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Seit BeschluBfassung der Liibecker Blir-
gerschaft zum Generalverkehrsplan im
Jahre 1980 haben sich die Verkehrsver-
haltnisse fir alle Verkehrsteilnenmer in
Liibeck und der Region grundlegend ge-
@ndert. Ursachen dafiir sind vor allem

die Folgen der Deutschen Einheit, der
vergroferte regionale Einzugsbereich,

die Zunahme der Kfz-Zulassungen, der
Anstieg des Wirtschaftsverkehrs auf der
Strafde, die Planungen und der Bau der
neuen Ostseeautobahn A20 und eine dank
subventionierter Benzinpreise deutlich
gestiegene (Auto)Mobilitat der Menschen
in Stadt und Region.

Als Folge dieser Entwicklungen hat der
StraBenverkehr auf dem Lilbecker Stadt-
gebiet spirbar zugenommen. Heute fin-
den auf Lilbecker StraBen taglich etwa
920.000 Personenfahrten/-wege statt;
etwa 220.000 Kfz-Fahrten werktéglich
dokumentieren die starke Ausrichtung
der Verkehrsstrome zwischen der Region
und dem Oberzentrum Libeck,

Offentlicher Personennahverkehr und
Wirtschaftsverkehr werden durch den
Anstieg des Einkaufs- und Freizeitverkehrs
beeintrachtigt; fiir Radfahrer und Fuligdn-
ger stehen nicht gentigend Wege zur Ver-
fligung, entlang vieler Hauptverkehrs-
straBen haben Larm- und Abgasprobleme
zugenommen und viele Autofahrer benut-
zen fremde Wohnguartiere als Abklrzung
flir ihre Fahrten. Trotz der Uber 30 ,Tem-
po-30-Zanen" im Stadtgebiet wird gerade
dies von vielen Menschen zunehmend als
belastend empfunden.

Die Bauverwaltung hat diese Entwicklun-
gen Mitte der 90er Jahre zum AnlaB ge-
nommen, einen neuen Verkehrsentwick-
lungsplan VEP aufzustellen. Mit der
Bearbeitung des VEP wurden die Bliros
BSV und WV aus Aachen sowie das Biro
HC aus Hamburg beauftragt.

Die Aufstellung des VEP wurde durch gi-
nen Beirat begleitet, in dem 15 Vertreter
der wichtigsten gesellschaftlichen Grup-
pen, Verbande und Wirtschaftsorganisa-

tlonen etc. stellvertretend fiir viele andere
ihre Interessen wahrgenommen haben.

Aufgabe des Beirates war es, die Aufstel-
lung des VEP und die Arbeit der beauf-
tragten Biros kritiseh zu begleiten, ihre
jeweiligen Organisationen und Verbdnde
iiber den Stand der Bearbeitung zu infor-
mieren sawie qualitative und guantitative
Anforderungen, Ziele und MaBnahmen flr
die klinftige Libecker Verkehrsentwick-
lung zu formulieren.

Die Arbeiten zum VEP konnten Ende 1999
erfolgreich abgeschlossen werden; in den
kommenden Wochen wird der Plan nun
den politischen Gremien und der Offent-
lichkeit vorgestellt. Das Ergebnis der
mehrjahrigen intensiven Arbeit kann sich
in jeger Hinsicht sehen lassen:

Libecks neuer Verkehrsentwicklungsplan
ist einerseits eine fachlich fundierte
Grundlage, um die Verkehrsentwicklung
in der Hansestadt in den kemmenden

10 - 15 Janren flr alle Verkehrsteilnehmer

stadt-, wirtschafts- und sozialvertraalich

zu gestalten und den sogenannten Um-
weltverbund zu fordern. Dies entspricht
der grunasitziichen verkehrspalitischen
Zielselzung der Hansestadt Lilbeck.

Die Lifpecker Biirgerschaft verfligt aride-
rerseits mit dem VEP Gber ein qualifizier-
tes Instrument zur politischen Steuerung
der Verkehrsentwicklung und der kiinfti-
gen Investitionen im Stralenbau und der
Verkenrsinfrastruktur. Um digs zu errei-
chen, enthalt der VEP eine Fiille von Mal3-
nahmen unter anderem

zur Verbesserung des Wirtschafts-

verkehrs,

« zur Attrektivitdtssteigerung des
0PNV,

- zur Optimierung des motorisierten
Individualverkehrs,

. zur Unterstiitzung des Radverkehrs
sowie

« zur Larmminderung und

« zur Umgestaltung von StraBen und

Tempo-30-Zanen.

