRegio fur die Lebensmittelwirtschaft und logRegio fur
die Logistik- und Hafenwirtschaft). Dabei steht seit einiger Zeit auch die clustertibergreifende
Gewinnung von Fachkraften im Fokus, so dass auch in dieser Hinsicht daflir Sorge getragen
muss, dass um- und ansiedlungswillige Fachkrafte entsprechenden Wohnraum finden kénnen.

Aus verkehrlicher Sicht weisen wir auf die dringend erforderliche Verbindungsspange
zwischen Berliner Allee und Moénkhofer Weg hin. Mit deren Realisierung kénnten viele
Umwegfahrten im Stadtteil St. Jurgen im Zusammenhang mit den Bildungs- und
Forschungseinrichtungen sowie dem Campus-Center im Hochschulstadtteil sowie
Schleichverkehre im dicht bebauten Bereich KalkbrennerstraRe / Rontgenstrale /
Billrothstral3e / Robert-Koch-Stral3e vermieden bzw. reduziert werden.

Aus Sicht der KWL GmbH als ErschlieBungstragerin fir Gewerbe- und Wohnbauland méchten
wir unsere Bereitschaft und Verantwortung unterstreichen, im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung neuer Bauflachen am Gesamtziel einer klimafreundlichen Stadtentwicklung
mitzuarbeiten. Dementsprechend wird die KWL GmbH z.B. die Entwicklung des neuen
Gewerbeparks ,Semiramis“ gemalt DGNB zertifizieren lassen.

Die Wirtschaftsforderung Liibeck setzt bereits in enger Abstimmung mit der Verwaltungsspitze
das in den vergangenen Monaten erarbeitete Kommunikationskonzept fir die Hansestadt
Libeck um. Dabei geht es neben der Ansprache von Fachkraften in Kooperation mit in Liibeck
ansassigen Unternehmen auch explizit um die Gewinnung von Griinder:innen, neuen
Unternehmen und Investoren. Um gegeniber diesen Zielgruppen lieferfahig zu bleiben, ist die
Ausweisung neuer GE- und Wohnbauflachen sowie die entsprechende Erganzung der
Verkehrsinfrastruktur unabdingbar.

Mit freurldlichen GriRRen




Szenarien Stadtentwicklungsdialog
Stellungnahme der Liibecker Hafen-Gesellschaft mbH

Die Lubecker Hafen-Gesellschaft (LHG) schlief3t sich vollinhaltlich der ,,Gemeinsamen Stellungnahme
der Wirtschaftsorganisationen” an. Der Hafen ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor fur die Hansestadt.
Als einer der groRen Arbeitgeber ist auch die LHG an einer Stadtentwicklung interessiert, die Libeck
Wohlstand und Lebensqualitat erhalt. Dabei schlieBen sich Wirtschaft, Wohnen und Tourismus nicht
gegenseitig aus.

Als der groRte Hafenbetreiber in Libeck hat die LHG ein hohes Interesse an den Perspektiven fiir die
zukilnftige Entwicklung ihrer Hafenstandorte in Libeck und Travemiinde und damit fiir die Zukunft
des Gesamtunternehmens. Ein 24/7-Betrieb, d.h. ein Betrieb rund um die Uhr, muss sichergestellt
bleiben. Soweit der Flachennutzungsplan und der Verkehrsentwicklungsplan auch hafenspezifische
Belange beriihren, sollten folgende Punkte beriicksichtigt werden.

Hafenumschlag ist ein flachenintensives Geschaft, das neben den erforderlichen Betriebsflachen in-
nerhalb und auBerhalb des Hafengelandes (Vorstau- und Bereitstellungsflachen fiir einen geordneten
Lkw-Verkehr) auch Freiflachen fur kiinftige Expansionen voraussetzt. Dies gilt insbesondere, um das
prognostizierte Mengenwachstum mit den damit verbundenen Ladungsstromen in starkerem MalSe
Gber die umweltschonenden Verkehrstrager See, Schiene und Binnenwasserstralle abzuwickeln und
damit die StraRRe zu entlasten. Die Nutzung der umweltfreundlichen Verkehrsketten erfordert zusatz-
liche Vorstauflachen.

Die weitere Entwicklung der Bahnverkehre wird eine Ausdehnung des Kombiterminals von Baltic Rail
Rate erfordern. Auch die kiinftige Bereitstellung von Infrastruktur fiir alternative Energien (Land-
strom, LNG, Wasserstoff) erfordert Flachen. SchlieRlich sollten hafennah ausreichende Gewerbefla-
chen ausgewiesen werden, um die Ansiedlung von Unternehmen mit Hafenbezug und verbundenen
logistischen Dienstleistungen zu ermdglichen (Logistikzentren). Zusammenfassend lasst sich sagen,
dass alle MaBnahmen, die im Hafenentwicklungsplan aufgefiihrt sind, auch ausfiihrbar sein missen.

Diese Forderung schlief3t die Verpflichtung der LHG ein, die vorhandenen Flachen durch organisatori-
sche und infrastrukturelle Manahmen unter Einsatz der Digitalisierung optimal und umweltscho-
nend (Luft, Lirm) zu nutzen und Flachen nur insoweit zu beanspruchen, wie es fiir einen ordnungsge-
maRen Betrieb und die Geschaftsentwicklung unerlasslich ist. Die eigenen Umschlaggeréte sollen zu-
nehmend auf alternative Antriebe umgestellt werden.

Das Hafengeschaft setzt schlieflich eine ausreichende infrastrukturelle Anbindung der ein- und aus-
gehenden Verkehre voraus. Dies gilt in besonderem MalRe fiir die Verkehrstrager StralRe und Schiene.
Im Hinblick auf die feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) kann der Liibecker Hafen auf Sicht seine Funk-
tion als Logistik-Hub nur wahren, wenn er die Moglichkeit erhalt, durch die sog. ,Nordkurve” an den
veranderten Ladungsstréomen im intermodalen Verkehr zu partizipieren. An diese Schienenverbin-
dung muss vor allem der Skandinavienkai direkt und ohne Rangieraufwand angeschlossen sein.
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Libeck und Travemiinde Marketing GmbH Abteilung:
Holstentorplatz 1 | 23552 Lubeck Ansprechpartner:in:

Telefon:
Hansestadt Libeck Telefax:
Bereich Stadtplanung E-Mail:

Datum: 06.09.2021

STELLUNGNAHME DER LTM
BETEILIGUNGSVERFAHREN IM RAHMEN DER ERSTELLUNG DES FLACHENNUTZUNGS- SOWIE VERKEHRSENTWICKLUNGSPLANS 2040

Lieber I

herzlichen Dank fir die Beteiligung der Libeck und Travemiinde Marketing GmbH am Prozess
zur Entwicklung des Flachennutzungs— sowie Verkehrsentwicklungsplanung der HL 2040.

Das Tourismuskonzept Libeck.Travemiinde 2030 (TEK) wurde unter Einbeziehung der
Blrger:innen sowie der Tourismusbranche entwickelt und in der Blirgerschaft im August 2020
einstimmig beschlossen. Die im TEK formulierte Vision und Markenstrategie der Hansestadt
Libeck lassen sich mit dem Szenario C ,Beidrehen” gut vereinbaren. Zusdatzlich sollte sich
am Szenario D orientiert werden, um tatsdchlich die formulierten Ziele hin zu zwei
klimafreundlichen Reisezielen zu erreichen. Wichtig ist, dass die Inhalte des TEK - also
Handlungsfelder und Schlisselprojekte — Eingang an geeigneter Stelle in die Planwerke
erhalten. In diesem Kontext sind zentral: die (wasser-)touristische Perspektive , insbesondere
fur den Stadtteil Schlutup, und die ErschlieBung von Erlebnis—/Erholungsorten/-angeboten
am Wasser von der Altstadtinsel bis nach Travemiinde entlang der Trave (Schlisselprojekte 6,
7). Fur den Priwall (Halbinsel) wurde im Rahmen des TEK der Fokus auf Erholungsfunktionen
und die Entwicklung von Naturerlebnisangeboten gelegt (Schltsselprojekt 11). Verkehrliche
Hinweise beziehen sich auf die Wende hin zu klimafreundlichen Mobilitdtsangeboten nicht
nur bei An- und Abreise, sondern auch auf Mobilitatsangebote vor Ort (Schlisselprojekt 13).
Die Starkung des Radtourismus ist aus touristischer Sicht insbesondere in Travemiinde sowie
entlang der Trave (Schllsselprojekt 9) erforderlich.

Gerne stehen wir Ihnen fir Rickfragen zur Verfligung.
Herzliche Gri3e

Libeck und Travemiinde Marketing GmbH

Rechnungsanschrift : Lubeck und Travemiinde Marketing GmbH | Holstentorplatz 1 | 23552 Libeck

Internet: luebeck-tourismus.de | travemuende-tourismus.de | dubistmirnemarke.de

Der vertrauensvolle Umgang mit persénlichen Daten ist uns wichtig! Unsere Datenschutzerkl&rung sowie Ansprechpartner:innen
sind auf unserer Website zu finden.



m Leben in Liibeck

Stellungnahme der Grundstiicks-Gesellschaft TRAVE mbH
zu den Szenarien im Rahmen des Stadtentwicklungsdialoges Liibeck libermorgen

Kontext Unternehmensstrategie

Die Grundstiicks-Gesellschaft TRAVE mbH ist mit 8.500 eigenen und 400 verwalteten Mietwohnungen
im gesamten Stadtgebiet der groBte und vielseitigste Vermieter in der Hansestadt Liibeck. Als
Sanierungstrager der Hansestadt Liibeck und als stadtisches Wohnungsunternehmen beschaftigen wir
uns bei der Weiterentwicklung des Immobilienbestandes und der zugehérigen Infrastrukturen intensiv
mit den Themen Stadtentwicklung und Stadterneuerung. In den letzten Jahren haben die Anforderungen
des Klimaschutzes, der Klimaanpassung, der nachhaltigen Energieversorgung sowie der lokalen
Mobilitatswende an unsere Arbeit deutlich zugenommen.

Seit der Jahrtausendwende hat die Revitalisierung von Wohnquartieren der Nachkriegsjahrzehnte durch
grundlegende Modernisierungen sowie durch Abbriiche und Ersatzneubauten, z.B. in den Lubecker
Stadtteilen Buntekuh, Kiicknitz und Moisling, das Baugeschehen der TRAVE wesentlich bestimmt. Hinzu
kamen neue Wohnbauten auf ehemals anders genutzten Flachen im Stadtgebiet, z.B. auf dem
ehemaligen GroBparkplatz Baggersand. Auch flr die Zukunft setzt die Unternehmensstrategie der
TRAVE auf Bestandserneuerungen in eigenen Quartieren, die Nachverdichtung in integrierten Lagen
sowie auf die Umnutzung von Flachen fiir Wohnzwecke im engeren Siedlungsgebiet Libecks
(Flachenrecycling). Konkrete Planungen dafir sind vorhanden. Neuentwicklungen auf der sog. ,griinen
Wiese”, wie noch in den 2000er Jahren das von der TRAVE erworbene und entwickelte Wohngebiet
Bornkamp, schlieBen wir im Interesse einer nachhaltigen Stadtentwicklung kiinftig aus, zumal diese eine
zusatzliche und kostenaufwandige Infrastruktur (z.B. ErschlieBungen, Kindertagesstatten) erfordern, die
mit dem Ziel des bezahlbaren (Miet-)Wohnens immer schwerer vereinbar ist.

Liibeck iibermorgen

Wohnen: Wir glauben an eine erfolgreiche wirtschaftliche Entwicklung Liibecks in den nachsten Jahren
und Jahrzehnten und gehen in Folge von einer Stabilisierung bzw. einer weiteren leichten Steigerung
der Zahl der Einwohner:innen, der Haushalte und damit der Wohnungsnachfrage aus. Ein attraktiver
Wirtschaftsstandort erfordert einen Wohnungsmarkt mit guten Angeboten fir unterschiedliche
Wohnbediirfnisse und Einkommensverhaltnisse. Daflr sind nach unserer Auffassung die Grundlagen
und erforderlichen Flachenausweisungen fiir den Zubau aber bereits heute vorhanden bzw. in
unmittelbarer planerischer Vorbereitung (dokumentiert im Wohnungsmarkbericht 2020). In den
Libecker Bestandsquartieren sind aus unserer Sicht zudem ausreichend Potentiale fiir qualitative und
quantitative Nachverdichtungen vorhanden, um innovative Wohnformen - auch im Eigentum - im Sinne
einer Stadt der kurzen Wege zu erganzen. Als Beispiel sei hier das Wohnquartier Roter Hahn in Klicknitz
genannt. Eine Gber den im Wohnungsmarktbericht dokumentierte hinausgehende Ausweisung groBerer
Wohnbauflachen, gerade im AuBenbereich, halten wir in einem neuen Flachennutzungsplan nicht fur
erforderlich.

Verkehr: Viele unserer Mieter:innen verfiigen tiber keinen eigenen PKW und nutzen den OPNV und das
Fahrrad als ihr tagliches Verkehrsmittel. Wir versuchen daher, unsere Bestandsstrategie an den OPNV-
Angeboten und Planungen auszurichten (z.B. Wohnungsbau an den Bahnhaltepunkten Kiicknitz und



Moisling). Insofern begriiBen wir die Initiative flir eine Regio-S-Bahn Liibeck und eine Orientierung
kunftiger stadtebaulicher Verdichtungen in direkter Nachbarschaft der potentiellen Haltepunkte. Dies
auch vor dem Hintergrund, dass fiir Neubauten (und auch bei umfassenden Modernisierungen)
kostenaufwandige Stellplatzanlagen erstellt werden mussen, die die verbleibenden Griinanlagen um
unsere Wohngebaude minimieren. Je schlechter die Anbindung oder Verkehrslage, umso mehr
Stellplatze missen vorgehalten werden.

Klimaresilienz: Im Jahr 2020 haben wir uns als TRAVE eine eigene Nachhaltigkeitsstrategie gegeben
und eine Nachhaltigkeitsmanagerin eingestellt. Bis 2022 werden wir einen Klimapfad fir unseren
Gebaudebestand erstellen und ein Konzept entwickeln, wie dieser bis 2045 klimaneutral umgebaut bzw.
mit Energie versorgt werden kann und das Wohnen dennoch bezahlbar bleibt. Der Grad der
Klimaresilienz der Wohnquartiere wird kiinftig an Bedeutung zunehmen. Hier sind die aufgelockerten
Bestandssiedlungen der 1950er bis 1970er Jahre sogar im Vorteil gegenliber neuen, aufgrund hoher
Grundstilckspreise dichter bebauten Quartieren. Griinanlagen im direkten Wohnumfeld besitzen eine
hohe Bedeutung fiir die Zufriedenheit und stellen damit auch einen wirtschaftlichen Wert bei der
Vermietung von Wohnraum dar. Wir sind dabei, diese fiir eine erhdhte Klimaresilienz und zur Férderung
der Artenvielfalt Okologischer zu gestalten und zu bewirtschaften. Ebenso passen wir
Gebadudeplanungen an kiinftig zu erwartende Bedingungen an, z.B. durch Grindéacher und
Versickerungsflachen.

Szenarien: Bei aller wissenschaftlich unbestreitbaren Dringlichkeit, umfassend wirksame
KlimaschutzmaBnahmen schnell und kompromisslos umzusetzen (Szenario 4, Hart Backbord!), ist und
bleibt die wesentliche Aufgabe der TRAVE, Wohnraum fiir alle Libecker:innen bezahlbar zu halten und
Nachbarschaften sozial stabil zu gestalten. Wir sind daher der Auffassung, dass das Szenario 3
(Beidrehen) gegenwartig am ehesten geeignet ist, Libeck effektiv und mit breiter gesellschaftlicher
Mehrheit auf einen nachhaltigen Weg zu bringen und damit letztlich erfolgreicher zu sein als mit harten
Einschnitten, die Menschen zuriicklassen und die Stadtgesellschaft potentiell spalten. Wir sind gern
bereit, diesen ambitionierten Weg als Wohnungsunternehmen und als Sanierungstrager der Stadt
mitzugestalten und durch konkrete Projekte in unserem Gebdudebestand und in unseren
Wohnquartieren Verantwortung zu ibernehmen.

Libeck, 10. September 2021, I
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Stadtplanung und Bauordnung L

" : E-Mail
Mihlendamm 12 I
23552 Libeck

VAR Datum

6. Oktober 2021

Stellungnahme zu den Szenarien des Stadtentwicklungsdialogs

Sehr geehrter ||| R

da der Stadtentwicklungsdialog bereits am 12.08.2021 mit der Auftaktveranstaltung im Schuppen 6
gestartet ist, lasst sich vermuten, dass der IPCC-Bericht des Weltklimarates der Vereinten Nationen vom
09.08.2021 keinen Einfluss mehr auf die aufgezeigten Szenarien hatte.

Der Klimanotstand ist real, Menschen gemacht und wird von wissenschaftlicher Seite nicht in Frage gestellt.
Laut den Hauptaussagen des IPCC-Berichtes (https://www.de-ipcc.de/media/content/Hauptaussagen AR6-
WGl.pdf), ,wird eine globale Erwdrmung von 1,5 °C und 2 °C im Laufe des 21. Jahrhunderts iberschritten
werden, es sei denn, es erfolgen in den kommenden Jahrzehnten drastische Reduktionen der CO2- und
anderer Treibhausgasemissionen” wobei ,, zumindest netto Null CO2-Emissionen erreicht werden miissen”.
Unabhéngig davon hat die Blrgerschaft der Hansestadt Liibeck bereits am 23. Mai 2019 den Klimanotstand
festgestellt und betont, dass weitere kommunale MaBnahmen zum Klimaschutz zwingend erforderlich sind.
Vor diesem Hintergrund ist fraglich, in wieweit die ersten Szenarien eine Option sind. Es wére
wiinschenswert gewesen, flr jedes Szenario die daraus resultierenden CO2-Emissionen im Abgleich mit den
politisch und gesetzlich geforderten Einsparungen plakativ darzustellen.

Als genossenschaftliches Wohnungsunternehmen stehen wir seit Jahrzehnten fUr urbanes, soziales
Wohnen bei hoher Aufenthaltsqualitdt und gelebter Nachbarschaft. In den vergangenen Jahren verstérkt
auch flir Mobilitdtsangebote in den Quartieren und nachhaltiges Bauen und Sanieren. Noch scheitern
einige der nachhaltigen |deen an fehlenden Umsetzungsmoglichkeiten, sei es durch Bundes- und
Landesgesetzgebung (z. B. Mieterstrom), unterschiedliche oder widerspriichliche Zielsetzungen in den
einzelnen Bereichen der Hansestadt Liibeck (z. B. Verkehr, Nachverdichtung), noch fehlendes Know-how
bei den Partnern (z. B. Quartierslésungen fiir E-Mobilitit, Photovoltaik) oder daraus resultierend noch an
der fehlenden Wirtschaftlichkeit (Férderung). Das gemeinsame Ringen um nachhaltige Ldsungen hat in den
vergangenen Jahren jedoch deutlich zugenommen und kénnte durch ein klares Statement der Stadt (und
des Landes bzw. Bundes) weiter verstarkt werden.
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LUBECKER BAUVEREIN eG
Postfach 13 28 - 23503 Liibeck

Szenario C mit Aspekten aus D (insbesondere hinsichtlich der Beschrénkung des Verkehrs in der Innenstadt)
halten wir fir den erstrebenswerten Zielkorridor, wenn nicht zur Umsetzung geboten.