VORWORT

Der VEP enthilt darliber hinaus auch Aus-
sagen fiir die wiinschenswerte Wiederein-
fOhrung einer Stadtbahn und empfiehlt
die Durchflihrung kankreter Machbar-
keits— und Finanzierungsuntersuchungen.

20 Jahre nach Fertigstellung des alten
Generalverkehrsplanes verfligt die Hanse-
stadt Libeck zu Beginn des 21. Jahrhun-
derts ber einen gualifizierten zukunfts-
arientierten neuen Verkehrsentwicklungs-
plan, iiber den die Blirgerschaft im Frih-
Jahr 2000 beraten wird.

Die vorliegende Broschiire enthélt eine
sehr knapp formulierte Zusammenfas-
sung der komplexen und mehrere 100
Seiten umfassenden VEP-Langfassung.
Diese Langfassung wird nach Beratung
der Bilrgersehaft gedruckt und veréffent-
licht.

Der interessierten Offentlichkeit soll mit
der jetzt vorliegenden Kurzfassung unab-
hangig von den Informationsveranstal-
tungen und Ausstellungen zum VEP die
Maglichkeit gegeben werden, die wichtig-
sten Verfahrenssehritte zur Aufstellung
sowie die wichtigsten Inhalte, Ziele und
MaBnahmen der kiinftigen LUbecker Ver-
kehrsentwicklung in vereinfachter Form
nachzulesen.

Ich wiirde mich freuen, wenn méglichst

viele Llbeckerinren und Libecker diese
Infarmation nutzen wiirden,

Vitkor palian

Dr-Ing. Volker Zahn
Bausenator
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VORGEHENSWEISE

Mit der Grenzdffnung im November
1989 und der deutschen Wiederver-
einigung im Oktober 1990 hat sich
die Situation fiir die Hansestadt
Libeck und die Region grundlegend
gedndert. Liibeck als eines von vier
Oberzentren in Schleswig-Holstein
hat nunmehr einen Einzugsbereich
von insgesamt etwa 550.000 Ein-
wohnern gegeniiber dem Zeitraum
vor 1989 mit lediglich 350.000 Ein-
wohnern aus dem westlichen Um-
land. Dies ergab neue Rahmenbedin-
guhgen auch fiir die Verkehrsent-
wicklung.

Im Zusammenhang mit der deut-
schen Einheit entstanden neue Ver-
kehrsprojekte mit teilweise iiberre-
gionaler Bedeutung. Fiir die Region
Liibeck war vor allem die Planung der
.Ostseeaytobahn" A 20 mit einer
méglichen Verlangerungsoption bis
zur A 7 der Ausgangspunkt fiir neue

Uberlegungen zur kiinftigen Gestal-
tung des Verkehrssystems.

Auch in der Hansestadt Liibeck selbst
mussten die bisherigen Verkehrspla-
nungen, die im wesentlichen noch
auf dem Generalverkehrsplan (GVP)
von 1980 aufbauten, auf eine neue
Grundlage gestellt und den verinder-
ten Rahmenbedingungen angepal3t
werden.

Dabei konnte den neuen Anforderun-
gen an die Entwicklungsplanung
nicht mehr in starren kommunalen
Grenzen begegnet werden. Eine zu-
kunftsorientierte Regional-, Stadt-
und Verkehrsentwicklungsplanung
muB mehr denn je den Anspruch der
Integration erfiillen, da die Verflech-
tungen auf allen Handlungsebenen
zunehmend (ber die administrativen
Grenzen hinausgehen.

( Regionalplanerische Studie fiir die Region Liibeck )

|

[ Integriertes Verkehrskonzept fiir die Region Liibeck J

Vor diesem Hintergrund fanden die
Hansestadt Liibeck und die angren-
zenden Kreise unter Mitwirkung des
Landes Schleswig-Holstein zusam-
men, um gemeinsam ein ,Integriertes
Verkehrskonzept" fiir die Region Lii-
beck (IVK Region Liibeck) zu erarbei-
ten, aus dem heraus der kommunale
Verkehrsentwicklungsplan der Hanse-
stadt Lilbeck entwickelt wurde.

Aufgabe der Liibecker Verkehrsent-
wicklungsplanung war die Ausarbei-
tung eines Entwicklungs- und Mafp-
nahmenkonzeptes, das Aussagen zur
stadtvertrdglichen Entwicklung des
motorisierten Indjvidualverkehrs, zur
Stdrkung umweltfreundlicher Ver-
kehrsarten und zur straBenraumli-
chen Organisation und Gestaltung
des Verkehrs im Sinne der verkehrs-
politischen Ziele liefert.

Untersuchungen zum
regionalen Straennetz

Nahverkehrskonzept
fiir die Region Liibeck

Larmminderungsplan
Hansestadt Liibeck

A

}

Y

Y

Sonderuntersuchung
zurA 20

Regionaler
Nahverkehrsplan der
Hansestadt Lilbeck

Erster Landesweiter
Nahverkehrsplan fir
Schleswig-Holstein

Regionale
Nahverkehrspldne
der Landkreise

OPNV Landesplan
Mecklenburg-Vorpommemn

Der Verkehrsentwicklungsplan der Hansestadt Liibeckbezieht sich auf das gesamte Stadtgebiet. Dies bedingt eine gewis-
se Grobkornigkeit der Einzelvorschlage, um die Darstellung des Gesamtzusammenhangs zu ermdglichen. Entsprechende
Detailplanungen miissen dem Verkehrsentwicklungsplan noch folgen, sind aber in ihren Grundziigen daraus abzuleiten



Am Anfang der Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan der Hanse-
stadt Liibeck standen die Aufarbei-
tung der Planungsgrundlagen und ej-
he umfangreiche Bestandsaufnahme
der Verkehrssituation (Betrachtungs-
jahr 1994).

Im Rahmen der Bestandsanalyse ging
es im wesentlichen um das Aufzeigen

von Qualititaten und Defiziten im
Verkehrssystem und um die Bewer-
tung straBenraumlicher Vertréaglich-
keiten. Den zentralen Baustein in der
Verkehrsentwicklungsplanung bildete
die Ausarbeitung und die Wirkungs-
analyse unterschiedlicher ,Szenarien"
der Verkehrsentwicklung. Szenarien
sind als migliche Zukunftsprojektio-
nen zu verstehen, die sich unter be-

Einen wichtigen Faktor bei der Erstellung des VEP Liibeck bildete die friihzei-
tige Beteiligung unterschiedlicher Interessengruppen. Dabei konnte durch
einen umfangreichen Kommunikationsprozef eine direkte Einbindung einer
breiten Basis von Akteuren und Betroffenen in das Projekt erreicht werden.

Vertreter der mit stddtischem Verkehr
beschiftigten Verwaltungsbereiche

Projektgruppe VEP Liibeck

Unitersuchungsraster

Metzbelastungen und
Reisequalitaten MIV, OPNV,
Wirtschaftsverkehr

Planungsgrundlagen
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VORGEHENSWEISE

stimmten Rahmenbedingungen und
politischen Leitvorstellungen erge-
ben.

Den AbschluB der Bearbeitung bil-
dete die Ausarbeitung eines Zielkon-
zeptes und konkreter MaBnahmen-
bzw. Handlungsempfehlungen fiir
das Verkehrssystem der Hansestadt
Liibeck.




ANALYSE

Die Situation des Liibecker Stadtverkehrs stellte sich im Analysejahr 1994
folgendermaBen dar:

Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Seit 1987 (Untersuchungen zur Nordtangente) ist die Mobilitat (Gesamtwege-  Analyse Analyse
aufkommen) bis 1994 in Libeck um 130.000 werktagliche Wege bzw. 16 % GVP (1975) VEP (:994)
gestiegen. Die Zunahme ist iiberwiegend durch mehr Ziel- und Quellverkehr Hee0.000 T i

bedingt, der Binnenverkehrsumfang in Liibeck ist nahezu stabil geblieben. 900.000 |1

Die Mobilitétssteigerungen waren im motorisierten Individualverkehr beson- o
ders stark (+32 0%). 700.000

Hoo.00o
Der dffentliche Personennahverkehr OPNV hat sich nach einem Tief Mitte der
80er Jahre wieder erholt.
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Die Gesamtzahl der Wege im ,Umweltverbund” aus OPNV, Rad- und FuBgin-
gerverkehr st seit 20 Jahren nahezu konstant geblieben.

300.000

6 % aller Kfz-Wege in Liibeck sind solche von Lkw (etwa je zur Halfte Binnen-  100.000
verkehr und Ziel-/Quellverkehr).

e
1975 1980 1985 1990 1994 (Jahr)

An den Mobilitatssteigerungen in

Liibeck haben die Beziehungen mit

der Region und dem Umland im

: Bgtuugmu Osten Ei|rekt nur geringe Anteile;
LT nach einem ,Boom” 1989/90 hat

sich die Verflechtungsstruktur in-

zwischen stabilisiert.