Flir die wohnungswirtschaftliche Umsetzung stehen wir als lokales und der Hansestadt Lubeck verbundenes
Unternehmen gerne als verldsslicher Partner zur Verfligung.

Freundliche GriiRe

LUBECKER BAUVEREIN
eingetragene Genossenschaft
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Stadtverkehr Lubeck GmbH, Ratekauer Weg 1-7, 23554 Liibeck

Hansestadt Liibeck
I

Bereich Stadtplanung und Bauordnung
Mihlendamm 12

23552 Lubeck

14.09.2021 |

Stellungnahme Szenarien Stadtentwicklungsdialog

Sehr geehrter | IEGEGzGL,

wir danken lhnen fur lhre Einladung, eine schriftliche Stellungnahme zu den Szenarien
des Stadtentwicklungsdialoges zu der zukiinftigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
anlasslich der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans sowie des Verkehrsentwick-
lungsplans abzugeben.

Als hundertprozentig kommunales Unternehmen und als der Mobilitdtsdienstleister der
Hansestadt Liilbeck schatzen wir die Méglichkeit der Beteiligung bei einem so wichtigen
und strategisch bedeutenden Thema sehr.

Wir sind von der Hansestadt Liilbeck mit dem Busverkehr und dem Féhrverkehr in Lubeck
und Travemiinde betraut. Mit mehr als sechshundert Mitarbeiter:innen sorgen wir dafiir,
dass etwa 200 Busse ca. 30 Millionen Menschen und vier Fahren tber fiinf Millionen
Fahrgaste jahrlich sicher ans Ziel bringen.

Wir halten es fiir unbedingt erforderlich, dass die Weiterentwicklung der Hansestadt
Liibeck auf stddtebaulicher Ebene bereits heute nach einem klaren Zielbild erfolgt, um
jetzt bereits die Voraussetzungen zu schaffen, dass die Klimaschutzziele der Hansestadt
Liabeck erreicht werden kénnen.

Stadtverkehr Liilbeck GmbH
Ratekauer Weg 1 - 7, Liibeck
Telefon: 0451/888-0

Telefax: 0451/888-2706
www.stadtverkehr-luebeck.de

Bitte benutzen Sie &ffentliche Verkehrsmittel: Haltestelle Ratekauer Weg — Linie 7 oder Haltestelle Sereetzer Weg - Linie 3
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Gerne hétten wir uns noch intensiver damit beschaftigt, als dass es in der gegebenen
Frist fir uns mdéglich war. Fir eine weitergehende Diskussion und Mitarbeit nach Eingang
der verschiedenen Stellungnahmen stehen wir lhnen sehr gerne zur Verfiigung.

Unsere Stellungnahme lautet wie folgt:

1. Dem Verkehrs- und Mobilitatssektor kommt eine bedeutende Rolle bei der Er-
reichung der Klimaschutzziele zu.

Ziel der Bundesregierung und der Landesregierung Schleswig-Holstein ist es, die Emis-
sionen des Verkehrssektors bis zum Jahr 2030 um etwa 50 % im Vergleich zu 1990 zu
senken und die gesamten Treibhausgasemissionen {iber alle Sektoren bis 2050 um 80
bis 95 % im Vergleich zu 1990 zu reduzieren.

Die Hansestadt Lubeck hat sich noch ehrgeizigere Ziele gesetzt: bis 2030 sollen 50 %
aller Treibhausgasemissionen im Vergleich zu 1990 eingespart werden und Klimaneut-
ralitat soll im Jahr 2040 erreicht werden.!

Um diese ambitionierten Klimaschutzziele zu erreichen, brauchen wir bis 2040 dringend
ein verandertes Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten der Menschen in Libeck.

Dariiber hinaus halten wir es bei allen stadtebaulichen Aktivitaten fiir zielfiihrend und un-
bedingt erforderlich, bereits jetzt die Weichen, fur die notwendige stadtebauliche Umge-
staltung zugunsten eines verdnderten Mobilitats- und Verkehrsverhalten der Menschen,
zu stellen und gleich mitzuplanen und umzusetzen. D.h. dass ab sofort bei allen Planun-
gen, die eine Veranderung des Verkehrs- und Mobilitdtsverhaltens bewirken (z.B. Ande-
rungen der Fladchennutzung) dringend das lokale Klimaschutzziel als wichtigstes Ziel zu
beachten ist. Dies gilt auch fiir laufende, in ndchster Zeit und zukiinftig geplante Straen-
bauarbeiten und alle anderen baulichen Manahmen. Dafiir konnten ein Mentalitatswan-
del und ein Befdahigungsprogramm in den bisherigen Strukturen notwendig sein.

Nur, wenn ab sofort, eine konsequente und konsistente Ausrichtung aller stadtebaulichen
Aktivitdten in Richtung Verkehrswende erfolgt, konnen die Klimaschutzziele so erreicht
werden, dass alle beteiligten Interessengruppen ihre grundsétzlichen Flachen-, Verkehrs-
und Mobilitdtsbedarfe zufriedenstellend decken kénnen. Die vielfach benannte Verkehrs-
und Mobilitdtswende muss vor dem Hintergrund der Klimaschutzziele nun mit Leben ge-
fullt werden.

! Masterplan Klimaschutz - Stadtentwicklung (luebeck.de) (Abruf 27.08.2021)
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2. Offentlich geteilte Mobilititsangebote und ®PNV haben einen relevanten
volkswirtschaftlichen Nutzen fiir eine Stadt und eine Region.

Offentlich geteilte Mobilitatsangebote sind im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse er-
forderlich und duRerst selten kommerziell zu betreiben.2 Daher ist es tiblich, dass Aufga-
bentréager, hier die Hansestadt Libeck diese — je nach den gesetzlichen Méglichkeiten —
beauftragen und betrauen. Dies dient dem Wohle der Allgemeinheit. Der Standort ge-
winnt an Attraktivitat, von der letztendlich alle — Menschen, Einrichtungen und Unterneh-
men — gleichermalen profitieren.

Abbildung 1: Mehrdimensionaler Einfluss einer langfristigen stéddtebaulichen Gestaltung, die auf ein veréndertes Mobilitdts- und
Verkehrsverhalten abzielt - Entwurf.

Verandertes

f/ e o Mobilitats- und B
; ‘Mehr Verkehrsverhalten e 2
Steliereinnahmen /’ N - Lebensqualitit

Komfortable und
kurze
Wegebeziehungen

Mehr Wirtschafts-
wachstum

Stiddtebauliche

| Gestaltung
r Hansestadt LUBECK l
Liibeck 2040

Mehr Menschen
gemeinsam im
Stadtraum
unterwegs

Hohere Standort
attraktivitat

Bessere
Erreichbarkeit,
mehr
taufkundschaft

2Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
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Von geteilten 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten profitieren nicht nur die Nutzer:innen, es
sind auch:

e Alle Wirtschaftsunternehmen, Geschéafte, Handel

e Gastronomie, Kultureinrichtungen und sonstige Einrichtungen

e Arbeitgeber, Schulen

e Menschen: Arbeitnehmer:innen, Kinder, Senior:innen, Familien, Frauen, alle Be-
wohner:innen und Besucher:innen der Hansestadt Liibeck

Es ist wichtig zu erkennen, dass von dem Angebot an &ffentlich geteilten Mobilitatsformen
ein volkswirtschaftlicher Vorteil tiber den einzelnen Kundenvorteil hinaus entsteht. Es gibt
somit ein allgemeines wirtschaftliches Interesse an dem Angebot an 6ffentlicher geteilter
Mobilitat und es profitieren davon nicht nur die eigentlichen Kund:innen, sondern volks-
wirtschaftlich alle Unternehmen und Menschen in der Region.

Offentlich geteilte Mobilitat und das damit verbundene Verkehrs- und Mobilitdtsangebot
haben einen direkten Wohlfahrtseffekt auf eine Stadt und eine Region, iiber Lebensqua-
litat, das Stadtbild und die Attraktivitédt. Dieser Umstand wird in der EU dadurch abgebildet
und damit auch anerkannt, dass Kommunen den OPNV direkt an kommunale Verkehrs-
unternehmen beauftragen und aus dem Haushalt finanzieren kénnen.3

Es ist somit erforderlich, bei der Weiterentwicklung der Verkehrs- und Mobilitadtsangebote
die indirekten Effekte bei der wirtschaftlichen Betrachtung mitzuberiicksichtigen und tiber
neue Finanzierungsmdglichkeiten*, z.B. tiber eine Internalisierung der externen Kosten
des OPNV-Angebotes, nachzudenken.

3. Gemischte, verdichtete Fldchennutzungen sind ein wesentlicher Erfolgsfaktor.

Die Erreichung der Klimaschutzziele erfordert ein verdandertes Verkehrs- und Mobilitéts-
verhalten in Liibeck und der Region, was zu einer Veranderung des Stadtbilds fiihrt. Dazu
missen alle verantwortlichen und beteiligten Stellen an einem Strang ziehen.

Das bedeutet auch, dass es unbedingt notwendig ist, im Flachenentwicklungsplan Vor-
gaben zu machen, die eine Erreichung der Klimaschutzziele iber geeignete MalRnahmen
und Handlungsfelder grundséatzlich erméglichen und die Voraussetzungen fiir eine Kili-
maneutralitat im Jahre 2040 schaffen.

3 Ebenso.
4 civity_matters-No.4_Neue-Einnahmequellen-braucht-der-OePNV.pdf (Abruf 06.09.2021)
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Es ist dabei wichtig, dass:

eine Vermischung von Flachen mit unterschiedlichen Nutzungen stattfindet, so
dass ein verandertes Mobilitdts- und Verkehrsverhalten einfach und komfortabel
mdglich ist. Dabei ist eine Innen- vor einer Auenentwicklung und die Entwicklung
von nachhaltig konzipierten Quartieren anzustreben; Ziel ist nicht nur die ,Stadt
der kurzen Wege*“ sondern auch die ,Stadt der komfortablen Verbindungen®. Dies
lehnt sich an das Konzept der ,15-Minuten-Stadt“® an.

eine mdglichst hohe Nutzungsdichte erreicht wird, damit die begrenzte Flache in-
nerhalb der Stadt bestmdglich genutzt wird. Die damit einhergehende hohe Bevél-
kerungsdichte ermdglicht effektive Mobilitdtsangebote und einen hochwertigen
OPNV;

neue Mobilitdts- und Verkehrsangebote entwickelt werden und diese bevorzugt
Flachen zur Verfligung gestellt bekommen;

Flachen, die ein verandertes Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten nicht férdern, z.B.
bestehende, versiegelte Flachen wie Parkplatze, umgewidmet werden, so dass
ein motorisierter Individualverkehr unattraktiv wird;

die Teile eines intermodalen Mobilitdtsangebotes miteinander verzahnt werden;

neue Wege, Lésungen und Finanzierungen fiir Verkehrs- und Mobilitdtsangebote
entwickelt und die Voraussetzungen geschaffen werden, dass diese umgesetzt
werden kénnen.

4. Die Funktion von Liibeck als liberregional wichtiger Verkehrs- und Mobilitits-
knotenpunkt sollte beriicksichtigt und gestarkt werden.

Weiterhin empfehlen wir eine iberregionale Entwicklung und Koordination von tiberregi-
onalen Mobilitdts- und Verkehrsthemen, die die Funktion von Lilbeck als Oberzentrum
und logistischem Knotenpunkt im Norden berticksichtigen. Dies wiirde aus unserer Sicht
den Aufbau von dafiir geeigneten Strukturen fiir die Einbeziehung der Beteiligten erfor-

dern.

Dabei ist die Logistik der Glterverkehre ebenso wichtig wie die Beriicksichtigung von Ein-
und Auspendlern und tberregional reisenden Menschen.

® Das Konzept der gemischte Flichennutzungen wird unter anderen in folgenden Videos dargestellt: https://www.y-
outube.com/watch?v=McGyONofhi4, https://youtu.be/3w30HmKePJc oder https://youtu.be/jvk-BsHIgH4
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5. Neue Ansétze und neue Technologien werden im strategischen Zielbild fiir die
zuktinftige Mobilitat im Jahr 2040 eine wichtige Rolle spielen.

Sie haben mit dem Stadtentwicklungsdialog eine notwendige Diskussion in die richtige
Richtung angestofen. Um ein gemeinsames Versténdnis aller Beteiligten zu unterstiitzen
und eine gemeinsame Grundlage zu schaffen, wére — wie in anderen Stadten® - die Ent-
wicklung eines Zielbildes fiir Liibeck fiir die Zukunft hilfreich. In diesem Zielbild wiirde
deutlich, wie ein Libeck im Jahr 2040 aussehen kénnte, in dem die Klimaschutzziele
erreicht sind und es wiirde aufgezeigt, wie die Klimaschutzziele erreicht werden kénnen.

Wir pladieren aulerdem dafiir, bei einer Entwicklung eines strategischen Zielbildes fur
die zukunftige Mobilitét im Jahr 2040 fir Liilbeck innovative Technologien (z.B. autono-
mes Fahren), moderne Angebotsformen (z.B. On-Demand- und Sharing-Angebote) und
neue Ansétze in verschiedenen Bereichen, z.B. Finanzierung, zu nutzen. Es muss ein
intelligentes Gesamtkonzept mit allen verfiigbaren und zukiinftigen Mobilitadtsangeboten
unter Einbeziehung neuer Technologien und méglicher Optionen erarbeitet werden.

6. Liibeck braucht Klimaschutz, wirtschaftliche Entwicklung sowie eine ilibergrei-
fende und integrierende Zusammenarbeit beim Thema Flache, Mobilitat und
Verkehr sowie die Nutzung aller Hebel, um im Jahr 2040 ein attraktiver Lebens-
und Wirtschaftsraum zu sein.

Die Erreichung der gesetzten Klimaschutzziele ist eine duBerst anspruchsvolle Heraus-
forderung, weil sie Verdnderung in gewohnten Lebensroutinen und im gewohnten Stadt-
bild fur alle Menschen erfordert. Daher ist eine neue Zusammenarbeit tiber alle Bereiche,
Unternehmen und Gruppen hinaus notwendig.

Wir brauchen in Lubeck eine bewusste, nachhaltige und strategisch ausgerichtete Stadt-
entwicklung, die sich ihrer gestalterischen Bedeutung und ihrer Verantwortung fur die
Erreichung der Klimaschutzziele bewusst ist. Wir schatzen daher lhre Initiative mit dem
Stadtentwicklungsdialog sehr und wollen ausdriicklich dazu ermutigen, dass Sie und alle
weiteren Verantwortlichen in Libeck der Gestaltung der Zukunft Lilbecks und der Einhal-
tung der Klimaschutzziele oberste Prioritat einrdumen.

& Beispiele sind KéIn Die Stadtstrategie "KéIner Perspektiven2030+" - Stadt KéIn (stadt-koeln.de) oder Leipzig INSEK
Leipzig 2030, Broschiire, Teil 1 (Abruf 10.09.2021)
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Als der kommunaler Mobilitatsdienstleister der Hansestadt Liibeck sehen wir diese Wei-

terentwicklung auch als unsere Aufgabe an und unterstiitzen Sie gerne dabei, diese Ziele
strategisch zu entwickeln und zu erreichen.

Gerne stehen wir fiir eine weitere Mitarbeit zur Verfiigung und freuen uns auf den weite-
ren Fortgang der Diskussion.

Mit freundlichen GriRen

Stadtverkehr Liibeck GmbH
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Einleitung

Der rapide Klimawandel bedroht die Existenzbedingungen der gesamten Menschheit; davon sind
auch die Birgerinnen und Bilirger der Hansestadt Liibeck betroffen. Die notwendigen MaRnahmen
zur Abwendung einer Klimakatastrophe werden allen Menschen deutlich spirbare Verdanderungen
ihrer Lebensweise abverlangen. Der ADFC Liibeck begriiRt deshalb ausdriicklich die Entscheidung der
Hansestadt Libeck, die notwendigen Beschliisse im Dialog mit den Menschen in unserer Stadt zu
treffen. Er dankt der Hansestadt auch dafiir, dass sie ihm Gelegenheit gibt, als Kreisverband zu den
erforderlichen MalRnahmen Position zu beziehen.

Nach libereinstimmender Ansicht der an der Stellungnahme beteiligten Mitglieder des AFC-
Kreisverbandes Libeck enthalten die Szenarien C und D des Stadtkonzepts Schritte in die richtige

Richtung. Die darin enthaltenen Mobilitdtsprognosen sind allerdings nicht nachvollziehbar abgeleitet.

Deshalb skizziert die nachfolgende Stellungnahme ein weiteres Szenario fir die
Mobilitatsentwicklung, welches auf Prognosen relevanter Akteure und auf bereits ermittelten
Korrelationen zwischen Angebotsqualitdt und Nachfrage basiert. Das Szenario benennt auch die
damit verbundenen Auswirkungen.

Aktuelle Mobilitat in Lubeck

Die letzte umfangreiche Mobilitdtserhebung fir Libeck ist die Infas-Studie ,,Mobilitat in
Deutschland” aus dem Jahr 2017. Zudem wurde durch die Hansestadt Libeck im Jahr 2010 eine
detaillierte lokale Datenerfassung vorgenommen. Die Ergebnisse zeigt Tabelle 1.

Tabelle 1

Mobilitat in der Hansestadt Liibeck 2017

Kategorie Fahrrad FuBganger | MIV ov Summe

Durchschnittliche Wegeldnge (km) 3,7 1,4 8,3 18,2 6,698
Modal Split nach Wegen (%) 21 25 43 11 100
Wegezahl jahrlich 48.232.036| 57.419.090| 98.760.835| 25.264.400| 229.676.361
Verkehrsleistung (Pkm/a) 178.458.532 | 80.386.726| 819.714.931|459.812.074 | 1.538.372.264
Modal Split HL Verkehrsleistung (%) 11,6 5,2 53,3 29,9 100,0

Der Modal Split nach Wegen entstammt der Studie ,,Mobilitat in Deutschland” (MiD). Die
durchschnittliche Wegelange und die Wegezahl sowie die daraus errechnete Verkehrsleistung
entstammt der Libecker Studie aus 2010, diese Daten wurden aber um den jahrlichen
deutschlandweiten Trend zwischen den MiD-Studien 2008 und 2017 korrigiert. Nach der Studie der
Hansestadt Libeck betragt die durchschnittliche Verkehrsleistung je Einwohner*in und Jahr,
hochgerechnet auf 2017, in Liibeck nur 6.994 km, etwas weniger als die Halfte des
Bundesdurchschnitts.

ADFC Siedlungs- und Verkehrsentwicklung HL




Abbildung 1

Verkehrsmittelwahl nach Wegelange 2010 (Hansestadt Liibeck)
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Abbildung 1 zeigt, dass die Verkehrsmittelwahl auch in Libeck sehr stark von der zurlickgelegten
Distanz abhéangt. Lediglich der MIV (Pkw und Kraftrader) wird fast Gber das gesamte Distanzspektrum
in wesentlichem Umfang genutzt. Der Schwerpunkt von Gehen und Radfahren liegt sehr klar auf den
kurzen Distanzen, der Schwerpunkt des 6ffentlichen Verkehrs ebenso klar auf den langen Strecken.

Auswirkungen

Jedes Mobilitatsmuster hat vielfaltige Auswirkungen. In dieser Stellungnahme werden die Effekte auf
die Umwelt, die Gesundheit, den Zeitaufwand, und die kommunalen Finanzen untersucht.

Umwelteffekte

Tabelle 2 fasst Energieverbrauch, CO,-Emission, Flachenverbrauch, und Larm fiir die
unterschiedlichen Verkehrstrager zusammen.

Tabelle 2

Umwelteffekte der Verkehrstrager

Kategorie Fahrrad FuBganger | MIV ov
Energieverbrauch (kwh / 100 Pkm) 0 0 41,0

(Pedelec 0,6)
CO,-Emission (kg/100 Pkm) 0 0 10,5
Beforderungskapazitat 1.000 Stadtbus 13.983
P/h je m Trassenbreite Regionalbahn
(MIV und Stadtbus 50 km/h)) 12.590
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Beim Energieverbrauch und der CO,-Emission wurde beim MIV ein Pkw mit 1,3 Insassen und einem
Verbrauch von 6 | Super je 100 km zugrunde gelegt. Fiir den OV bestehen hierzu unterschiedliche
Angaben; sie schwanken personenbezogen meist zwischen 25% (langere Distanzen) und 50%
(Stadtverkehr) des MIV. Die Tabelle kalkuliert mit einem relativen Verbrauch von 35%. Die
Berechnung der CO,-Emission berticksichtigt noch keine aktuellen Dekarbonisierungsfortschritte.
Insgesamt schneidet in diesen beiden Kategorien der MIV mit Abstand am schlechtesten und Gehen
und Radfahren am weitaus besten ab; der zusatzliche Energieverbrauch von Pedelecs ist nur
geringfligig. Der zusatzliche Nahrungsbedarf beim Gehen und Radfahren diirfte um eine kWh je

100 km liegen.

Der Flachenverbrauch des fahrenden Verkehrs ist der Kehrwert der Beférderungskapazitat je Meter
Trassenbreite. Zugrunde gelegt wurden die Trassenbreiten der technischen Regelwerke und die
Sicherheitsabstdande, die von den Verkehrsgerichten gefordert werden. Auch hier schneidet der MIV
am schlechtesten ab; FuRganger und Radfahrer bilden fast gleichauf das Mittelfeld, den weitaus
geringsten Flachenbedarf hat der 6ffentliche Verkehr, sowohl im Stadtverkehr als auch auf langeren
Strecken. Im ruhenden Verkehr belegt ein Pkw soviel Platz wie zwolf Fahrrader; 6ffentlicher Verkehr
und FuRganger sind in dieser Hinsicht konkurrenzlos giinstig.

Bezogen auf die Verkehrsleistung wird 6ffentlichem Verkehr und MIV eine vergleichbare
Larmbelastung zugeschrieben. FuBganger und Radfahrer verursachen praktisch keinen Larm.

Gesundheit

Zahlreiche Untersuchungen haben sich in den letzten gut 20 Jahren mit der gesundheitsfordernden
Wirkung von Gehen und Radfahren befasst. Hervorzuheben ist hier vor allem eine Metaanalyse aller
relevanten Publikationen durch die WHO aus dem Jahr 2013. Die Ergebnisse zeigt Tabelle 3.

Tabelle 3

Auswirkungen der Verkehrsmittelwahl auf Sterblichkeitsrisiko und Lebenserwartung

Kategorie Fahrrad FuBganger | MIV ov
Sterblichkeitsrisiko (Anderung in %) -25,9 0 0
Lebenszeitverlangerung (Jahre) 3,7 0 0

Die Senkung des Sterblichkeitsrisikos ist abhangig von der zuriickgelegten Entfernung. Zugrunde
gelegt wurde eine wochentliche Radfahrleistung von 42,6 Kilometern bzw. eine wochentliche
Gehstrecke von 16,5 Kilometern; beides entspricht der durchschnittlichen Leistung von Menschen,
die in Deutschland zumindest annahernd taglich gehen bzw. Rad fahren. Der assoziierte
Lebenszeitgewinn wurde mithilfe von Sterbetafeln ermittelt. Trotz des sehr geringen Unfallrisikos
konnte flr den 6ffentlichen Verkehr keine signifikante Minderung des Sterblichkeitsrisikos gegeniber
dem MIV festgestellt werden.

Der Einfluss auf die Krankheitshaufigkeit wurde ebenfalls in mehreren Studien untersucht. Er ist
global etwas geringer als der Einfluss auf das Sterblichkeitsrisiko, bei den Diagnosegruppen Herz-/
Kreislauferkrankungen und Krebserkrankungen ist er aber hoher als beim Sterblichkeitsrisiko. Diese
beiden Diagnosegruppen verursachen in Deutschland 70% der Todesfille.
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Zeitaufwand

Der Zeitaufwand fiir einen Weg ist nicht streng proportional zur zurlickgelegten Strecke und wurde

deshalb fir vier unterschiedliche Distanzen ermittelt. Neben der durchschnittlichen

Fahrgeschwindigkeit ist beim Gehen und Radfahren auch der Zugewinn an disponibler Lebenszeit zu
beriicksichtigen, beim 6ffentlichen Verkehr die Wegezeiten zu bzw. von den Haltestellen und die

fahrplanbedingten Wartezeiten.

Tabelle 4

Zeitaufwand fiir unterschiedliche Distanzen und Verkehrsmittel

Zeitaufwand 1 km Fahrrad FuBganger MIv Bus Bus + Rad
Wegegeschwindigkeit (km/h) 15,0 4,0 30,0 20,0 20,0
Wegezeit (min) 4,0 15,0 2,0 3,0 3,0
Wegezeit Haltestelle (min) 4,2 1,1
Wartezeit Fahrplan (min) 15,0 15,0
Gewinn Lebenszeit (min) 7,3 5,5 0,0 1,5 2,0
Gesamtaufwand (min) -3,3 20,7 17,1
Zeitaufwand 5 km Fahrrad FuBgénger mMiv Bus Bus + Rad
Wegegeschwindigkeit (km/h) 15,0 4,0 35,0 20,0 20,0
Wegezeit (min) 20,0 75,0 8,6 15,0 15,0
Wegezeit Haltestelle (min) 4,2 1,1
Wartezeit Fahrplan (min) 15,0 15,0
Gewinn Lebenszeit (min) 36,5 27,5 0,0 1,5 2,0
Gesamtaufwand (min) -16,5 47,5 32,7 29,1
Zeitaufwand 20 km Fahrrad FuBganger MIv Bahn Bahn + Rad
Wegegeschwindigkeit (km/h) 15,0 4,0 50,0 60,0 60,0
Wegezeit (min) 80,0 300,0 24,0 20,0 20,0
Wegezeit Haltestelle (min) 42,0 11,2
Wartezeit Fahrplan (min) 15,0 15,0
Gewinn Lebenszeit (min) 46,9 36,1 0,0 15,4 20,4
Gesamtaufwand (min) 263,9 24,0 25,8
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Zeitaufwand 50 km Fahrrad FuBganger MIv Bahn Bahn + Rad
Wegegeschwindigkeit (km/h) 15,0 4,0 60,0 60,0 60,0
Wegezeit (min) 200,0 750,0 50,0 50,0 50,0
Wegezeit Haltestelle (min) 42,0 11,2
Wartezeit Fahrplan (min) 15,0 15,0
Gewinn Lebenszeit (min) 46,9 36,1 0,0 15,4 20,4
Gesamtaufwand (min) 153,1 713,9 50,0 55,8

Der streckenbezogene Zugewinn disponibler Lebenszeit durch Gehen und Radfahren wurde mittels
Division des Lebenszeitgewinns (12 Stunden je Tag) taglicher Nutzer*innen durch die bei 60-jahriger
Anwendung insgesamt zuriickgelegte Strecke berechnet. Angenommen wurden 10 Wege
wochentlich. Fir Radfahrer und FulRganger ist spatestens bei einer Distanz von 20 km je Weg die
maximale Minderung des Sterblichkeitsrisikos erreicht; fur langere Strecken gibt es keine Daten. Fir
den MIV wurde eine kontinuierliche Zunahme der Durchschnittsgeschwindigkeit bei langeren
Strecken angenommen. Fiir den 6ffentlichen Verkehr wurde beim Stadtbus (Distanzen 1 und 5 km)
ein Einzugsgebiet von 200 m um die Start- und Zielhaltestelle angenommen, bei der Regionalbahn
(Distanzen 20 und 50 km) ein Einzugsgebiet von 2 km Radius. Angenommen wurde fiir Bus und Bahn
ein Halbstundentakt, demzufolge eine durchschnittliche fahrplanbedingte Wartezeit von 15 Minuten.

Zusammengefasst unterscheiden sich die Ergebnisse je nach zuriickgelegter Strecke betrachtlich.
Abbildung 2 zeigt die Zeitbilanz fir Wege im Stadtverkehr.

Abbildung 2

Wegezeitbilanz im Stadtverkehr
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Auf den kurzen Strecken (1 und 5 km) schneidet der 6ffentliche Verkehr strukturbedingt schlecht ab;
insofern ist die bereits erwdhnte Fokussierung der Fahrgaste auf lange Distanzen als rationale

individuelle Optimierung zu interpretieren. Auch unter Berticksichtigung der gesundheitsférdernden
Wirkung ist Gehen bereits auf kurzen Distanzen mit einem deutlichen Zeitnachteil behaftet. Der MIV
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schneidet auf beiden kurzen Distanzen gut ab, zumindest solange Staus und Parkplatzsuche den
Zeitaufwand nicht steigern. Uberragend ist hier aber das Ergebnis des Radfahrens: auf beiden kurzen
Distanzen ist der Zugewinn disponibler Lebenszeit sogar grofRer als die aufgewendete Fahrzeit.

Die Zeitbilanz im Uberlandverkehr fasst Abbildung 3 zusammen.
Abbildung 3

Wegezeitbilanz im Uberlandverkehr
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Erst auf den langeren Strecken wird der 6ffentliche Verkehr konkurrenzfahig; sehr auffallig ist, dass
er deutlich an Attraktivitat gewinnt, wenn er gut mit dem Radverkehr verkniipft ist. Gehen konnte
aus Griinden der Skalierung nicht abgebildet werden; es ist auf diesen Distanzen mit einem extrem
hohen Zeitaufwand verbunden und fir tagliche Wege fast schon physisch unmaoglich. Radfahren
schneidet auf der 20 km-Strecke zwar schlechter ab als die Kombination Bahn + Rad, aber immer
noch deutlich besser als die Bahn ohne Radnutzung. Der MIV hat auf beiden langen Distanzen den
geringsten Zeitaufwand; im Vergleich zur Kombination Rad + OV ist der Zeitvorsprung aber auf
beiden ausgewahlten Distanzen nur gering.

Kommunale Wegekostenzuschiisse

Sommer (Universitat Kassel) hat 2015 in einer aufwandigen Recherche die kommunalen
Wegekostenzuschiisse in den Stadten Bremen, Kassel, und Kiel ermittelt. Die Durchschnittswerte je
100 Personenkilometer zeigt Tabelle 5.

Tabelle 5

Kommunale Wegekostenzuschiisse in deutschen GroRstadten

Fahrrad FuRginger |MIV ov

Zuschuss je 100 Pkm 0,80 € 7,80 € 6,50 €

In dieser Kategorie hat der Radverkehr das mit Abstand glinstigste Ergebnis, teuer sind
streckenbezogen vor allem Gehen und 6ffentlicher Verkehr. Tendenziell sind die OV-Kosten in
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Bremen und Kassel (Stralenbahn) héher als in Kiel (Bus). Beim Kostenansatz fur Fullganger ist zu
beriicksichtigen, dass dieser auch Kosten fiir die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat inkludiert.

Betrachte man alle untersuchten Kategorien, dann weist das Fahrrad im Vergleich der Verkehrstrager
die mit Abstand glinstigsten Auswirkungen auf. Lediglich auf langen Strecken lasst seine Eignung
nach; hier ist aber die Kombination des Fahrrads mit einem verbesserten 6ffentlichen Verkehr schon
unter Zeitaspekten mit dem MIV fast gleichwertig und unter Einbeziehung von Kosten-, Umwelt-, und
Gesundheitsaspekten sowohl individuell als auch gesellschaftlich deutlich tiberlegen. Deswegen ist
ein moglichst hoher Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen anzustreben, verbunden mit
splirbaren Verbesserungen beim 6ffentlichen Verkehr und fiir Fulganger.

Potenziale

Fir den offentlichen Verkehr und fir das Radfahren existieren Aussagen und Untersuchungen, aus
denen Entwicklungsoptionen abgeleitet werden kdnnen. Allerdings divergieren diese Aussagen
teilweise. So hat der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn eine Verdoppelung des Fahrgastaufkommens
bis 2030 (gegenliber dem Stand vor der Corona-Pandemie) als Ziel formuliert; dagegen strebt Nah.SH
im Entwurf zum Landesweiten Nahverkehrsplan nur ein Wachstum von 20% bis 2027 an. Als
Kompromisslosung geht diese Stellungnahme von einem Zunahmepotenzial von 50% aus, das sich
aus den oben genannten Grinden im Wesentlichen auf ldangeren Distanzen (Bahn und Regionalbus)
realisieren lassen wird.

Untersuchungen zum Entwicklungspotenzial des Gehens sind dem ADFC nicht bekannt. Da Liibecks
Gehwege — dhnlich wie die Radwege — haufig zu schmal und in einem schlechten baulichen Zustand
sind, wird bei Verbesserung ein Wachstumspotenzial von 20% angenommen.

Deutlich besser ist die Datenlage fiir den Radverkehr. Als Qualitatsindikator wird alle 2 Jahre der
ADFC-Fahrradklimatest durchgefiihrt. Lokale Erhebungen zum Modal Split des Radverkehrs erheben
in mehrjahrigen Abstanden Infas mit der bereits erwahnten Studie ,,Mobilitdt in Deutschland” sowie
die TU Dresden mit ihrem Projekt SrV. Beide Institute haben 2017 ihre letzte Erhebung
vorgenommen. Abbildung 4 zeigt die Fahrradnutzung zu diesem Zeitpunkt, gespiegelt gegen die
zugrunde liegenden Qualitdtsdaten aus dem ADFC-Fahrradklimatest 2016:

Abbildung 4

Fahrradnutzung nach Angebotsqualitat
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Zwischen der Benotung im Fahrradklimatest und der Fahrradnutzung besteht ein hoch signifikanter
(p <0,001), im vergebenen Notenbereich anndhernd linearer Zusammenhang. Eine Verbesserung der
Angebotsqualitdt um eine Schulnote steigert den Anteil des Radverkehrs an allen Wegen um 12,5

Prozentpunkte.

Ausgehend von dieser Datenlage wird zunachst das Entwicklungspotenzial fiir den Radverkehr

kalkuliert, in einem zweiten Schritt dann die wiinschenswerten Verlagerungen zwischen den drei

anderen Verkehrstragern. Zugrunde gelegt werden Tabelle 1 sowie die folgenden Daten:

e 219.956 Einwohner*innen;
e Jahresstrecke je EW 6.994 km;
o 2,86 Wege je EW taglich.

Angenommen wird, dass sich die Bedingungen fiir den Radverkehr von der Note 4,04 (aus 2016) auf
die Note 2 verbessern. Dies ldsst eine Steigerung des Radverkehrsanteils um 2,04 * 12,5 = 25,5
Prozentpunkte erwarten, also einen Anstieg des Modal Split von 21% auf 46,5%. Tabelle 6 zeigt den

weiteren Rechengang.

Tabelle 6

Mobilitatsmuster durch gute Radfahrbedingungen

Kategorie Fahrrad FuRginger |MIV ov Summe
Modal Split nach Wegen (%) 46,5 16,9 29,1 7,4 100,0
Wegeldnge alt (km) 3,7 1,4 8,3 18,2

Wegezahl jahrlich 106.799.508 | 38.885.080| 66.882.338| 17.109.435| 229.676.361
Relative Verkehrsleistung 1,7205| 0,23702532 | 2,416981013 | 1,35578481| 5,730291139
Verkehrsleistung (Pkm/a) 461.890.926 | 63.632.574 | 648.870.443|363.978.321|1.538.372.264
MS Verkehrsleistung (%) 30,0 4,1 42,2 23,7 100,0
Wegeldange neu (km) 4,3 1,6 9,7 21,3

Der Modal Split der librigen Verkehrstrager verringert sich proportional zu ihrem bisherigen Anteil
am Verkehrsaufkommen. Der Rechenwert ,Relative Verkehrsleistung” ergibt sich aus der
Multiplikation von Wegelange und Modal Split der einzelnen Verkehrstrager.

Analog werden im zweiten Schritt die genannten Steigerungen von FuRganger- und 6ffentlichem

Verkehr kalkuliert, jeweils zulasten des MIV. Tabelle 7 zeigt diesen Vorgang.

Tabelle 7

Mobilitatsmuster nach Verbesserung fiir Radfahren, Gehen, und OV

Kategorie Fahrrad FuBganger |MIV ov Summe
Modal Split nach Wegen (%) 46,5 20,3 22,0 11,2 100,0
Wegeldnge alt (km) 4,3 1,6 9,7 21,3

Wegezahl jahrlich 106.799.508 | 46.662.096| 50.550.604| 25.664.153| 229.676.361
Relative Verkehrsleistung 2,011051222| 0,33246386 | 2,135288689 | 2,37711656| 6,855920331
Verkehrsleistung (Pkm/a) 451.251.659| 74.600.221| 479.128.802|533.391.582|1.538.372.264
MS Verkehrsleistung (%) 29,3 4,8 31,1 34,7 100,0
Wegeldange neu (km) 4,2 1,6 9,5 20,8
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Im Vergleich zur aktuellen Mobilitat (Tabelle 1) ergeben sich die folgenden Verdanderungen:

Tabelle 8

Anderung des Mobilitidtsmusters nach Verbesserung fiir Radfahren, Gehen, und OV

Kategorie Fahrrad FuBganger | MIV ov Summe
Modal Split nach Wegen (%) 25,5 -4,7 -21,0 0,2 0,0
Wegezahl jahrlich 58.567.472| -10.756.994 | -48.210.231 399.753 0
Verkehrsleistung (Pkm/a) 272.793.127| -5.786.505 | -340.586.129 | 73.579.508 0
MS Verkehrsleistung (%) 17,7 -0,4 -22,1 4,8 0,0
Durchschnittliche Wegeldnge (km) 0,5 0,2 1,2 2,6

Durch die Verlagerung mittellanger Fahrten vom motorisierten Verkehr auf Gehen und Radfahren
verlangern sich die durchschnittlichen Wegelangen aller Verkehrsarten. Beim Verkehrsaufkommen
dominiert die starke Zunahme des Radverkehrs, der sich mehr als verdoppelt. Diese Anderung
vollzieht sich vor allem zulasten des M1V, aber auch des Gehens. Fiir den OV andert sich in dieser
Kategorie wenig, bei der Verkehrsleistung wachst er aber deutlich an. Jahrlich werden fast

50 Millionen Pkw-Fahrten tGberflissig.

Abbildung 5 stellt das Mobilitatsmuster aus 2017 dem absehbar erreichbaren Mobilitatsmuster

dieses Szenarios gegeniiber.