. -hamals Kiels:
Grevesmihien .

) < Umiznd Ost
TRieis Stofmem - - ’ = «___Incl Berlin
< Teilbereich:. S 7 | )

Fulgdnger

Verkehrsstrome bezogen auf die Hansestadt Liibeck Plow-Fahrer AR

i 218
‘ Gesamtverkehr: 217.500 Kfz-Fahrten/Werktag | e

Radverkebir
Die meisten der 922.200 werktaglichen Wege ( ohne Durchgangsverkehr ) wer- ; .
den mit dem Pkw zuriickgelegt (50%). Der 6ffentliche Personennahverkehr hat “Ttaz9 (16%)

in Lilbeck einen Anteil von 16%, der Radverkehr einen Anteil von 11% an allen gl K
werktdglichen Wegen, der FuBgangerverkehr von 15%. Im Liibecker Binnenver- Sliictaisr 151:200

kehr betrdgt der Radverkehrsanteil 15% und der des FuBgéngerverkehrs 22%. 107,200




ANALYSE

Kfz-Belastungen im StraBennetz und
Reisequalitat

Teile des Libecker StraBennetzes sind in
Spitzenstunden uberlastet, das betrifft
vorwiegend die Knoten von Tangenten
und Magistralen sowie solche im Verlauf
von Autobahnzubringern. Nach der
Grenzffnung sind auch ehemals gering
belastete StraBen (z.B. in Schlutup) hier-
von betroffen.

Zu den durch Netziiberlastungen hervor-
gerufenen ErreichbarkeitseinbuBen (z.B.
von Gewerbegebieten) tragt der Berufs-
pendlerverkehr massiv bei; organisato-
rische Versuche zu dessen Minderung
sind bisher nur vereinzelt unternommen
bzw. nicht akzeptiert worden.

Einkaufs-, Besorgungs- und Wirtschafts-
verkehr finden aulBerhalb der Spitzen-
stunden im Libecker StraBennetz gute
bis ausreichende Verhdltnisse vor. Die
Parkraumausstattung der Altstadt ist im
Stddtevergleich ausreichend, in Bezug
auf die innerstadtische Versorgungsfunk-
tion sogar gut.

Rad- und FuBgangerverkehr

Etwa 2/3 des Liibecker StraBennetzes
sind als radfahrgeeignet anzusehen, auch
wenn viele Radverkehrsanlagen sanie-
rungsbedrftig sind. An verschiedenen
HauptverkehrsstraBen und hoch belaste-
ten Sammelstralen fehlen noch geeigne-
te Radwege oder Radfahrstreifen.

Fiir FuBganger besteht das Hauptproblem
in der schwierigen Uberquerbarkeit von
hiher belasteten StraBen.



ANALYSE

Offentlicher Personennahverkehr

Mit fast 200 OPNV-Fahrten pro Ein-
wohner und Jahr liegt Liibeck in der
Spitzengruppe in der OPNV-Akzep-
tanz mit vergleichbaren deutschen
Stddten. Seit dem Anfang der 90er
Jahre durchgefiihrten ,Demonstrati-
onsvorhaben Busverkehrssystem” hat
der Liibecker OPNV weit iiber seine
Grenzen hinaus Bekanntheit erlangt.
Viele im Rahmen dieses Forschungs-
projektes entwickelten Bausteine
haben nachhaltig zur Attraktivitats-
steigerung des OPNV im Bedienungs-
gebiet der Stadtwerke beigetragen,
so beispielsweise

= die Einrichtung eines modernen
Systems zur Fahrgastinformation
einschlieBlich eines rechnerge-
steuerten Betriebsleitsystems
(RBL),

» der Start eines Ausbauprogramms
fiir Bushaltestellen und

« der Bau des zentralen Verkniip-
fungspunktes am Liibecker Haupt-
bahnhof (ZOB) mit stadtebaulich
besonders hochwertiger Gestal-
tung.