Abbildung 5

Aktuelles und zukiinftiges Mobilitdtsmuster in Libeck
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Aus den Verdnderungen des Mobilitdtsmusters ergeben sich wiederum Anderungen in den eingangs

erwdhnten Kategorien Umwelt, Gesundheit, und kommunale Finanzen. Tabelle 9 fasst die

Anderungen im Energieverbrauch zusammen.
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Tabelle 9

Veranderung des Energieverbrauchs

Energieverbrauch MIv ov Summe Anderung
Verkehrsleistung 2017 (Pkm/a) 819.714.931|459.812.074|1.279.527.005
Verkehrsleistung neu (Pkm/a) 479.128.802 | 533.391.582 | 1.012.520.384 -21%
Energieverbrauch 2017 (kwh) 336.083.122 | 65.753.127| 401.836.248
Energieverbrauch neu (kWh) 196.442.809 | 76.274.996| 272.717.805 -32%

Die motorisierte Verkehrsleistung nimmt um 21% ab; durch die Umverteilung zwischen MIV und OV
sinkt der Energieverbrauch im Personenverkehr sogar um 32%. Die CO,-Emission kann und muss
durch gezielte Dekarbonisierung noch starker sinken; wegen der Akzeptanzprobleme im Kontext mit
regenerativen Energien und der kritischen Rohstofflage z.B. fiir Batterien bleibt aber auch der
Energieverbrauch ein sehr wichtiges Kriterium.

Durch die sinkende Verkehrsleistung des MIV und den absehbar sinkenden Pkw-Bestand wird es
moglich sein, Verkehrsflachen zu begriinen, z.B. durch Anlegen von Alleen oder Entsiegelung
bisheriger Parkflachen, die allerdings auch fiir den Wohnungsbau relevant sein kénnen. Die
Verhinderung von Verkehrslarm durch MIV und OV bleibt dariiber hinaus wichtig.

Deutschlandweit wurden 2017 10,9% aller Wege mit dem Fahrrad zurilickgelegt; 18% der
Bevolkerung fuhren zumindest annahernd taglich Rad. Nimmt man an, dass sich beide GroRen
proportional zueinander verhalten, dann ergibt sich fiir Libeck im Jahr 2017 ein Anteil von 34,7% und
flr das beschriebene Zukunftsszenario ein Anteil von 76,8% taglich Radfahrenden.

Bericksichtigt man, dass in Liibeck 2.769 Menschen jahrlich sterben, und dass tagliches Radfahren
das Sterblichkeitsrisiko um 25,9% senkt, dann werden bereits jetzt durch regelmaRiges Radfahren
jahrlich rund 250 vorzeitige Sterbefille verhindert. Im beschriebenen Szenario wiirde diese Zahl um
etwa 300 auf 550 verhinderte Todesfalle steigen. Gleichzeitig ist mit einem betrdchtlichen Riickgang
von Krankheiten einschlieflich der damit verbundenen Kosten auszugehen.

Den Effekt des Szenarios auf die kommunalen Wegekostenzuschiisse zeigt Tabelle 10:
Tabelle 10

Anderung der kommunalen Wegekostenzuschiisse

Kategorie Fahrrad FuBganger |MIV ov Summe
Verkehrsleistung 2017 (Pkm/a) | 178.458.532 | 80.386.726| 819.714.931| 459.812.074|1.538.372.264
Verkehrsleistung neu (Pkm/a) | 451.251.659| 74.600.221| 479.128.802| 533.391.582|1.538.372.264
Kommunale Kosten je Pkm 0,008 € 0,078 € 0,031 € 0,065 €

Kommunale Kosten 2017 1.427.668 €| 6.270.165€| 25.411.163 €| 29.887.785€| 62.996.781 €
Kommunale Kosten neu 3.610.013 €| 5.818.817€| 14.852.993€| 34.670.453 €| 58.952.276 €
Anderung 2.182.345€| -451.347 €| -10.558.170€| 4.782.668 €| -4.044.504 €

Die Kosten flir den MIV sinken um mehr als 10 Millionen EUR jahrlich, allerdings steigen die Kosten
fiir den OV um knapp 5 Millionen EUR an, und auch die Kosten fiir den Radverkehr wachsen um gut 2
Millionen EUR. Insgesamt verringern sich die jahrlichen Wegekostenzuschiisse um 4 Millionen EUR.
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Umsetzung

Gute Bedingungen fiir den Radverkehr erfordern ein umfassendes Blindel von MaBnahmen.
Vorhandene Radwege miissen hinsichtlich ihrer Oberflachenqualitat, ihrer Abmessungen, und der
Distanzflachen zum Kfz-Verkehr zumindest den geltenden Regeln entsprechen. Als kostenglinstige
und schnell umsetzbare Ergdanzung bieten sich die Umwidmung von ErschlieBungsstralien als
FahrradstraRen sowie die Anlage geschiitzter Radstreifen auf breiten Strallen an. Der Radschnellweg
Bad Schwartau — GroR Gronau ist zligig umzusetzen; weitere Radschnellverbindungen (z.B. von
Moisling nach Kicknitz oder von Stockelsdorf nach Eichholz und Schlutup) sind zu priifen. Dafilr
missen Flachen des Kfz-Verkehrs umgewidmet werden; aufgrund der absehbaren Abnahme der
Verkehrsleistung des MIV und des Kfz-Bestandes sind solche Umwidmungen auch mdoglich. Auf
innerstadtischen StralRen ohne regelkonforme Radverkehrsanlagen ist die Geschwindigkeit auf
maximal 30 km/h zu senken. Lichtsignalanlagen missen den Radverkehr weit besser berlcksichtigen
als bisher; auch andere Knotenpunkte missen sicherer gestaltet werden. Das Angebot an
Abstellanlagen ist qualitativ und quantitativ deutlich zu verbessern.

Bessere Bedingungen fiir FuBganger erfordern ebenfalls eine Verbesserung der Oberflaichen und in
vielen Fallen auch eine Verbreiterung der Wege. Das Abstellen von Kfz auf Gehwegen ist Giberall dort
zu unterbinden, wo die verbleibende Gehwegflache die Anforderungen der Regelwerke
unterschreitet.

Das bei weitem gréRte Nachfragepotenzial des 6ffentlichen Verkehrs besteht aufgrund seiner
Leistungsstruktur in den langen Distanzen. Im Liibecker Busverkehr betrifft das vor allem die Linien
nach Travemiinde und nach Krummesse, auBerdem das Regionalbusangebot. Besonders auf diesen
Linien ist die Taktdichte zu steigern und eine bedarfsgerechte Fahrradmitnahme anzubieten. Eine
Verbesserung von Taktdichte und Fahrradmitnahme ist auch im Schienenverkehr erforderlich. An
allen Bahnhofen und allen Haltestellen des regionalen Busverkehrs sind Abstellanlagen fir Fahrrader
in guter Qualitat und ausreichender Kapazitat vorzusehen.

Zusammenfassung

Das dargestellte Szenario ist angebotsorientiert und beruht auf der Herstellung guter Bedingungen
fir den Radverkehr, einem verbesserten Angebot des 6ffentlichen Verkehrs vor allem auf langen
Distanzen, und verbesserten Bedingungen fiir FukRganger*innen. AulRer einer
Geschwindigkeitsbeschriankung auf maximal 30 km/h auf StraRen ohne regelkonforme
Radverkehrsanlagen erfordert es keine weiteren Restriktionen. Nach Uberpriifung anhand
verfligbarer Daten erweist es sich als entscheidender Beitrag fiir den Klimaschutz. Es ist auch in
anderer Hinsicht umweltfreundlich und gesundheitsfordernd, es beschert Liibecks Blirgerinnen und
Bilirgern zusatzliche Lebenszeit in guter Qualitat, und es erspart den einzelnen Menschen, der
Hansestadt Libeck, und der Allgemeinheit betrachtliche Kosten. Die Kalkulation beruht auf einer
unveranderten Zahl der Wege und einer konstanten Gesamtverkehrsleistung; selbstverstandlich ist
durch einen Verzicht auf Gberfliissige motorisierte Wege noch eine weitere Verbesserung moglich.
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Sehr geehrter_,

anbei erhalten Sie die Stellungnahme des Fahrgastverbands PRO BAHN zu den im Rahmen
des Stadtentwicklungsdialogs der Hansestadt Lubeck zu der zukinftigen Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung entwickelten vier Zukunftsszenarien, welche die planerische Grundlage
fur den neu aufzustellenden Flachennutzungsplan und den neu aufzustellenden
Verkehrsentwicklungsplan bilden kénnen.

Mit freundlichen GriiRen

Fahrgastverband PRO BAHN e.V.



Der Fahrgastverband PRO BAHN e.V., Landesverband Schleswig-Holstein/ Hamburg,
spricht sich hinsichtlich der im Rahmen des Stadtentwicklungsdialogs der Hansestadt
Libeck zu der zuklnftigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung entwickelten vier
Zukunftsszenarien dafir aus, kurz- bis mittelfristig das Zukunftsszenario C und mittel- bis
langfristig das Zukunftsszenario D umzusetzen.

Hinsichtlich der kurz- bis mittelfristigen Umsetzung des Zukunftsszenarios C ist dabei
anzustreben, den Marktanteil der Verkehrstrager des Umweltverbundes Bahn, Bus, Fahrrad
und Ful} auf der vorhandenen Infrastruktur so weit wie méglich zu erhéhen.

Das Angebot des Verkehrstragers Bahn ist durch die Einfiihrung einer Regio-S-Bahn
Liubeck auf eine flr eine stadtisch verdichtete Region Libeck angemessene Taktfrequenz
auszubauen und die Achsen Malente — Libeck, Neustadt — Libeck, Travemlinde — Libeck,
Schlutup — Lubeck, Schonberg — Lubeck, Mdlin — Libeck sowie Bad Oldesloe — Libeck
durch die Einfiihrung einer Regio-S-Bahn Liibeck mit der Region Liibeck zu verbinden.

Das Angebot des Verkehrstragers Bus ist durch die Einfiilhrung eines Buslinien-
Grundnetzes, welches die Kreise Ostholstein, Herzogtum Lauenburg, Stormarn sowie
Segeberg mit der Region Liubeck verbindet, und durch die Einfihrung eines Trave-Taktes im
Stadtverkehr Libeck auf eine fir eine stadtisch verdichtete Region Libeck angemessene
Taktfrequenz auszubauen.

Die Verknupfung der Verkehrstrager des Umweltverbundes Bahn, Bus, Fahrrad und Fuf} ist
durch die Einfilhrung von Mobilitatsstationen, welche die Bahnstationen, die Haltestellen
des kreisweiten Buslinien-Grundnetzes und des Stadtverkehrs sowie die Fahrradstationen
mit barrierefreien und kurzen Umsteigewegen verkniipfen, auszubauen.

Die Siedlungsplanung ist durch die Einfiihrung einer integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung, in der zunachst die starken und die erganzenden Verkehrsachsen
definiert und darauf aufbauend die Siedlungsplanung definiert werden, neu zu ordnen, um
eine weitgehend deregulierte und unkontrollierte Siedlungsplanung auszuschlie3en.

Hinsichtlich der mittel- bis langfristigen Umsetzung des Zukunftsszenarios D ist dabei
anzustreben, den Marktanteil der Verkehrstrager des Umweltverbundes Bahn, Bus, Fahrrad
und Ful® auf der deutlich starker auf die Anforderungen der Verkehrstrager des
Umweltverbundes angepassten und ausgebauten Infrastruktur weiter zu erhéhen.

Das Angebot des Verkehrstragers Bahn ist durch den Ausbau der Regio-S-Bahn Liibeck
mit einer Erhéhung der Sitzplatzkapazitaten und mit einer Verdichtung des Angebotes weiter
auszubauen.

Das Angebot des Verkehrstragers Bus ist durch den Ausbau des Buslinien-Grundnetzes
mit einer Erhéhung der Sitzplatzkapazitaten und mit einer Verdichtung des Angebotes sowie
mit einer Verdichtung des Angebotes des Trave-Taktes im Stadtverkehr Libeck weiter
auszubauen.

Die vorhandene Infrastruktur ist deutlich starker auf die Anforderungen der Verkehrstrager
des Umweltverbundes anzupassen und auszubauen, in dem sowohl ausschlief3lich flir den
Stadtverkehr LUbeck nutzbare Infrastruktur als auch fir den Fahrradverkehr und den
FuBRverkehr zusatzliche Infrastruktur errichtet wird.

Die ausschlief3lich fir den Stadtverkehr Libeck nutzbare Infrastruktur ist baulich und
planerisch aufwartskompatibel fir eine optionale Einfiihrung einer Stadtbahn Liibeck
beziehungsweise flir eine optionale Einfiihrung einer Stadtbahn Region Liibeck Zzu
errichten.



Die technische Machbarkeit einer Stadtbahn Liibeck beziehungsweise einer Stadtbahn
Region Liibeck ist in einer Grundlagenstudie und detailliert in einer Trassenstudie durch
den OPNV-Aufgabentrager Hansestadt Libeck zu untersuchen.

Die Verknupfung der Verkehrstrager des Umweltverbundes Bahn, Bus, Fahrrad und Fuf} ist
durch den Ausbau der Mobilitatsstationen mit einer Erhéhung der Stellplatzkapazitaten
der Fahrradstationen weiter auszubauen.



BUND Kreisgruppe Lubeck

FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

o Lo

Per E-Mail
Hansestadt Libeck Datum: 22. September 2021

Der Burgermeister

Bereich Stadtpianung und Bauordnung
Mihilendamm 12

23552 Liubeck

Steliungnahme des BUND Lubeck im Stadtentwickiungsdiaiog

Zu den dargesteliten Szenarien im Stadtentwicklungsdialog nimmt der BUND Libeck wie
folgt Stellung:

Voraussetzungen und Anforderungen an die Stadtentwicklung

1. In Folge der beginnenden globalen Klimakrise hat Lubeck den Klimanotstand
ausgerufen. Angesichts der Tatsache, dass die Auswirkungen bereits bei einer
Erwdrmung um 1,1 Grad Celsius auch Mitteleuropa massiv treffen kénnen - wie
es die Hochwasserkatastrophe in Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen nahe
legt — gehen wir davon aus, dass es sich um einen Beschluss handeilt, der nicht
nur Symboicharakter haben darf, sondern handiungsieitend fur die
Stadtentwicklung sein muss. Es ist zu planen und umzusetzen, was die
Hansestadt Liibeck zur Beseitigung der globalen Notsituation beitragen kann und
muss.

Jegliche stadtische Entwicklungsplanung darf den Anforderungen des
Klimaschutzes und der Kiimaanpassung nicht widersprechen.

2. Das aktuelle deutsche Klimaschutzgesetz setzt das Ziel, dass in Deutschiand bis
2040 die Treibhausgase um 88 Prozent gemindert und bis 2045
Treibhausgasneutralitat verbindiich erreicht werden. Die Stadtentwickiung
Libecks hat sich an dieser Zielsetzung zeitlich (mindestens) zu orientieren. Dafir
sind in der Stadtentwicklung umgehend erhebliche Neuorientierungen notwendig.

3. Der Verbrauch an unbebauter, freier Flache fur Siedlungen und infrastruktur ist

~gemal der Zieisetzung des Bundes auf 30 ha/Tag und anteiimaiig des Landes
SH auf 1,3 ha/Tag bis zum Jahr 2030 zu begrenzen. In SH liegt der Verbrauch
zurzeit bei 3 ha/Tag. Entsprechend muss der Flachenverbrauch auch in Liibeck
ziigig gesenkt und spatestens bis 2040 auf Null gebracht werden. Die Umsetzung
der bestehenden und beschiossenen Bebauungspléne ,verbraucht” bereits
weitgehend die noch zuléssige Flacheninanspruchnahme in Libeck.
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4. Der Rickgang der Biologischen Vielfalt gilt nach wissenschaftlicher Aussagen
weltweit als ein dem Klimawandel mindestens ebenbirtiges Problem. Es wird
verschérft durch den Klimawandel, der viele Arten in ihren bisherigen Arealen
zusétzlich zu bisherigen Faktoren geféhrdet und Verschiebungen der potentiellen
Verbreitungsareale bewirkt. In Deutschland sollte bereits bis zum Jahr 2020 der
Riickgang gestoppt sein. Das Ziel wurde aufgrund unzureichender
Schutzmaflnahmen eklatant verfehlt. Entsprechendes gilt europaweit fur die Ziele
der FFH- und Vogelschutz-Richtlinien. Auch in Litbeck geht trotz einiger
ausgewiesener Schutzgebiete die biologische Vielfalt zuriick. Es gilt nicht nur
neue Schutzgebiete auszuweisen, sondern diese zu vernetzen und die
Schutzbestimmungen in der Realitét durchzusetzen Hier bestehen erhebliche
Defizite, die unter anderem durch die Stadtentwickiungsplanung beseitigt werden
miissen.

5. Der sog. Earth Overshoot Day , der auf der Grundiage wissenschaftiicher
Berechnungen angibt, wann im Jahr der menschliche Ressourcenverbrauch die
jéhrliche dkologische Regenerationsféhigkeit aufgebraucht hat, lag im Jahr 2021
am 29. Juli und wird bisher von Jahr zu Jahr friiher erreicht. Das allseits

. deklarierte Ziel der Nachhaltigkeit erfordert ein rigoroses umsteuern im
Ressourcenverbrauch, nicht nur im Bereich Energienutzung, sondem bei fast
allen Rohstoffen — unter anderem in den Rohstoffen der Bauwirtschaft. Dieser
Notwendigkeit hat sich auch die Stadtentwicklungsplanung Liibecks zu stellen.

Schlussfolgerungen fiir die Szenarien

Die Szenarien A und B stehen nicht nur in absolutem Widerspruch zu den oben
aufgefithrten Anforderungen, sondern sind nach dem Urteil des
Bundesverfassungsgerichts vom 12, Juni 2021 zum Klimaschutzgesetz des Bundes vom
12. Dezember 2019 als nicht verfassunaskonform einzustufen, weil sie die Grundrechte
jungerer Menschen zukiinftig verletzen. Sie sind bereits aus diesen Grinden-
auszuscheiden.

Das Szenario C bindet zwar im Ansatz das Ziel der Nachhaltigkeit ein und beinhaltet ein
vorsichtiges umsteuern, bleibt jedoch in den beschriebenen Mafinahmen unzureichend.
Mit ihnen kann Liibeck insbesondere den Anforderungen des Klimaschutzes nicht
erflilen.

Es bleibt nur das Szenario D, das trotz seiner Rigorositat und mdglicher
Umsetzungsprobleme als einziges der Mitverantwortung Libecks fir die jungere und
zukiinftigen Generationen mit einiger Wahrscheinlichkeit gerecht wird.

Allerdings erfordert seine Umsetzung und Akzeptanz in der Beviikerung erhebliche
BegleitmaRnahmen. Als Beispiel sei eine Wohnungspolitik genannt, die nicht allein auf
die Schaffung weiteren Wohnraums durch Neubau setzt, sondern auch darauf
ausgerichtet wird, der seit Jahren steigenden tnanspruchnahme von Wohnraum pro
Person entgegen zu wirken und den vorhandenen, aber in hohem Male ungleich
vertsilten Wohnraum besser zu nutzen.

AbschlieRend sei angemerkt, dass der Verweis auf die Nachbargemeinden, die die
Umsetzung des Szenarios D in Liibeck fiir die Abwerbung von Bevélkerung und
Gewerbe nutzen kodnnten, stark an die Argumentation von Klimaschutzgegnern und
Leugnern des Klimawandels (AfD u.a.) erinnert. Dort sind es andere Lander hier die
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Nachbargemeinden, deren unterstelltes mégliches Verhalten als Argument gegen
konsequente Mafinahmen heran gezogen werden. Stattdessen muss Liibeck davon
ausgehen, dass auch die Nachbargemeinden und das Land Schleswig-Holstein ihrer
Zukunfisverantworltung gerecht werden. Allerdings wird die Bereitschaft der
Nachbargemeinden wesentlich beeinflusst durch die Ausrichtung Libecks als Zentralort.
Nur wenn Liibeck voran geht, werden auch diese dem Liibecker Beispiel folgen wollen.
Auch dafiir tragt Lubeck Verantwortung.




NABU Libeck - GlockengielRerstr. 42a, 23552 Liibeck

Hansestadt Liibeck

Bereich Stadtplanung und Bauordnung

NABU Position zum Stadtentwicklungsdialog

Ausgangspunkt fur die grundlegenden Planungen muss auch eine fir die
Menschen lebenswerte Umwelt und die Bewahrung intakter Natur sein. Die
bisher praktizierte Strategie des unbedingten Wachstums fiihrt in die (Klima-)
Katastrophe. Es ist zu begriiRen, dass sich die Libecker Stadtplanung dieser
Erkenntnis stellt.

Raume, die fir das Wohlbefinden der Menschen und fiir eine intakte Natur
und Umwelt wichtig sind, mussen unter allen Umstédnden bewahrt und wo
maoglich erweitert werden. Dazu zéhlen die geschitzten Bereiche (NSG, LSG,
Natura 2000, Ausgleichsflachen), aber auch die Grinachsen entlang der
Gewasser, Parks und Alleen sowie die Gartenareale.

Wichtig ist aber auch der Erhalt der grof3flachigen unbebauten Areale. Dazu
zéhlen weitgehend unzerschnittene Griinareale im Westen und Siden
beiderseits der A20. Auch dort, wo die Natur auf diesen Flachen heute die
Last der intensiven konventionellen (= allein auf Ertragsmaximierung
ausgerichteten) Landwirtschaft tragen muss, besteht fur die Zukunft Potenzial
zur Regeneration, wenn hier in steigendem MaR o©kologisch bessere
Bewirtschaftungsverfahren zum Tragen kommen. Steigendes Umwelt-
bewusstsein der stadtischen Bevolkerung wird diese Entwicklung durchaus
fordern.

Diese Flachen dirfen daher nicht zur Disposition fiir Bebauungsvorhaben
stehen. Vielmehr sind sie 0©kologisch aufzuwerten und dauerhaft als
Frischluftschneisen sowie fiir Artenschutzprojekte aufrecht zu erhalten.

Wenn ein Areal erstmals — moglicherweise flr eine als prioritar eigestufte
Gewerbeansiedlung — zur Bebauung zur Verfigung steht, ist die Schwelle
relativ niedrig, es fir weitere — auch weniger bedeutende - Bebauungen zu
nutzen. Nutzungen mit relativ geringer Wertigkeit (Wertschopfung bzw.
Beschaftigungswirkung), bei denen relativ groBe Flachen in Anspruch
genommen werden, sollten zukinftig keinen Platz mehr finden.

Die bisher sehr stark auf die PKW-Nutzung ausgerichtete Verkehrssituation
hat sowohl fur den Offentlichen Sektor wie auch fur die
Wirtschaftsunternehmen einen gewaltigen Bedarf an Parkplatzflachen zur
Folge. Vorrangiges Ziel der Stadtplanung muss fur die Zukunft sein, Bedarf
(und auch Angebot) fiir solche Flachen zu verringern. Durch ein verbessertes
Angebot an OPNV und durch attraktive Fahrradverbindungen kénnen hier
nennenswerte Flachen fur héherwertige Nutzungen freigesetzt werden.

/

NABU

Lubeck

Libeck, 19. September 2021

Naturschutzbund Deutschland e.V.
Ortsgruppe Libeck
GlockengieRerstr. 42a

23552 Libeck

Telefon 0451 766 66

Telefax 0451 766 66
nabu-luebeck@t-online.de
www.nabu-luebeck.de

Vorstand

Der NABU ist ein staatlich
anerkannter Naturschutzverband
(nach & 63 BNatSchG) .

Spenden und Beitrdge sind steuerlich
absetzbar.
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Die Planung der Verkehrswege nach Libeck bietet im Ubrigen auch einen
Ansatzpunkt, die Umlandgemeinden fir eine Koordinierung ihrer Planung mit
Lubeck zu interessieren.

Es ist erwartbar, dass sich Naturschutzverbénde fur den Erhalt von Flachen
einsetzen, auf denen Natur wertvolle Landschaftselemente, Lebens-
gemeinschaften und schitzenswerte Arten vorhalt sowie von Flachen, auf
denen sich hierfir Potenzial bietet. Es ist ebenso erwartbar, dass solche
Forderungen in Konflikt geraten mit den als notwendig zur Weiterentwicklung
der Stadt angesehenen Planungen insbesondere der Bebauung fir
Wohnzwecke, gewerbliche Nutzung und Verkehrswege. Als Konsequenz
ware es sinnvoll, Instrumente zu schaffen, die solche Konflikte in einem
maoglichst friihen Stadium zu entschéarfen oder aufzulésen helfen.

Als ein Beispiel, wie die stadtische Planung Anspriiche an Nutzflachen mit
dem Ziel eines Erhalts der natirlichen Ressourcen einer Stadt in Einklang
bringen will, méchte ich auf den wegweisenden Hamburger Senatsbeschluss
.Hamburgs Grin erhalten® verweisen, der auf eine Entscharfung der
regelméRig bei Planungsvorhaben auftretenden Zielkonflikte abzielt.



ORF
Stellungnahme von Fridays for Future _{':c,f//‘

zum Stadtentwicklungsdialog
beziiglich des FNP und VEP

Vorwort:

Fir die Bekémpfung der Klimakrise bedarf es grol3raumiger Umstrukturierungen von
Planungsunterlagen und im Allgemeinen muss ein grundlegendes Umdenken in der Politik
erfolgen. Unsere derzeitige Weise, iber die planetaren Grenzen hinaus zu wirtschaften, verursacht
das ungebremste Voranschreiten der Klimakrise. Im Sinne einer Begrenzung der Erderhitzung auf
1,5 Grad, wie im Pariser Abkommen von 2015 beschlossen, missen auf Bundesebene, aber eben
auch auf kommunaler Ebene alle unsere wirtschaftlichen Ziele und Handlungen auf Leitlinien des
Klimaschutzes basieren. Das ist aktuell noch nicht der Fall - und das obwohl ein "Stoppen” der
Erderhitzung schon nicht mehr maglich ist. Obwohl wir uns mitten in der Klimakrise befinden und
Folgen dieser Krise auch hier in Deutschland Realitat sind.

Es bedarf also dringend der Umsetzung von Mal3nahmen fiir Klimaanpassung, um langfristig
bewohnbare und lebenswerte Stadte zu bauen. Solche Konzepte unterscheiden sich deutlich vom
Status Quo der Stadtplanung.

Daher begriil3t Fridays for Future Lilbeck die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans fiir Libeck -
zumindest vom Grundgedanken her. Mit diesem Schritt kann ein Kurswechsel auf rechtzeitige
Klimaneutralitat erreicht werden, das Drehen einzelner Stellschrauben kann in ein vorausdenkendes
Konzept integriert werden, das tatséchlich etwas zugunsten kommender Libecker Generationen
bewegt.

Dies ist allerdings nach Ansicht der Scientists for Future Libeck und nach unserer Ansicht nicht mit

jedem Szenario moglich, tber das abgestimmt wird.

Kommentierung der Szenarien und des Prozesses

Verfassungswidrige Szenarien

"Die Frage ist nicht, was wir wollen, sondern was wir miissen.” Spatestens nach dem Urteil des
Bundesverfassungsgerichts sollte das klar sein. Daher ist das Aufstellen eines Szenarios A, das mit
der Ressource Boden haushaltet als sei dieser eine erneuerbare Energiequelle, fir uns
unverstandlich. Sowohl Szenario A als auch Szenario B sind daher weder zeitgemal3 noch
ausreichend. Die lebenserhaltenden, Bodenfruchtbarkeit bestimmenden und
treibhausgasbindenden Funktionen des Bodens sind begrenzte Giiter, vielmehr Schétze. Mit einer
ausufernden Siedlungspolitik mit langen Wegen, die fir den motorisierten Individualverkehr
gemacht sind (wie sie in den Szenarien A und B aufgezeigt werden), werden diese
Dienstleistungen des Bodens in ihrem Zustand und ihrer Verftugbarkeit massiv geféhrdet. Und
wofir? Fir eine reaktionére, riickwartsgewandte Wohnungspolitik, die sich nicht umschaut und

weder dem Klima- noch dem demographischen Wandel gerecht wird. Fiir das neoliberale



Freiheitsdogma des eigenen "Haus und Hof", das in Zeiten der Klimakrise nicht moglich ist und fir
grol3e Teile der Gesellschaft auch nie zugénglich war.

Die Klimakrise ist nicht die einzige Herausforderung, der wir gegeniiber stehen, aber die
grundlegendste. Politik und Wirtschaft missen konkret auf die Auswirkungen des demographischen
Wandels eingehen. Mit der zunehmenden Alterung der Gesellschaft, einer parallel laufenden
Singularisierung und Ausdifferenzierung missen die Fragen des Wohnens neu gestellt werden.
Keines der Szenarien tibernimmt dies in ausreichendem Mal3, Szenario A unterbindet gar Ideen
kompakter barrierefreier Siedlungspolitik, die zum Beispiel Mehrgenerationenhiuser einschliel3en

konnte.

Ein waghalsiger Kompromiss

Das Szenario C wirkt auf uns wie ein fader Kompromiss zwischen beschlossenen Klimazielen und
dem Status Quo, der die planetaren Grenzen deutlich tbersteigt. Schon in der Vorstellung des
Szenarios heilt es, dass "auch in diesem Szenario [...] die Lubecker Klimaschutzziele schwer
erreichbar [sind]", weshalb ein Verfehlen wahrscheinlich ist. Fiir uns heif3t das ganz klar, dass auch
dieses Szenario keine der so dringend notwendigen Visionen fur die Stadt zuldsst oder Losungen

fir die Problematiken unserer Zeit bereithalt.

Szenario D

Bei der Vorstellung des Szenario D wird leider davon ausgegangen, dass die politische und
wirtschaftliche Situation aul3erhalb Liibecks kaum Wandel erfshrt. In der Konsequenz habe Liibeck
einen Standortnachteil gegeniiber umliegenden Gemeinden, was sich im zum Szenario gehdrigen
Video an einigen Beispielen festmachen lasst. So sei die Ausweisung von Baufldchen "restriktiv"
und Gewerbe konne nur begrenzt expandieren und wiirde dadurch abwandern. Dadurch wiirden
sich Arbeitswege in einem signifikantem Mal3 verlangern. Dies ist aus Sicht der Scientists for Future
Libeck und unserer Ansicht nach zu kurz gedacht.

Libeck ist nicht die einzige Stadt, die Klimaziele erreichen muss und in diesem Zuge den
Flachennutzungsplan umstrukturiert. Im Gegenteil: Die Klimaziele der Kommunen beruhen auf
denen des Landes, die sich auf die Klimaziele des Bundes berufen. (Nebenbei sei gesagt: Alle
dieser Ziele sind nicht ausreichend, um das Pariser Abkommen einzuhalten.) Es ist also absurd,
davon auszugehen, dass Arbeitgeber*innen und Gewerbetreibende ihre Aktivitdten aul3erhalb
Lubecks weiterhin unverandert fortsetzen kénnen wie bislang. Vielmehr werden alle skonomischen
Akteur*innen kreative Ideen vor Ort umsetzen, die platzsparend sind und sich in eine
gesamtgesellschaftliche Transformation von Konsum, Leben und Arbeiten einfiigen.

Dies ist nur ein Beispiel der vielen aus dem Vorstellungsvideo, die zeigen, dass die Prasentation
des Szenarios auf Annahmen beruht, die sich bis 2040 zwangslaufig auf mehreren Ebenen
verandert haben werden.

In der Abwagung mit den anderen vorgeschlagenen Szenarien stellt Szenario D jedoch trotz der
Kritik noch die sinnvollste Option dar, wenngleich auch hiermit eine wirklich pariskonforme Politik

sehr weit weg erscheint. Im letzten Abschnitt haben wir daher unsere Forderungen und



Vorstellungen fir eine Neuaufstellung des Flachennutzungsplans skizziert, die den Klimaschutz

ernst nehmen und auch weitere gesellschaftliche Probleme ansprechen.

Kritik am Prozess und der Vorstellung

Die Darstellung der Szenarien suggeriert, dass ein "Weiter so" hinsichtlich der Flachennutzung
eine gleichberechtigte Option neben wirksamem Klimaschutz wére. Die Bekdampfung der Klimakrise
ist jedoch ebenso wenig eine Wahimaglichkeit wie die Klimakrise selbst. Klimaschutz ist kein Luxus.
Der weitere Weg, die Ausgestaltung der Malinahmen innerhalb der Einhaltung zumindest der
selbstgesetzten Klimaziele ist verhandelbar, aber die Pariser Klimaziele, die mit Szenario A und B
krachend verfehlt werden, sind es nicht. "Lilbeck tibermorgen” ist das Libeck fir die
Generationen, die tibermorgen in der Stadt leben. Das bedeutet, dass die Stadtentwicklung
Verantwortung fur diese jungen Menschen tibernehmen muss. Dabei sind Menschenleben nicht
tber kurzfristige Interessen von Profitmaximierung und flachenfressender Siedlungspolitik zu

stellen.

Wir leben in einem Zeitalter der multiplen Krisen. Die Klimakrise kann nicht unabhangig von der
okologischen Krise betrachtet werden, die sich mit massiver Flachenversiegelung weiter verscharft.
Biodiversitét ist kein "nice to have”, sondern ein Belang mit hoher Relevanz fir die

Erndhrungssicherheit.

Leider miissen wir auch die Darstellungsform der Videos stark kritisieren. Die "Tagesabléufe”, die
dort abgebildet werden, sind keine Darstellung von Stadtentwicklungsszenarien, sondern von
Stereotypen von Gesellschaftsgruppen. Ob man in einem Einfamilienhaus oder einem Plattenbau
wohnt, hat nicht primar etwas mit der Stadtentwicklung, sondern vor allem mit der finanziellen Lage
der Familie zu tun. Die Idee, solche Szenarien birgernah zu beschreiben, unterstiitzen wir zwar,
ebenso wie die moglichst breite Bevolkerungsbeteiligung, die durch diesen Prozess angestol3en
werden soll. Die Umsetzung ist mit den Videos leider vollig missgliickt, denn hier werden
Rollenbilder reproduziert, die von der bestehenden Individualitdt und Diversitét unserer
Gesellschaft weit entfernt sind.

Beim Thema Beteiligung wére uns auch eine deutlich langere Abstimmungszeit sowie eine
offensivere Bewerbung wichtig gewesen, um eine maglichst groe Reprasentativitat unter den
abstimmenden Libecker*innen zu erreichen. Da es sich um einen Prozess der Verwaltung handelt,
hatte es moglich sein sollen, digitale Werbeanzeigen an éffentlichen Platzen und gut sichtbaren

Orten zu platzieren.

Konkrete Leitlinien einer generationengerechten Stadtplanung
Wir haben aus der oben formulierten Kritik heraus einige eigene Leitlinien formuliert, die wir fir
die weitere Planung gerne ans Herz legen mochten. Auch machten wir auf die Pressemitteilung

der Scientists for Future Libeck (https: //www.imgwf uni-luebeck de/klimawandel /stellungnahme-

s4f-hl himl) hinweisen, in der valide Kritikpunkte und Anregungen formuliert sind.


https://www.imgwf.uni-luebeck.de/klimawandel/stellungnahme-s4f-hl.html
https://www.imgwf.uni-luebeck.de/klimawandel/stellungnahme-s4f-hl.html

...fiir den FNP

Fiir den Bereich Flachennutzung und Bauen ist es unbedingt notwendig, einen Stopp der
Flachenneuversiegelung festzulegen. Es ist sogar tiberdies notwendig, Flachenentsiegelung aktiv
voranzutreiben und als Ziel zu verankern, da so neben Klimaschutz und Klimaanpassung (bspw.
Versickerung bei Starkregen) Biodiversitét stark geférdert werden kann. Das fuhrt im Umkehrschluss
dazu, dass wir weniger auf unbebauten Flachen neu- und stattdessen in die Hohe bauen sollten,
dass wir zum Beispiel durch Mischnutzung in aufgestockien Gebauden Gewerbefldchen und
Wohnraum schaffen kénnen. Gewerbe muss sich nicht auf riesigen Flachen auf der Griinen Wiese
ansiedeln. Bei attraktiven Bodenrenten, guter Anbindung und einem geringeren Platzverbrauch -
sprich einer erhohten Flacheneffizienz durch eine Umstrukturierung der Arbeitsweise - konnen die
meisten wirtschaftlichen Aktivitéten Libecks ndher an der Stadt oder gar in der Stadt stattfinden.
Weiteren (Wohn)raum kann man tber die Bebauung bereits besiedelter Flachen wie Parkplatze
oder (ehemals) vierspuriger Stralen gewinnen. Dort kann giinstiges Bauland entstehen, fiir welches

keine Flache neu versiegelt werden muss, sondern Flache umgedacht und umgenutzt wird. Der
Wandel wird dort erlebbar.