In den letzten 4 Jahren gab es weitere
Impulse flir die Verbesserung des Ver-
kehrsangebotes im OPNV. So konnten
die im Jahr 1996 festgestellten Er-
schlieBungsdefizite inzwischen fast
alle abgebaut werden, so daB jetzt
mit maximal 500 Meter FuBweg fast
tiberall in Lilbeck eine Bushaltestelle
erreichbar ist. Im Mittelpunkt stand
aber die 1997 vorgenommene Takt-
harmonisierung, die fiir die Mehrheit
der Fahrgaste spiirbare Vorteile mit
sich brachte. Auf Grundlage der Pla-
nungen im Verkehrsentwicklungsplan
und der Vorgaben des ersten Nahver-
kehrsplans fiir die Hansestadt Liibeck
wurden die Fahrpldne der meisten
Buslinien auf einen 20-Minuten-

Grundtakt angepaBt. Durch Uber-
lagerung von Linien besteht heute in
weiten Teilen des Stadtwerkenetzes
tagstber ein 10-Minuten-Takt, der
gleichzeitig auch die Anschliisse
unter den Buslinien erleichtert. Auch
in den Abendstunden konnte die Ein-
filhrung der vom ZOB ausgehenden
LSternfahrten” und des Anrufsam-
meltaxis (ASTj) fiir die Bedienung

in den AuBenbezirken die Angebots-
qualitdt merkbar steigern.

Durch die Einflihrung von Verbindun-
gen mit Schnellouscharakter konnten
zudem flir die Stadteile Travemiinde
und Kiicknitz erstmals OPNV-Produk-
te bereitgestellt werden, die auch von
der Fahrzeit her zum Pkw konkur-
renzfahig sind,



o K : KT\ Stockérsdorf R "
[ e 1 1 WP LSS ‘(Rathaus) R
o : 5 . : v -. - |’ " - - \ o L -:. !l o T
- WBABAbRaLIt "~ e o 5T 3 - .,-ﬁ'; ek
MVoisiing N s =
- 1w «ri’-‘, :
SR TR e Fack b o '
‘. A : n 1 er‘i l:l S Imﬁz-gftauer

Wesloer
Stralle

“Ratzeburger@: | _11 ;

'r Allee : 2
}' g el SR Y

Die Haupt-Storungsstellen fiir den Busverkehr in der Hansestadt Liibeck
(ohne Altstadt)

Obwohl das Verkehrsangebot bereits einen hohen Standard erreicht hat, be-
stehen weiterhin Probleme bei der Umsetzung der Fahrpléne. Auf zahlreichen
Strecken ist der Busbetrieb in bestimmten Zeiten empfindlichen Stérungen
durch den Kfz-Verkehr ausgesetzt, die zu Verspatungen fiihren und damit die
Zuverlassigkeit des OPNV stark negativ beeinflussen.

Weiteren Handlungsbedarf gibt es — trotz sichtbarer Fortschritte - im Bereich
des OPNV-Marketing. Hier sind allerdings nicht nur die Verkehrsbetriebe gefor-
dert, sondern auch Kooperationen zwischen den neuen OPNV-Aufgabentragern
(Hansestadt Liibeck, angrenzende Bundeslander und Kreise) unverzichtbar.

ANALYSE
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OPNV-Verkehrsstrome bezogen auf die Hansestadt Liibeck
[alle Strome > 1000 OPNV-Fahrten/Werktag, gerundet auf 1000er]

| Gesamtsumme = 13,000 Fahrten/Werktag l

Die groBten Defizite beim OPNV lie-
gen zur Zeit aber weniger im stid-
tischen Bereich, sondern vielmehr
im nach Liibeck einstrahlenden
Regionalverkehr. AuBerhalb des
Schilerverkehrs, der var allem den
regionalen Busverkehr prégt, spielt
der regionale OPNV nur eine unter-
geordnete Rolle im Verkehrsgesche-
hen. Lediglich die Stadtwerke im
engeren Liibecker Verflechtungsraum

(Stockelsdorf, Bad Schwartau, GroB
Griinau) und die Bahn binden nen-
nenswerte Verkehrsstrome an den
E_JPNV.

Hindernisse fiir die potentiellen
OPNV-Kunden sind hier vor allem das
immer noch komplizierte Tarifgefiige
und das gegeniiber dem stédtischen
OPNV deutlich schlechtere Fahrten-
angebot im Regionalverkehr. So hat

der Fahrgast auBerhalb der Schulver-

kehrszeiten nur auf wenigen Verbin-

dungen die Mdglichkeit, haufiger als
einmal pro Stunde zu fahren. Auch
die Verkiipfung zwischen dem Stadt-
verkehr und dem Regionalverkehr ist
bisher noch nicht optimal geldst.



Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr ist in seinen
gesamten Zusammenhadngen nur
schwer zu erfassen und zu beeinflus-
sen. Probleme in der Analyse und
Planung bereitet vor allem der stark
wachsende Personen-Wirtschafts-
verkehr, zu dem Fahrten von Kurier-
diensten ebenso gehéren wie von
Handwerkern oder Arzten. Allein die
Abgrenzung zum sonstigen Personen-
verkehr ist hier hdufig strittig.

Die Hansestadt Libeck hat als eines
der wichtigsten Wirtschaftszentren
in Schleswig-Holstein eine besondere
Funktion fiir den Austausch von Wa-
ren und Dienstleistungen aller Art.
Durch die Funktion als Oberzentrum
einer Region mit iber 500.000 Ein-
wohnern sowie als Verteilerknoten
zum skandinavischen und baltischen
Raum ist Liibeck einer der Hauptan-
ziehungspunkte flir den Wirtschafts-
verkehr. Aufgrund der aufwendigen
Erhebungsverfahren stehen leider nur

Uber 7,5t
=10%

Bedeutendste Ziele fiir den Wirtschaftsverkehr sind die Libecker

Seehafen -insbesondere der Skandinavienkai- und die Altstadt
mit ihrer Konzentration von Einzelhandels- und Dienstleistungs-

Pl /
Kombi
=43%

Unternehmen. Aufféllig ist, daB der Lkw-Verkehr vom Fahrten-

volumen weniger als 10% des gesamten Kfz-Verkehrs ausmacht.

Im Altstadtbereich werden bereits vorwiegend kleinere Fahrzeuge
fiir Glitertransporte eingesetzt. Dennoch bestehen auf den Ma-

gistralen mit Wohnbebauung weiterhin Konflikte und stadtebauli-
che Unvertrdglichkeiten durch Larm, Erschiitterungen und Abgase,
die durch den Lkw-Verkehr maB3geblich mit verursacht werden.

35751
=20%

ANALYSE

wenige Daten Uber Verkehrsstrome
und Transportvorgdnge in der Region
Libeck zur Verfigung. Untersuchun-
gen der IHK und zum Hafenentwick-
lungsplan liefern aber zumindest
einige Anhaltspunkte.

unter 3,51
- =2T%

Fahrtenaufkommen nach Fahrzeugklassen

Eigenes
Unternehmen
374,

= 22%

Hersteller
=9%

Spedition
=23%

Kurier- / Paketdienst

Merkmale des Lieferverkehrs inder Libecker Altstadt =26%

(Ergetinisse einer IHK-Befragung)

Seeschiffahrt Binnenschiffahrt
32.370.000 Tonr=n 3,470,000 Tonnen

LKW

Eisenbahn 21.820.000 Tonnen

040,000 Tonnen

Giterverkehr in Schleswig-Holstein 1993
nach Verkehrstrigem

Quelle: Statistivehvs Jahrbuch Schleswig-Holstein 1996

Die Bahn spielt im Wirtschaftsver-
kehr nur eine untergeordnete Rolle.
Selbst bei solchen Giitertransporten;
bei denen sie durchaus Vorteile auf-
weisen kann, sind in den letzten Jah-
ren Transportanteile an den Lkw ver-
loren gegangen. Lediglich im hafen-
bezogenen Glterverkehr kann die
Bahn mit fast 40% beachtenswerte
Verkehrsmittelanteile flr sich verbu-
chen. Die Dominanz des Verkehrstra-
gers ,Schiff" ergibt sich im wesentli-
chen aus dem groBen Transportauf-
kommen im Transitverkehr nach
Skandinavien und ins Baltikum.

Fahrzeugherkunft

Eine herausragende Funktion nimmt
flir die Region Libeck der Guter-
Fahrverkehr ein. Er stellt mit mittler-
weile 16 Zielhdfen im Ostseeraum
hicht nur einen bedeutenden Wirt-
schaftsfaktor dar, sondern weist auch
kontinuierliche Zuwéchse auf, die
sich nach den derzeitigen Prognosen
auch ins neue Jahrhundert hinein
fortsetzen werden.
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Umweltqualitat und Vertriglichkeit

50 o der StraBenabschnitte von
Hauptverkehrs- und Sammelstralen
sind mit tiber 62,5 dB(A) Ladrmemissi-

‘on belastet, der ,Vorsorgewert" von

59 dB(A) wird nur an 22 % der
StraBBenabschnitte eingehalten.