Eine zentrale Leitlinie generationengerechter Stadtentwicklung ist auch, von Wachstum als
Selbstzweck wegzukommen und sich die Frage zu stellen: (Warum) brauchen wir eigentlich
Wachstum in allen Bereichen? Libeck als Stadt ist bereits grol3, hat viele Auf3ensiedlungen und
Gewerbefldchen, warum missen noch weitere hinzukommen?

Der Bau vieler Einfamilienhduser auf der Griinen Wiese uibergeht Fragen des demographischen
Wandels. Antworten konnten Mehrfamilienhduser bieten, die zentral gut angebunden liegen.

Auch Versorgungsmaglichkeiten und der Einzelhandel sollten nicht auf eine weite Flache verstreut
werden und so schwieriger erreichbar werden. Ein lebendiger Stadtkern bedeutet nicht nur kiirzere
Wege, sondern auch mehr Lebensqualitat in einer belebten Innenstadt. Ferner kann die "Griine
Wiese" am Stadtrand auch tatsachlich zu einem ruhigen natirlichen Ort werden, der aul8er mit
einer Erholungsfunktion nicht noch durch weitere Funktionen beansprucht wird. Die kiirzeren Wege
ermoglichen ein Aufbliihen intraregionaler wirtschaftlicher Kooperationen, die lokale Netzwerke
fordern und eine infakte krisensichere Okonomie aufbauen. Uberregionaler Handel wird immer
wichtig bleiben, auch aus kultureller Sicht, kann und sollte jedoch durch regional orientierte
kreislaufwirtschaftliche Ans&tze ergénzt werden. Diese leben von réumlicher Nachbarschaft und
personlichem Austausch der Gewerbetreibenden. Stadtentwicklung bedeutet auch, solche Aspekte

einzubeziehen und nicht nur Lilbecks Konkurrenzfahigkeit in 20 Jahren zu betrachten.

Baume sollten im kommenden FNP ein eigenes Kapitel bekommen. Um Baumpflanzungen klug mit
Siedlungs- und Verkehrsplanungen zu verbinden, braucht es Mehrjahreskonzepte.
Baumpflanzungen sind wichtig fur die Regulierung des Stadtklimas oder zur Erhohung der
Infiltrationsrate des Bodens bei Starkregen. Zugleich weisen Baume nach einigen Jahrzehnten eine
nennenswerte CO2-Senkenfunktion auf. Die Klimapolitik der néchsten zehn Jahre entscheidet tiber
das Erreichen der Klimaziele, also einer lebenswerten Zukunft. Daher kénnen Bdume in der

Stadtplanung nicht den Hauptanteil der Klimaschutzmal3nahmen darstellen, sondern sind zusatzlich



zu proaktiver Flachenentsiegelung und der Flachenumnutzung zu Freifldchen, Wiesen oder
Stadtgartenrdume zu sehen. Vor allem fir die Lebensqualitst der Birger*innen sind sie aber

abseits des Klimaaspekts ein essentieller Bestandteil von Stadtplanung.

Im Sinne einer griinen Architektur sollten Geb&ude begriint werden konnen. Mit dem Ziel eines
reduzierten Flachenverbrauchs sollte eher in die Hohe geplant werden als in die Breite und die
Gebdaude sollten solardachtauglich angelegt werden. An dieser Stelle bieten sich Flachdachbauten
an, die unkompliziert das Aufstellen vom PV-Anlagen ermoglichen oder Begriinungsméglichkeiten
bieten. So kann ein geringerer Flachenverbrauch mit dem Gewinn erneuerbarer Energie
verbunden werden, die konkret vor Ort gebraucht wird. Gleichermal3en kann durch begriinte
Décher ebenso wie durch einen erhohten stadtischen Baumbestand die Biodiversitat erhoht werden
sowie das Stadtklima verbessert.

Des Weiteren ist es wichtig, dass nicht nur fir Privathaushalte, sondern auch fiir gewerblich

genutzte Gebaude Solarférderungsprogramme greifen, was bisher kaum bis gar nicht der Fall ist.

Wenn wir die Verkehrswende auch im FNP verankern wollen, dann ist der Stellplatzschlissel ein
zentrales Mittel zum Erfolg. Der motorisierte Individualverkehr darf in der Planung nicht langer
starker beriicksichtigt werden als der Umweltverbund, wie es derzeit noch immer der Fall ist. Ein
Stellplatz vor der eigenen Haustiir bringt mehr Menschen dazu, weiterhin auch fir kurze Wege das
Auto zu nutzen und nimmt zugleich den Platz fir andere Nutzungen. Daher sollte dieser so weit

wie maglich heruntergeschraubt und perspektivisch moglichst abgeschafft werden.

«... und fiir den VEP

Die Mobilitstswende ist eine der wichtigsten S&ulen zur Erreichung der Klimaziele Libecks.
Entsprechend muss der Verkehrsentwicklungsplan diese vorantreiben. Der Schliissel zum Erfolg der
Verkehrswende sind klug und vorausschauend gesetzte Verkehrsknotenpunkte, die
Netzzusammenhénge schaffen. Das kann im Konkreten bedeuten, dass Bushaltestellen mit
tiberdachten und sicheren Radabstellanlagen ausgestattet werden. Eine Uberlastung der
offentlichen Verkehrsmittel kann durch eine sehr enge Taktung oder die Reaktivierung alter
Nahverkehrsstrecken sowie durch die Einfiihrung von Quartiersbussystemen vermieden werden.
Fir den verbleibenden Bedarf an Autoverkehr stellt die E-Mobilitat ein wichtiges Mittel dar, jedoch
nicht fur die Menge an bislang fahrenden PKWs. Genannte Verkehrsknotenpunkte, dariiber hinaus
der sichere und lastenradgerechte Ausbau der Radwege in einem der Dringlichkeit angemessenen
Tempo - das bedeutet deutlich schneller als es bisher der Fall war -, sowie sich aus vertikal
orientierter Bebauung ergebende kurze Wege sind die entscheidenden Stiitzpfeiler eines
Verkehrsentwicklungsplans, der auf gerechte Klimaneutralitst zusteuert.

Eine stadtweite Maximalgeschwindigkeit von 30km/h férdert die Sicherheit der klimaschonenden
Verkehrsmittel und reduziert die Lérmbelastung. Dies gilt im Besonderen auch fir Bundesstral3en,
auf denen eine Begrenzung des Tempos auf 30km/h nun auch rechtlich méglich ist.
Verkehrsberuhigung erdffnet im innerstadtischen eine neue Nutzung der stral3enanliegenden

Flachen, die noch allzu oft durch Kfz-Stellflachen blockiert werden.



Dies sind hoffentlich ein paar Anregungen fiir Sie, wir sind uns bewusst, dass das natiirlich keinen
Anspruch auf Vollstéindigkeit hat. Trotz der inhaltlichen Kritik haben wir uns sehr iber die Méglichkeit

dieser Stellungnahme gefreut. Fiir konkreten Austausch stehen wir natiirlich immer gerne zur
Verfigung.
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Per Mail

Lubeck, den 12. September 2021

Stellungnahme Szenarien Stadtentwicklungsdialog

Sehr geehrter I

vielen Dank fiir Inr Angebot, uns als Stakeholder mit einer Stellungnahme zu den
vier Szenarien an dem Stadtentwicklungsdialog Liibeck 2040 zu beteiligen. Eine
inhaltliche Abstimmung mit den Mitgliedern des ArchitekturForumLUbeck war in
der kurzen Zeit nicht méglich, so dass es sich hier lediglich um ein Statement des
Vorstandes handelt.

Wie Sie wissen, ist es unser grundlegendes Anliegen, dass stadtebauliche Ent-
wicklungen ganzheitlich und im Zusammenhang betrachtet werden (siehe unser
Engagement bei Liibeck Nordwest, Liibecks griinem Band, dem Thema Stadt am
Gleis oder unseren aktuellen Apellen zur Mittleren Wallhalbinsel). Das erwarten
wir uns auch fur die Entwicklung von FNP und VEP.

Die Hansestadt Libeck fragt nun die Birger:innen, ,unter welchen Vorzeichen
wir diese Planwerke aufstellen wollen®. Ihr Gastredner Herr Monheim hat aus
unserer Sicht Recht, wenn er sagt: ,Es geht nicht darum, was wir wollen, son-
dern was wir mussen.“. Insofern hinterfragen wir grundsatzlich lhren Ansatz der
vier Szenarien, die sich u.a. ja stark an Aspekten des Klimawandels orientieren.

Lubeck hat 2019 den Klimanotstand ausgerufen. ,Um die Klimaschutzziele zu
erreichen, mussen alle ihren Beitrag leisten: Politik, Wissenschaft, Wirtschaft, die
Zivilgesellschaft sowie die Verwaltung. Bei stadtischen Vorhaben und Planungen
beispielsweise sind die Klimaschutzziele konsequent zu verfolgen.” (Quelle:
www.luebeck.de)

Die Bunderepublik Deutschland hat sich u.a. dem Pariser Klimaschutzabkommen
verpflichtet. Jiingste Ereignisse wie das Hochwasser in Mitteldeutschland ver-
deutlichen die Notwendigkeit, den Klimawandel ernst zu nehmen. Die Szenarien
A und B kommen vor diesem Hintergrund nicht infrage, denn wir planen fir kiinf-
tige Generationen, wozu uns das Baugesetzbuch in §1 verpflichtet.

Sie schreiben: ,Das Szenario D ist das einzige, bei dem mit Sicherheit davon
auszugehen ist, dass Lubeck die gesetzten Klimaschutzziele auch erreichen
kann.“ Insofern fragen wir uns, ob es neben dieser Feststellung Uberhaupt zulas-
sig ist, andere Szenarien zu verfolgen —wenn Libeck seine Ubergeordneten Ziele
weiterhin ernsthaft verfolgen will. Warum in Szenario D die Klimaschutzziele er-
reicht werden, in Szenario C jedoch nicht, wird aus den Unterlagen nicht nach-
vollziehbar deutlich.




ArchitekturForumLibeck®Y

Sie auern zudem im Szenario D die Beflirchtung, dass die meisten anderen
Gemeinden in der Region Libecks dem Beispiel Liibecks nicht folgen, was zu
Lasten der Lebensqualitat in Lubeck zu gehen scheint. Ein Argument, das seit
Jahrzehnten z.B. bei Ausweisung von Gewerbegebieten wiederholt wird.

Dieser Kausalkette mogen wir nicht folgen. Wenn Deutschland die Klimaschutz-
ziele einhalten will (und muss), kdnnen sich Gemeinden dem Thema langfristig
nicht entziehen. Es geht eher darum, ob Libeck selbstbewusst und mutig ist, hier
voranzugehen — um sich sogar Wettbewerbsvorteile zu sichern. Andere Stadte
machen es vor. Das Ubergeordnete Ziel des ,Entwicklungsplans Kopenhagen
2025% ist es zu zeigen, wie Lebensqualitdt durch Klimaschutz erreicht werden
kann. Libeck sollte also Vorbild sein flir Lebensqualitat und Umweltschutz. An-
ders als lhre vier Szenarien es suggerieren, halten wir das fir keinen Wider-
spruch.

In dem von der Verwaltung ausdriicklich favorisierten Szenario C, ,Beidrehen®,
irritiert uns die hinterlegte Grafik, bei der die Flache der Roddenkoppel von allen
historischen Hallen, u.a. auch der Kulturwerft Gollan, entledigt ist und bis zum
Traveufer gewohnt wird — offenbar sogar ausdricklich in Einfamilienhausern, wie
der erlauternde Text beschreibt (,Neue Bauflachen fir Einfamilienhduser und
Wirtschaftsunternehmen entstehen verstarkt auf ungenutzten Grundstiicken in
der Stadt.“) Dieses, wenn auch nur skizzenhafte Bild, kénnen wir nicht teilen.

Wir erwarten grundsétzlich eine schllssige Verkniipfung der Themen Griinraum-
entwicklung (Monheim: ,Planen Sie Baumschulen ein!®), Verkehrsentwicklung
(auch OPNV, Rad und Bahn) und Flachenverbrauch (Wohnen, Arbeit, Gewerbe,
Industrie).

Die ,doppelte Innenentwicklung“ halten wir fiir grundsatzlich notwendig. "Innen-
entwicklung muss stets doppelt gedacht werden — im Sinne einer baulichen und
zugleich einer griinen Entwicklung." (Difu). Dies sollte schon jetzt beachtet wer-
den. Fur Libeck gilt neben der grinen Entwicklung auch noch die ,blaue Ent-
wicklung®, die Einbindung der Wasserflachen.

Wir winschen uns einen weitergehenden Dialog, in dem Sie die Zusammen-
hénge vertiefen. Grundlage erster Planskizzen kann aus unserer Sicht nur das
Szenario D sein. Die von lhnen dargestellten negativen Rickschllisse auf die
Lebensqualitat Libecks missten dann genauer beleuchtet und erldutert werden.

Wir begriiRen es sehr, dass die Hansestadt Liibeck seit einiger Zeit ihre Birge-
rinnen und Biirger befragt und beteiligt, wenn es um die Entwicklung der Stadt
und ihrer Zukunft geht. Die Komplexitat der Themen kann und muss man den
Beteiligten, Burger:innen wie ,der Politik“, zumuten.

Fuir einen Dialog mit Verwaltung und Politik stehen wir gerne zur Verfigung.

Mit freundlichem Gruf}

fir den Vorstand
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Lubeck, 1. Oktober 2021

Aktive Baulandentwicklung durch die Hansestadt
Lubeck

Die im Rahmen der Vorlage angedachte aktive Baulandentwicklung soll in Erganzung zum
Beschluss der Burgerschaft VO/2020/09014 vom 27.08.2020 nach folgenden Mal3gaben erfolgen:

1. Die Hansestadt Lubeck wird - unter Beachtung des 81 Abs. 3 BauGB (kommunales
Planungserfordernis) und des 81 Abs. 7 BauGB (Abwagungsgebot) bevorzugt Wohnbau-
und Gewerbeflachen in den Flachennutzungsplan aufnehmen, die im stadtischen Eigentum
stehen.

2. Die Hansestadt Lubeck und die KWL GmbH erwerben aktiv Flachen, um diese
entsprechend den ermittelten Bedarfen einer gewerblichen, wohnbaulichen oder
sonstigen baulichen Nutzung zuzufuhren, als Kompensationsflache zu entwickeln oder als
Tauschflache einzusetzen. Die fur die Baulandentwicklung erforderlichen
Kompensationsflachen nach BauGB oder Tauschflachen kdnnen auch auBerhalb des
Stadtgebietes liegen (sowie im Fall von Kompensationsflachen innerhalb desselben
Naturraums). Die strategische Bodenbevorratung orientiert sich konsequent an den
Zielsetzungen des neuen Flachennutzungsplanes.

3. Bebauungsplanverfahren auf Flachen im AulBenbereich (835 BauGB), die im zukunftigen
Flachennutzungsplan als zusatzliche Wohnbau- oder Gewerbeflache dargestellt werden,
werden ausschlieBlich eingeleitet, wenn die Flachen im Eigentum bzw. in der
Verfugungsgewalt der Hansestadt Libeck stehen oder im Wege des kommunalen
Zwischenerwerbs vor Schaffung des Planungsrechtes mindestens ein Anteil von 50% des
Bruttobaulandes an die Hansestadt Lubeck veraul3ert wird (liegenschaftliche Partizipation)
und sich die Planungsbegunstigten verbindlich dazu verpflichten die erforderlichen
MalBnahmen sowie Kosten und Folgekosten, die mit der Schaffung von Bauland verbunden
sind bzw. entstehen, zu tbernehmen. Dieser Beschlusspunkt wird nicht auf
Bebauungsplanverfahren angewendet, die bereits eingeleitet wurden oder auf geplante
Baugebiete, fur die aufgrund von bestehenden politischen Beschlissen konkrete
Zielvorstellungen bestehen.

4. Die Ankaufspreise im Rahmen des Zwischenerwerbs nach Beschlusspunkt 3 orientieren
sich im Regelfall am Preis fur Bauerwartungsland. Grundsatzlich mussen die Ankaufspreise
wirtschaftlich tragfahig sein und samtliche Kosten, die vom Bauvorhaben hervorgerufen
werden oder Voraussetzung fur die Bauverwirklichung sind, bertcksichtigen.
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5. Die Verwaltung wird beauftragt Richtlinien zur Vergabe von stadtischen Grundsticken zu
erarbeiten. Die bestehenden wohnungspolitischen Zielsetzungen sind zu berucksichtigen
(BU-Beschluss VO/2019/07032 vom 28.03.2019).

6. Die erforderlichen finanziellen Mittel sind in den Haushalt einzustellen.

Begrindung:
Aktuell wird der Flachennutzungsplan der Hansestadt Lubeck neu aufgestellt. Der

Flachennutzungsplan wird die erforderlichen Wohnbau- und Gewerbeflachen bis in das Jahr 2040
darstellen. Die Hansestadt Libeck soll in die Lage versetzt werden die Umsetzung des
Flachennutzungsplanes aktiv zu steuern, um Bodenspekulationen entgegen zu wirken und die
langfristigen stadtebaulichen Zielsetzungen abzusichern. Die Grundsatzbeschlusse sollen sowohl
Gleichbehandlung als auch Transparenz fur alle beteiligten Akteure gewahrleisten.

Im Rahmen des Flachennutzungsplanverfahrens orientiert sich die Auswahl von geeigneten

Gewerbe- und Wohnbauflachen ausschliellich an stadtebaulichen Kriterien (81 Abs.6 BauGB). Im
Einzelfall, bspw. wenn vergleichbare stadtebauliche Voraussetzungen vorliegen, soll dem Belang
,Stadtisches Eigentum” das ausschlaggebende Gewicht flr die Auswahl einer Flache zukommen.

Die bereits bestehenden Ansatze der strategischen Bodenbevorratung der Hansestadt Lubeck und
der KWL GmbH (bspw. Gewerbegebiet Kronsforder Landstral3e) sind weiter auszubauen. Der
Flachenerwerb ist dabei konsequent auf die Umsetzung des neuen Flachennutzungsplanes
auszurichten. Aufgrund der vielen Nutzungskonkurrenzen und des hohen Flachendrucks
innerhalb des Stadtgebietes sind Tauschflachen und Kompensationsflachen auch aul3erhalb der
Hansestadt Lubeck zu erwerben. Insbesondere Landwirte sind eher an einem Tausch als an einer
VeraulBerung ihrer Flachen interessiert, da die Flachen im Regelfall ihre Existenzgrundlage bilden.