Emissionspegel im Liibecker StraBennetz
0%-Summenlinie nach StraBenabschnitten

(Untersuchungsnetz: 279 Abschnitte)

Ein Beispiel fiir die Bewertung der
StraBenrdumlichen Vertraglichkeit

Die StraBe ,An der Untertrave” ist heute
mit bis zu 24.000 Kfz pro Tag belastet.

- Die Lirmemission ist sehr hoch, die
Anwohner der StraBe sind einer sehr
starken Belastung ausgesetzt.

4 Problempunkte

- Es gibt keine Radverkehrsanlagen.
Auf der Fahrbahn ist das Radfahren im
Mischverkehr mit den Kfz sehr proble-
matisch.

4 Problempunkte

- Die Gehwege sind fiir die Bedeutung
der Strale im FuBodngerverkehr aus-
reichend breit.

0 Problempunkte

100

80

60

40 |

20

- Fahrbahniberguerungen sind aufgrund
der Belastung, den Fahrgeschwindig-
keiten (im freien VerkehrsfluB) und
der Lange der Uberquerungen duBerst
problematiseh.

4 Problempunkte

Die Gesamtbewertung ergibt 12 Problem-
punkte, maximal wéren 16 Problempunkte
méaglich gewesen,

Weite Bereiche und nicht nur einzel-
ne Abschnitte des Hauptverkehrs-
strassennetzes entsprechen nicht den
standardméfigen Anforderungen von
Aufenthalt und nichtmotorisiertem
Verkehr. StraBenumbau kann wegen
fehlender Flachenverfiigbarkeit nur
in beschranktem Umfang zum Abbau
der Unvertraglichkeiten beitragen. Es
ist hierflir vielfach eine Verminderung
des Kfz-Verkehrs erforderlich.

68 71 74

65 77 dB(A)
Y Paes ..I..':=' T ol
1-3 Punkte: keine bis geringe P [
Verlréglichkeitsprobleme: P~ I~ 4
A
— -6 Purikie: geringe bis mitilere A jJ
Vertraglichkeltsprobleme ) P
— (-8 PUnkie: krilische Vertrag- % . ,p.f{ A

lichkeitssituation

10 und mehr Punkts:
Problemhaufung
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(2) Die Unfallzahlen sind in Liibeck (wie
300 | 262 in anderen westdeutschen Stadten)
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208 F verungliickte FuBgénger . (3} & ; die schwachen Verkehrsteilnehmer
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Unstrittig unter allen am Prozel3 Be-
teiligten ist das generelle Ziel einer
stadt-, sozial- und umweltvertragli-
chen Verkehrsentwicklung.

Unter Beriicksichtigung der Befunde
und Bewertungen der Analyse erge-
ben sich fiir die Liibecker Verkehrs-
entwicklung folgende konkrete acht
Oberziele:

Sozialvertrdglichkeit
Umweltqualitdt
Straflenrdumliche Vertrdglich
keit

Verkehrssicherheit
Funktionsfahigkeit
Verkehrsberuhigung
Wirtschaftlichkeit des Verkehrs
Machbarkeit

Sozjalvertraglichkeit

Teilnahmechancen allerBevalke-
rungsgruppen-miissen unabhéngig '
von derAuto-Verfligbarkelt beste-
hen.‘Benaehteilighid€n von Bevol-
Kerungsgruppeibhine Auto miissen

' abgebaut Werden

Umweltqualitat

- Der VEP mu einen Beitrag zur Ver-

besserying der Umweltqualitat-leis-
ten.Die Verkehrsentwmklung mu B’
2u einerYerfingerung der Sehads
stoffoelastiio beitragen und den
F!achenverbraueh reduzmren

"Stra Benrﬁumlithe:'ﬂérfrégIicﬁ'l_géi'r'f_. _

DerVEP niuB Rahmenbedingungen:
zur. stadtebaulickieh Verbesserung.
und zur Umagestaltung vion Ver~
kehtsflachen machen damit
FuBganger und:Radfahrer, darunter
insbesondere Kikidersich wieder

Verkehrssicherheit

Ziel fiir Libeck sollte insbesondere
eine Verringerung der Unfalle mit
schweren Personenschaden bis zum
Jahr 2010 sein entsprechend dem
landesweiten Ziel ,minus 50%:"

Funktionsfihigkeit:
Verbindung-und ErschlieBung

Lubeck muss:den.Umfang notwendi-

_ger Kfz-Verkehre begrenzen, insbe-

sondere durch bessere’Angebote im-
Umweltverbting. Verbesserung der
Kfz-ReiseqUialititen ist notig fir die
,qualifizierte Nachfrage", namlich
OPNV und Wirtschaftsverkehr.