Durch die strategische Bodenbevorratung kann nur ein Teil der im zukunftigen
Flachennutzungsplan dargestellten Bauflachen durch die Hansestadt Libeck gesichert werden,
weshalb durch einen Grundsatzbeschluss der anlassbezogene Zwischenerwerb im Aul3enbereich
eingefuhrt werden soll. Bebauungsplane sind nach 88 Abs. 2 BauGB aus dem
Flachennutzungsplan zu entwickeln. Voraussetzung fur die Aufstellung eines Bebauungsplanes im
Aul3enbereich (835 BauGB) ist, dass neben der Einhaltung des Entwicklungsgebotes die Flachen
entweder im Eigentum oder in der Verfligungsgewalt der Stadt stehen oder im Wege des
Zwischenerwerbs min. 50% des Bruttobaulandes an die Hansestadt Libeck veraul3ert wurden. Die
Hansestadt Lubeck erwirbt die zu entwickelnden Grundstucke und refinanziert die Kosten der
Baulandentwicklung aus der Differenz zwischen Ankaufs- und Verkaufspreis. Die wirtschaftlich
tragfahigen Ankaufspreise mussen im Rahmen einer transparenten (Vor-)Kalkulation ermittelt
werden. Zielsetzung ist ein ausreichendes Angebot an baureifen Wohn- und Gewerbeflachen, die
zur richtigen Zeit in der richtigen Lage und vor allem zu einem angemessenen Preis auch
tatsachlich zur Verfagung stehen. Nur bei angemessenen An- und Verkaufspreisen kénnen die
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stadtebaulichen Zielsetzungen abgesichert und der Bodenspekulation entgegengewirkt werden.
Im Rahmen von Bebauungsplanverfahren auf Flachen im privaten Eigentum sind weiterhin
entsprechend der gangigen Praxis die erforderlichen Malinahmen sowie Kosten- und Folgekosten
auf die Planungsbegunstigten zu Ubertragen und die weiteren stadtebaulichen Zielsetzungen tber
stadtebauliche Vertrage abzusichern.

Vergaberichtlinien fur Flachen im stadtischen Eigentum sollen transparente und einheitliche
Regeln, insbesondere zur Vergabe fur Einfamilienhaus- und Geschosswohnungsbaugrundsticke,
schaffen. Uber die Vergabekriterien sollen zudem die sozial- und wohnungspolitische
Zielvorstellungen abgesichert werden (bspw. bei Einfamilienhdusern: Férderung des Ersterwerbs
von Eigentum fur Familien mit Kindern). In diesem Zusammenhang muss die Einfuhrung
einheitlicher Regeln zur grundsatzlichen Entscheidung zwischen Vergabe von Erbbaurechten oder
Verkauf des jeweiligen Grundstucks gepruft werden. Die bestehenden wohnungspolitischen
Zielvorgaben, bspw. die Quoten zum geférderten Wohnungsbau (BU-Beschluss VO/2019/07032
vom 28.03.2019) sind zu berucksichtigen und ggfs. fur Flachen im stadtischen Eigentum
entsprechend der neuen Grundsatze anzupassen.
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Lubeck, 28. Oktober 2021

Verkehrswendeorientierter OPNV in Liibeck

1. Wo steht der OPNV in Liibeck aktuell?

In der Vergangenheit wurde der kommunale OPNV vor dem Hintergrund der Haushaltslage der
Hansestadt Lubeck stetigen Einsparbemuhungen unterzogen. Die Diskussion zur Entwicklung des
Linienverkehrs von SL und LVG wurde vor allem mit Fokus auf einer Verringerung des Defizits
gefuhrt. GréRere Einsparungen im Netz erfolgten 2009/2010. Im Anschluss daran wurde eine
gutachterlich begleitete sog. ,Liniennetzoptimierung” gestartet, die weitere Einsparpotentiale,
jedoch auch Verbesserungspotentiale identifizieren sollte. Die Malinahmen der
Liniennetzoptimierung wurden 2012/2013 umgesetzt - zusammen mit den Kdrzungen von
2009/2010 sollte das politisch von der Burgerschaft beschlossene Ziel verfolgt werden, das
jahrliche Defizit des Busverkehrs in Lubeck um weitere 2,5 Mio. Euro zu reduzieren.

Hierbei wurden die Taktstrukturen des sog. , Travetakt”, der auf den Hauptachsen 10-Minutentakte
durch die minutengenaue Uberlagerung von jeweils zwei 20-Minutententakt-Linien vorsah,
aufgegeben. Erste Anséatze fir das in puncto Marktdurchdringung (200 OPNV-Fahrten pro
Einwohner:in pro Jahr im Jahr 2000) und Modal Split-Anteil (16 % OPNV-Anteil im Jahr 2000)
erfolgreiche Netz wurden mit dem sog. “Busdemonstrationsvorhaben” bereits ab Ende der 1980er
Jahre entwickelt. Hierbei ging man strategisch mit einem guten Fahrplanangebot in Vorleistung,
um sog. wahlfreie Fahrgaste anzusprechen. Also Fahrgaste, die andernfalls beispielsweise mit
ihrem Auto fahren wurden.

Bei der Liniennetzoptimierung erfolgte dagegen gutachterlicherseits eine linienhafte Optimierung
mit der Frage, welche Einsparpotentiale einzelne Linien haben - ohne dies immer im
systematischen Netzzusammenhang zu sehen. Beispielsweise Uberlagern sich im heutigen Netz
nicht automatisch zwei 30-Minutentakte zu einem 15-Minutentakt oder zwei 15-Minutentakte zu
einem 7,5-Minutentakt. Vielmehr kommt es vielfach zu Pulkbildungen und Doppelverkehren, bei
denen zunachst viele Busse auf einmal und dann eine bestimmte Zeitspanne lang kein Bus auf
einer Relation verkehren. Dies ist beispielsweise bei den Linien 1 und 9,4 und 11, 11 und 21 sowie
30 und 40 der Fall. Dennoch ist zu konstatieren, dass es insgesamt gelungen ist, keine grof3eren
flachenhaften ErschlieBungsdefizite im Haltestellennetz zu erzeugen und sogar neue Angebote,
wie den Schnellbus vom Hbf zum Hochschulstadtteil und zur Universitat (Linie 32) zu
implementieren.

Insgesamt folgte die Planungsphilosophie in der Vergangenheit vor dem Hintergrund des
politischen Einsparziels einer nachfrageorientierten Strategie, d. h. einer maf3geschneiderten
Anpassung des Angebots an die Bedurfnisse der angenommenen Haupt-Nutzer:innengruppen,
also einem Angebot im Sinne einer Daseinsvorsorge vor allem fur Schiler:innen, Student:innen,
Senior:innen und alle weiteren Nutzer:innengruppen,die nicht Auto fahren wollen oder kénnen.
Folglich weist die Hansestadt Liibeck derzeit nur ein unterdurchschnittliches OPNV-Angebot von
rund 3.200 Platzkilometern pro Einwohner:in auf (bundesweiter Durchschnitt: 3.800 Platzkilometer
pro Einwohner:in). Durch dieses vergleichsweise dunn ausgepragte Angebot teilt sich Lubeck
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zusammen mit Koblenz in einer Studie der Agora Verkehrswende (laut Agora Verkehrswende
(2020): Stadte in Bewegung. Zahlen, Daten, Fakten) den drittletzten Platz bei der Beliebtheit des
OPNV in allen untersuchten GroRstadten: Nur 39 % der Befragten nutzen in Libeck gerne oder
sehr gerne den OPNV. Bei der Zeitkartennutzung erreichte Lubeck folglich den niedrigsten Wert
aller Stadte mit mehr als 100.000 Einwohner:innen.

Lag der OPNV in Libeck im Jahr des letzten Verkehrsentwicklungsplans (VEP) 2000 noch mit einer
Marktdurchdringung i. H. v. 200 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr in der Spitzengruppe der
OPNV-Akzeptanz mit vergleichbaren Stadten, ist diese derzeit (Datenstand: 2019) mit nur noch 94
OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr unterdurchschnittlich (im bundesweiten Mittel: 157
OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr).

Dies schlagt sich auch im Modal Split-Anteil des OPNV wieder. Dieser ist in den vergangenen
Jahren von 16 % (2000) auf nur noch 12 % (2017) gesunken (vgl. Tabelle 1). Das Ziel des letzten VEP,
den Modal Split-Anteil des OPNV auf 22 % zu heben, wurde somit ins Gegenteil verkehrt. Laut den
Werten der Agora Verkehrswende hat Lubeck im Vergleich mit Stadten ahnlicher Gré3e beim
Modal-Split den niedrigsten OPNV-Anteil. Die Modal-Split-Werte aller anderen Verkehrsmittel
bewegen sich in Lubeck im Durchschnitt.

Tab. 1: Modal Split in Lubeck im Vergleich

Modal Split im Jahr 2000 (= | Modal Split gemaR Ziel- Modal-Split 2017 geman
Veroffentlichungsjahr des | Szenario des letzten VEP MiD-Erhebung
letzten VEP)

15 % zu Ful3 14 % zu Ful’ 25 % zu Ful’
11 % Fahrrad 15 % Fahrrad 20 % Fahrrad
16 % OPNV 22 % OPNV 12 % OPNV
58 % MIV 49 % MIV 44 % MIV

Die Tatsache, dass der Modal Split-Anteil insgesamt nicht noch starker geschrumpft ist, ist dem
Umstand zuzuschreiben, dass im gleichen Zeitraum die Nachfrage im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), der ebenfalls als Teil des OPNV in Lubeck zu sehen ist,
gestiegen ist. Schlaglichtartig sei hier verwiesen auf die funf neuen Stationen im Stadtgebiet seit
2000 (Lubeck Flughafen, Lubeck Hochschulstadtteil, Libeck St. Jurgen, Lubeck-Danischburg IKEA,
Lubeck-Kucknitz), das Wachstum von etwa 1.700 Fahrgasten pro Tag im Schnitt auf der Strecke
Labeck Hbf - Lubeck-Travemunde Strand (im Jahr 2010) auf 2.400 Fahrgaste pro Tag (im Jahr 2019)
sowie die insgesamt wachsende Zahl von Fahrgasten am Hauptbahnhof von 20.000 Ein-
/Umsteigern pro Tag (im Jahr 2010) auf 24.000 (im Jahr 2019).

Die geringe Nutzung der Busse bringt auch hohe Mobilitatskosten mit sich. Diese sind, gemessen
in Defizit pro Personenkilometer, mit 15,9 ct/Personenkm bei SL/LVG im Quervergleich zum
deutschen OPNV relativ hoch (bundesweiter Median bei 10,32 ct/Personenkm). Die Ursache
hierfur liegt in einer sehr niedrigen Auslastung der Busse von lediglich 14,52%. Das bundesweite
Mittel bei reinen Busunternehmen liegt eigentlich bei rund 25 %. Dies ist bei der Frage nach dem
Nutzen-Kosten Verhaltnis der Einsparungen von 2009/2010 sowie der Umsetzung der
Liniennetzoptimierung zu berucksichtigen.

Angesichts der geringen Marktdurchdringung und der geringen Auslastung stellt sich auch die
Frage, inwieweit der Busverkehr in Lubeck in seiner heutigen Form einen sinnvollen 6kologischen
Beitrag leistet. So liegt der ,Break-Even-Verbrauch”, bei dem die Busflotte genauso viel Treibstoff
pro Fahrgast bendtigt wie der PKW pro Insasse, derzeit bei einer durchschnittlichen Auslastung
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von etwa 10 % (laut ,,Gutachten zur nachhaltigen Ausweitung des OPNV in Libeck"). In Anbetracht
weiterer Effizienzgewinne im Automobilsektor wird dieser Wert in der Zukunft vermutlich noch
héher liegen.

Insgesamt kann damit das Fazit gezogen werden, dass der OSPV in Lubeck mittels einer
nachfrageorientierten Strategie konsequenten Einsparungen unterzogen wurde, hierbei jedoch
gleichzeitig an die Grenzen dessen gekommen ist, was 6kologisch (Auslastung) und wirtschaftlich
(Mobilitatskosten) noch sinnvoll erscheint.

2. Welche Chancen und Risiken bietet ein Festhalten an einer nachfrageorientierten OPNV-
Strategie?

Ein Festhalten an der nachfrageorientierten Ausgestaltung bietet vor allem den Vorteil, keine zu
hohe Belastung des kommunalen Haushalts hervorzurufen. Fur eine verkehrswendeorientierte
Strategie mussten dagegen - nach Ausschopfen der Potentiale zur Optimierung des vorhandenen
Netzes - finanzielle Mittel neugeordnet werden, um erstmal mit einem guten Angebot an Stellen
mit hohem Potential gezielt in Vorleistung zu gehen. Dieses in Vorleistung gehen musste ggf.
erstmal Uber mehrere Jahre durchgezogen werden, bevor es strategisch in einem potentiellen
Mehr an Fahrgasten verfangt. Dies birgt naturlich Risiken, auch vor dem Hintergrund, dass noch
gar nicht gesagt werden kann, wie nachhaltig sich das Mobilitatsverhalten nach der Corona-
Pandemie zuungunsten des OPNV verandert hat.

Eine nachfrageorientierte Strategie bietet hier den Vorteil, nicht zu grol3e Risiken und Wagnisse
einzugehen. Vielmehr lieBen sich malRgeschneiderte Angebote fir heutige Haupt-
Nutzer:innengruppen nach wie vor gut auf diese zuschneiden, z. B. durch eine
nachfrageorientierte Ausrichtung an Schulzeiten oder Schichtwechselzeiten groRRer
Arbeitgeber:innen.

Gleichzeitig birgt die nachfrageorientierte Strategie die Gefahr der weiteren Marginalisierung des
OPNV: dieser kénnte weiterhin fir viele Burger:innen als keine ernstzunehmende Alternative zum
Auto wahrgenommen werden. Zusatzlich besteht die Gefahr, dass Biirger:innen, die den OPNV zur
Zeit durchaus aus idealistischen Motiven nutzen, durch maégliche Versprechen der
Automobilindustrie zu Null-Emissionen-Fahrzeugen irgendwann auch dauerhaft dem OPNV als
Kund:innen verloren gehen (z. B. Effekt des sog. Mental Rebound bei E-Autos).

Bei steigender Effizienzoptimierung der Kfz-Verbrauche insgesamt kénnte der OPNV zudem den
dkologischen Vorteil irgendwann vollends einbiiRen. Der OPNV hétte dann nur noch eine soziale
Funktion und Bedeutung (Daseinsvorsorge).

Eine alleinige Fokussierung auf Nachfrageorientierung und Kostenoptimierung birgt zudem das
Risiko, aus dem Blick zu verlieren, dass eine Angebotsoptimierung nicht automatisch eine
Defizitsteigerung bedingt, sondern auch die Ertrage steigern und die Mobilitatskosten senken
kann.

3. Welche Chancen und Risiken bietet eine verkehrswendeorientierte OPNV-Strategie?
Die Hansestadt Lubeck bietet aufgrund ihrer Gré3e sowie ihrer Stadtstruktur mit historischer

Altstadt und umgebenen Stadtquartieren mit z.T. grinderzeitlicher, dichter Bebauung sowie
kompakter Siedlungsstrukturen umliegender Stadtteile theoretisch ideale Voraussetzungen fur ein
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gutes OPNV-Angebot. Ausnahme bildet hier allein der z.T. landlich préagte Stiden des Stadtgebiets.
Mit einer verkehrswendeorientierten Strategie, einem neuen Netz, welches nach dem Prinzip
eines Integralen Taktfahrplans (ITF)" aufgebaut ist, mehr Tangentialverbindungen- und
Schnellbusverbindungen sowie insgesamt dichtere Takte und eine bessere Verknipfung mit
anderen Verkehrsmitteln bietet, lieBen sich in den letzten Jahren verloren gegangene
Kund:innengruppen zurtick bzw. neue hinzugewinnen. Dies kann in einem ersten Schritt Uber eine
Optimierung des vorhandenen Netzes (z. B. dichtere Takte durch den Abbau von
Doppelverkehren) und im zweiten Schritt durch eine Ausweitung des Leistungsangebotes
erfolgen.

In zahlreichen Kommunen wird der Weg einer Verkehrswendeorientierung beschritten, wie auch
die Vergleichszahlen aus dem ,Gutachten zur nachhaltigen Ausweitung des OPNV in Libeck”
zeigen. Allerdings ist kontrastierend zu Lubeck herauszustellen, dass andernorts das Handeln hin
zu einem starkeren Angebot von Kontinuitat von teilweise den 1990er Jahren bis heute gepragt
war. Lubeck beschritt diesen Weg auch im Wesentlichen bis Anfang der 2000er, stagnierte dann
und nahm letztlich ab 2009/2010 im Wesentlichen nur noch Einsparungen am Netz vor.

Vor diesem Hintergrund ist ein Paradigmenwechsel hin zu verkehrswendeorientierten Fahrpldnen
mit diversen Herausforderungen - sowohl an die Politik, als auch den Aufgabentrager wie auch
dem Verkehrsunternehmen - verknupft. Auch der Herausforderung, nicht die Burger:innen zum
Umstieg vom Fahrrad auf den OPNV zu bewegen, sondern primér wahlfreie Fahrgaste
anzusprechen, die bislang dem Auto den Vorzug geben.

Grundsatzlich verspricht sich der Aufgabentrager von einer Strategie im Sinne der Verkehrswende
eine bessere Marktdurchdringung mit héheren Fahrgastzahlen fir den OPNV. Hierfiir spricht auch
der angedachte Ausbau des Angebots auf der Schiene (Regio-S-Bahn Lubeck): Ein qualitativ
hochwertiges, nachgeordnetes OPNV-Netz zur Feinverteilung kann mit als Erfolgsfaktor zum
nachhaltigen Erfolg dieses Systems beitragen und die Argumentationsgrundlage der HL
gegenuber dem Land zur Verbesserung der Takte im SPNV verbessern. Der Aufgabentrager geht
davon aus, dass in Lubeck angesichts der guten Nutzer:innenzahlen der Vergangenheit noch ein
grolBes Potential fur Fahrgastzuwachse gegeben ist - ggf. ist dieses Potenzial mit fortschreitendem
demografischem Wandel mittlerweile sogar noch hoher.

4. Welche Chancen und Risiken bieten moderne Mébilitatsangebote?

Unabhangig von der Frage nach einem nachfrageorientierten oder verkehrswendeorientierten
System macht es Sinn, moderne Mobilitatsangebote zu integrieren. Diese sind beispielsweise in
der Form von Rufbussen (ASTi und On-Demand-Systeme, wie LUMO) oder anderen Sharing-
Systemen (z.B. Fahrradverleihsystem) dazu geeignet, ein zunehmend multimodal denkendes
Zielpublikum anzusprechen und die Flexibilitat in raumlicher und zeitlicher Hinsicht zu verbessern,
hin zu einem 24/7-Angebot. Bei allen Chancen, die dies zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit

! Grundsatz eines sog. Integralen Taktfahrplans (ITF) ist es, nicht jede Linie einzeln zu betrachten,
sondern die Fahrplane verschiedener Buslinien und Bahnlinien mit Augenmerk auf Abstimmung
integriert zu betrachten. Beim ITF werden Fahrplane so konstruiert, dass sie immer an der gleichen
Symmetrieminute gespiegelt sind - die Umsteigezeiten sind dadurch bei der Hinfahrt und der Ruckfahrt
identisch. Man spricht dann auch von einem symmetrischen Fahrplan. Im Ergebnis fuhrt dieses
Fahrplanmodell zu besseren Anschlissen. Sowohl zwischen Bus und Bus - als auch zwischen Bus und
Zug.
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des OPNV bietet, ist jedoch gleichzeitig zu konstatieren, dass diese Systeme rein quantitativ nicht
das notige Volumen fur die Verkehrswende mit sich bringen.

Im Rahmen einer nachfrageorientierten Strategie bieten beispielsweise On-Demand-Systeme die
Moglichkeit, fur 6kologische Optimierung zu sorgen, indem schwach ausgelastete Fahrten im
Linienverkehr ersetzt werden - hierbei steht jedoch die Frage im Raum, wie bei zwangslaufig
limitierten Kapazitaten in Bezug auf die eingesetzten On-Demand-Fahrzeuge und das
Fahrpersonal tatsachlich verlassliche und verbindliche Angebote kreiert werden kénnen, die in
puncto Zuverlassigkeit, Bediengarantie und Anschlusssicherheit bei den Fahrgasten erfolgreich
verfangen.

Im Rahmen einer verkehrswendeorientierten Strategie bieten On-Demand-Systeme die
Moglichkeit eines Angebotsausbaus in Teilen der Stadt, in denen es bislang aufgrund der
StraRenverhéltnisse nicht méglich war, OPNV anzubieten. So besteht die Chance, mit derlei
Systemen neue Angebote auf Relationen, die bislang nicht bedient wurden, auf Quartiersebene
oder in der Nacht zu etablieren. Im Sinne einer Ausweitungsstrategie besteht so die Mdglichkeit,
neues Fahrgastpotential zu erschliel3en. Auch in diesem Anwendungsfall ist jedoch die Frage zu
klaren, wie ein plausibles Konzept erstellt werden kann, damit Zuverlassigkeit, Bediengarantie und
Anschlusssicherheit gewahrleistet werden kénnen.

So sehr solche Systeme in bestimmten Nischen wertvolle und sinnvolle Erganzungen darstellen
kdnnen, bleiben sie in Bezug auf die beférderten Mengen limitiert - allein aufgrund der Tatsache,
dass aus wirtschaftlichen Grinden die Menge an Fahrzeugen und Faher:innen gewissen Grenzen
unterliegt und damit limitiert bleibt.

5. Auf welche Strategien setzten das Land, Nachbarkommunen und benachbarte
Landkreise?

Schleswig-Holstein blickt inzwischen auf eine lange Tradition des Angebotsausbaus der NAH.SH
und deren Vorganger LVS und auch auf die Zeit davor zurlck: Bereits lange vor der
Regionalisierung, also der offiziellen Ubertragung der Verantwortung fir den SPNV in die
Zustandigkeit der Bundeslander, wurde in Schleswig-Holstein 1986 Dank damals
avantgardistischen Engagements des Landes in Kooperation mit der damaligen Bundesbahn mit
Einflhrung des Regionalschnellbahn-Konzeptes ein bundesweit beachteter Mal3stab gesetzt.
Vorher folgte das Angebot auf der Schiene einer strikt nachfrageorientierten Strategie mit einer
Orientierung auf Schul- und Pendlerzeiten. Bahnstrecken, wie beispielsweise Kiel - Eckernforde -
Flensburg und Husum - Ténning - Bad St. Peter-Ording waren in den 1980er Jahren noch akut von
Einstellung und Stilllegung bedroht. Es gab keinen Taktverkehr, die letzten Zlge fuhren am frihen
Abend und an den Wochenenden war das Angebot noch einmal mehr ausgedinnter. Der neue
Ansatz bestand dann ab 1986 aus Takt und Tempo; verlassliche Verbindungen wurden Uber den
kompletten Tag hinweg geschaffen, rund um die Uhr und mit guten Anschlissen. Letztlich wurde
mit einem gutem Angebot in Vorleistung gegangen, um einen breiteren Kundenkreis
anzusprechen. Infolge war eine erhebliche Steigerung der Fahrgastzahlen auf zuvor tot geglaubten
Strecken méglich. Im weiteren Verlauf wurden mit groBem Erfolg dann auch die Bahnstrecken Bad
Segeberg - Neumdunster, Barmstedt - Henstedt-Ulzburg, Tondern - Niebull und Burg West - Burg
auf Fehmarn reaktiviert.
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Zunehmend ist zudem zu konstatieren, dass selbst sehr landlich gepragte Regionen innerhalb von
Schleswig-Holstein, wie die Kreise Rendsburg-Eckernférde (+45% Fahrplan-km) und Schleswig-
Flensburg (+40% Fahrplan-km) diesen Weg beschreiten und ihre Angebote im Busverkehr massiv
ausweiten und im Sinne eines ITF vertakten.

Ein anschauliches Beispiel fur einen seit vielen Jahren erfolgreich betriebenen
Verkehrswendeorientierten OPNV im stidtischen Kontext bietet die Stadt Flensburg (95.000
Einwohner:innen) mit ihren 10-Minuten-Taktachsen: So wird auf den Hauptachsen tagsuber gut
merkbar alle 10 Minuten eine Fahrméglichkeit geboten. Dies ist méglich durch die Uberlagerung
von zwei Linien, die jeweils im 20-Minuten-Takt verkehren. Eine umfassende Busbeschleunigung
dient dort der Unterfutterung des Erfolgs, steigert die Zuverlassigkeit und sorgt fur psychologische
Vorteile beim Fahrgast. Flensburg hatte trotz der im Vergleich zu Lubeck geringen StadtgrofRe
dadurch 2019 eine Marktdurchdringung von etwa 172 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr.
Im September 2021 wurde in Flensburg montags bis freitags die Hauptverkehrszeit auf einigen
Linien (1, 3 und 7) bis 22 Uhr verlangert, sodass seitdem auf zwei Hauptachsen (Am Lachsbach -
Innenstadt und Twedter Plack - Innenstadt) auch nach 20 Uhr noch ein 10-Minutentakt angeboten
werden kann (bislang: um diese Uhrzeit 30-Minutentakt). Ein Ausbau auf weiteren Relationen und
eine Ausweitung der Hauptverkehrszeit bis 22:30 Uhr sind bis 2024 geplant. Nachdem 2020 mit
der Linie 5 die zweite Ringlinie in Betrieb genommen werden konnte, soll bis 2027 eine dritte
Ringlinie entstehen. Zudem steht im Raum, die bisherigen 10-/20-Minutentakte zu 7,5-/15-
Minutentakten weiter zu verdichten. Eine Grundsatzentscheidung hierzu soll mit dem neuen RNVP
im Jahr 2022 getroffen werden,

Auch in der Landeshauptstadt Kiel findet seit einiger Zeit ein stetiger Ausbau des OPNV statt. So
wurde beispielsweise bei der Schnellbuslinie 60S der Takt von einem 30-Minutentakt im Jahr 2016
zu einem durchgehenden 15-Minutentakt im Jahr 2021 verdichtet. Auch auf der Stammlinie 11
konnte der Takt verdichtet werden: Diese verkehrt nun teilweise alle 7,5 Minuten. Mitte 2020
wurde zudem ein neues Nachtbusnetz eingeflihrt, dass in der ganzen Woche verkehrt und
Verbindungen im 30- oder 60-Minutentakt vorsieht. Insgesamt wurde das Leistungsangebot der
KVG in Kiel 2011 bis 2021 um 23,5 % ausgebaut. Die Marktdurchdringung des Kieler Busangebots
betrug 2019 136 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr. Darber hinaus soll in mehreren
Schritten in den kommenden Jahren eine Attraktivierung der Fordeschifffahrt, die in den lokalen
OPNV eingebunden ist, stattfinden. Die Linie F 2 (West-Ost-Linie) wurde beispielsweise von einem
30-Minutentakt stellenweise auf einen 15-Minutentakt verdichtet, eine Ausweitung auf weitere
Tageszeiten sowie eine Verbesserung der Linie F1 (Nord-Sud-Linie) stehen in weiteren Schritten in
den nachsten Jahren an.

In der Hansestadt Rostock, die in puncto Stadtstruktur und Einwohnerzahl am besten mit Lubeck
vergleichbar ist, sorgte der dort gut ausgebaute kommunale OPNV mit Bus und StraRenbahn 2019
fur eine Marktdurchdringung von 200 OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr. Ein Ausbau des
Angebots erfolgte dort in den vergangenen Jahren dergestalt, dass eine Taktverdichtung auf
nachfragestarken Relationen mit der Reduktion des Angebots in Bereichen des Netzes mit
schwacherer Nachfrage einher ging - und so die Fahrgastzahlen insgesamt gesteigert werden
konnten. Durch diese Strategie konnte in den vergangenen Jahren ein 10-Minuten-Takt auf allen
wichtigen Hauptstrecken im Stadtgebiet eingefuhrt werden, der sich stellenweise auf einigen
Relationen zu einem 5-Minuten-Takt Uberlagert. Weitere Angebotsmalinahmen waren ein Ausbau
des Abend- und Nachtverkehrs, die EinfUhrung einer Expressbuslinie durch den Warnowtunnel
sowie eine Verbesserung der Quartierserschlieung.
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Nachdem alle Potentiale der o. g. Strategie ausgeschopft waren, beschloss die Birgerschaft eine
Angebotsoffensive mit 10% mehr Fahrleistung im Busbereich, um ab Sommer 2022 in einer Reihe
von GroBwohnsiedlungen 10-Minuten-Takte einfuhren zu kénnen. Ebenso wurde durch die
Burgerschaft der Auftrag zur Durchfuhrung einer Machbarkeitsstudie fur drei weitere
StralBenbahnneubaustrecken erteilt.

Ein Blick in weitere Oberzentren in Norddeutschland zeigt, wie grol3 in Lubeck das Potential fur
eine Ausweitung des OPNV sein kann (vgl. Tab. 2).

Tab. 2.: Vergleich der Marktdurchdringung verschiedener benachbarter Oberzentren (jeweils
in Bezug auf den kommunalen OPNYV, ohne SPNV)

Kommune Marktdruchdringung des Angebots der kommunalen Verkehrsunternehmen
(in OPNV-Fahrten pro Einwohner:in pro Jahr)

Flensburg 172

Kiel 136 (nur KVG, ohne Forderschifffahrt)
NeumduUnster | 34

LUbeck 94

Schwerin 175

Rostock 200

6. Mit welcher Strategie kann der OPNV einen wertvollen Beitrag zur gewiinschten
Verkehrswende liefern?

Mit dem bestehenden Angebot kann der Busverkehr keinen nennenswerten Beitrag zur
Verkehrswende in Lubeck leisten. Um den Busverkehr zu einem der Trager der Verkehrswende zu
machen, muss ein Paradigmenwechsel hin zu einer verkehrswendeorientierten Planung vollzogen
werden und ein Prozess zur Entwicklung von verschiedenen Konzepten und Ideen hin zur
weiteren Ausweitung des Angebots gestartet werden. Hierzu soll der Auftakt des neuen VEP den
Startschuss geben.

Hiermit sind keine Angebotserweiterungen nach dem ,Giel3kannenprinzip” gemeint. Vielmehr
strebt der Aufgabentrager an, die Marktdurchdringung und damit auch den Modal-Split-Anteil des
OPNV Uber eine gezielte Angebotsoptimierung zu erhéhen, um so den OPNV zu einer Saule der
Verkehrswende machen zu kénnen.
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Lubeck, 13. Oktober 2021

Minderungspfade zur Klimaneutralitat in Lubeck

Die Verwaltung kommt mit der Aufstellung des Masterplans Klimaschutz dem Auftrag aus dem
Klimanotstandsbeschluss (VO/2019/07738) nach, die Treibhausgas (THG)-Emissionen drastischer
zu senken, um den Beitrag Lubecks zur Begrenzung der Erderwarmung auf 1,5 °C zu erfullen. Ziel
auf lokaler Ebene ist die Halbierung der THG-Emissionen bis 2030 (Referenzjahr 2019) und
mittelfristig das Erreichen der Klimaneutralitat (bis 2040). Mit Klimaneutralitat wird das
Gleichgewicht zwischen dem Ausstol3 von Treibhausgasen und deren Aufnahme aus der
Atmosphare bezeichnet.

Ein Vergleich der gesetzten Ziele in Lubeck mit den Zielen der Bundes- und der EU und dem
Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) sind in Abbildung 1 dargestellt. Der SRU hat das 1,5
Grad Ziel auf Deutschland Ubersetzt und dabei eine lineare Abnahme angenommen. Mit dem Ziel,
die Klimaneutralitat 2040 zu erreichen, verfehlt Lubeck gemal dieser Grafik knapp das 1,5 Grad
Ziel. Da sich die Erreichung der Klimaneutralitat jedoch immer auf ein ,Treibhausgas Budget”
bezieht und nicht linear erfolgt, kann Lubeck auch mit einem spateren Zeitpunkt der
Klimaneutralitat das 1,5 Grad Ziel noch einhalten. Voraussetzung dafur ist jedoch jetzt zu handeln,
um frihzeitig eine grolRe Menge an Treibhausgasen einzusparen.

Treibhausgasausstold - Minderungsziele
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Abbildung 1: Darstellung der Minderungsziele im Vergleich: SRU 1,5 Grad Ziel (lila), Liibeck klimaneutral
2040 (blau), Deutschland klimaneutral (griin), Européische Union (orange)
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Der Masterplan Klimaschutz wird derzeit in einem grol3en Beteiligungsprozess erarbeitet, um das
vorhandene Potenzial zur Einsparung von THG-Emissionen und zur Senkung des
Endenergiebedarfs mit realistischen und umsetzbaren Mal3nahmen zu hinterlegen. Die
Minderungspfade fur Treibhausgase stellen dar welche Menge an Treibhausgasen, aufgeteilt nach
Verursachern, eingespart werden muss, um Klimaneutralitat zu erreichen.

Die Senkung des Energiebedarfs und somit auch der Treibhausgasemissionen erfolgt unter
Berucksichtigung der drei E”s: Einsparung, Effizienzsteigerung, Erneuerbare Energien. Zunachst
muss die Menge benotigter Energie durch SparmalRnahmen gesenkt werden. Dies kdnnen
bauliche Malinahmen wie z.B. energetische Sanierungen oder anwendungsbezogene Mal3hahmen
sein. Durch die Erhéhung der Energieeffizienz kann bei weniger bendtigter Energie der gleiche
Nutzen erzielt werden. Hierflr werden meist neue Technologien verwendet. Durch dieses
Vorgehen sinkt die Menge an bendtigter Energie stark, sodass die restliche Energie durch
Erneuerbare Energieproduktion gedeckt werden kann.

Minderungspfade fur Treibhausgasemissionen fiir Liibeck

Die Minderungspfade fur die Hansestadt Libeck wurden auf der Basis eines Gutachtens
~Potentialanalyse und Szenarien der Hansestadt Lubeck” (link folgt), der aktuellen
Treibhausgasbilanz 2019
(https://www.luebeck.de/de/stadtentwicklung/klimaschutz/treibhausgasbilanz.html) , der Beratung und
dem Sachstandsbericht des European Energy Awards (VO/2021/09802) und der Fachkrafte der
Klimaleitstelle erstellt. Aus dem Gutachten wurden die Zielpfade Gbernommen. Die im Gutachten
ebenfalls vorgeschlagenen operativen Ziele sind teilweise nicht auf die Lubecker Verhaltnisse
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anwendbar oder die kommunale Verwaltung hat keinen Einfluss, daher kdnnen sie erst nach
Einordnung und Bewertung im Masterplanprozess einbezogen werden.

Minderung der Treibhausgasemissionen

i Verkehr I Brennstoffe B Strom Einsparung [%]
0%
1.600.000 0%
L -10%
1.400.000
L 20% o
1.200.000 =
- 30% ©
o
@ n
£ 1.000.000 - £
@ - -40% W
B g
S 800.000 - 50% F
o 4]
<L o]
~ L 60% @
S s00.000 - <
= T
L 70%  ©
~N
400.000 - <
L 80% &
200.000 -
0 - L -100%

2019 2030 Klimaneutralitat
Abbildung 2: Minderung der Treibhausgasemissionen vom Startwert 2019 auf 50% bis 2030 und
Klimaneutralitét bis 2040 (Quelle: Gutachten energielenker 2021)

In der THG-Bilanzierung wird unterschieden zwischen den Treibhausgasemissionen aus dem
Verkehr durch Kraftstoffverbrauch, aus der Strom- und Warmeproduktion. Nur die energetischen
Emissionen auf dem Stadtgebiet Lubeck werden erfasst.

Abgeleitet auf den Energiebedarf ergibt sich bis 2030 damit eine:

- Einsparung von Gas und Ol um 45%

+ Einsparung von fossilen Kraftstoffen um 40%

+ Einsparung von Treibhausgasen aus der Landnutzung um X %

- Verdreifachung der erneuerbaren Warme

- Verdopplung des erneuerbaren Stroms

- Erhéhung der Kohlenstoffbindung im Stadtgebiet um X Tonnen/Jahr

Die nicht-energetischen Ziele (Landnutzung und Kohlenstoffbindung im Stadtgebiet) werden im
Verlauf des Masterplanprozesses weiter prazisiert.
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Das Ziel der Klimaneutralitat bedingt, dass im Jahr 2040 fast der gesamte Warme-, Strom- und
Kraftstoffbedarf in LUbeck aus erneuerbaren Quellen gedeckt wird.

Um bis 2030 die Halfte der THG-Emissionen einzusparen und bis spatestens 2040 die
Klimaneutralitat zu erreichen, wird der Masterplan Klimaschutz geeignete MaBnahmen aufzeigen.
Wichtig ist die konsequente Umsetzung und Finanzierung der MalBnahmen in allen
Verwaltungsbereichen und der Politik. In allen strategischen, insbesondere langfristigen
Planungen mussen die Minderungspfade als verbindliches Ziel mit aufgenommen werden (z.B. in
der Warme- und Verkehrsplanung).

Zur Erstellung des Masterplans Klimaschutz werden in internen und externen Beteiligungsrunden
MalBnahmen und Aktivitaten zu den Themenfeldern Mobilitat, Energie & Bau, Ressourcenschutz,
Wirtschaft und Landnutzung & Boden fur die kommunale Ebene erarbeitet. Auch die
Querschnittsfelder Digitalisierung, Offentlichkeitsarbeit und Umweltbildung werden mit
betrachtet, um die KlimaschutzmalRnahmen effektiv auszugestalten.

Die gesetzten Klimaziele in Lubeck sind auch abhangig von der Bundes- und Landesgesetzgebung,
dem Ausbau und der Nutzung geeigneter Fordermittelprogramme sowie dem Handeln der
Gesamtgesellschaft. Die Verwaltung muss ihrer Vorbildwirkung in der Gesellschaft gerecht
werden.
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