: VerkehrsbertiRigung

- Verkehrsheruhigung in'den Quartie-
refmuB-fortgefiihrt und4intensiviert

werdemiwiarden. Auch aif Hatptver-
kehrsstra!?en miissen bauliche und
regeinde Erngrlfﬁz insbesoftlerefur
angepate: Fahrgeschmndlgkmten
sorgen :

w.irtscha_ft_ﬁcﬁkéizt.des.-ngk-ehrs-

Kostenwahrheit”, also das Zurech- '

“nen undBewuBtmachen der durch

Vérkehrsverhalten verursachten Ge-
samtkosten, ist €ine Voraussetzung
filr eine Verantwortliche Verkehrsmit=

teiwahl und zukupfisorientierteVer= &= 4 )
- kchr__sentwm_k[ung. '

gefahilos im StraBenraum aufhalten v

konnen




ZIELE

Machbarkeit

Libeck muB fiir seine Verkehrsent-
wicklting Ziele verfolgen; die in der
eigenen Reichweite liegen. Libeck
muB - unter Beriicksichtigung van
Planungund Bauten andererAkteure
=~ die der Stadt zur Verfiigung
stehenden Instrumente gezielt

einsetzen:

Projekigruppe VEP Lilbeck Beirat zum VEP Lilbeck

Hansestadt Liibeck Hansestadt Liibeck
- Bereich Verkehr - Bereich Verkehr
- Bereich Stadtentwicklung
- Stabsstelle Wirtschaftsforderung Interessengruppen
- Bereich Hafen- und Verkehrs- - ADFC
forderung - Beirat fiir Seniorinnen
- Bereich Verkehrsangelegenheiten und Senioren
- Bereiche Umweltschutz und - BUND Liibeck
Naturschutz - DB AG, Regionalbereich SH
- Bereich Wasser und Hafen - Einzelhandelsverband
- Stadtwerke Liibeck - Forum Klima-Biindnis
- Frauenbiiro (zeitweise)
Gutachter - Gewerkschaft OTV
- BSV Aachen - Industrie~- und Handelskammer
- Hamburg-Consult zu Lilbeck
- W Aachen - Kreisfachbeauftragter fiir
Verkehrserziehung
- Larmkontor (zeitweise) - Libecker Funktaxen
- Liibeck Management e.V.
- Polizeiinspektion Liibeck
- Pro BahnelV.
- Stadtwerke Liibeck
- Verein Liibecker Spediteure eV.
Gutachter
- BSV Aachen
- Hamburg-Consult
- W Aachen

- Larmkontor (zeitweise)
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TEST-SZENARIEN

Um das geeignete und konsensfahige Verkehrskonzept fiir eine Stadt her-
auszuarbeiten, bedient man sich in der Verkehrsentwicklungsplanung der
«Szenario-Technik": Unterschiedliche Zukunftsbilder mit ihren Malnahmen
werden entworfen, in ihrem Zusammenwirken getestet und anhand ihrer
erwartbaren Effekte beurteilt.

Fiir die Hansestadt Liibeck wurden 5 unterschiedliche Zukunftsbilder fiir
das Jahr 2010 auf diese Art durchgespielt, die vom Szenario ,StraBenbau",

iiber ein , Trend-Szenario" und zwei ,Umwelt-Szenarien",

bis zum Szenario

+Klima" das gesamte denkbare Losungsspektrum abdecken und sich in ihren

Grundideen unterscheiden.

Szenario A: Straenbau

Ausbau,hder
KapaZ|taten

'Arfgeboks—
e rwelte mngen

 Férderung
. durch
il Ausbau IV

s

Keurier g Bt Keme

Angebots- | ; Angebots-

erweiterungen erwefferungen
Szenario B: Trend

StraBenausbau Férderung

zur Entlastung ; durch

empfindlicher _Ausbau IV

Bereiche

Forderung.
; 2 (: abermcht_

O 5

Forderung, -
aber I'lICh'l'.
zu Lasten MIV

o~ Forderung,
" L.aber nicht
zu-Lasten-MIV

Grundideen:

« Ausbau der Kapazititen im
StraBennetz und des Parkraums,
keine Angebotserweiterungen im
offentlichen Personennahverkehr

« Forderung des Wirtschaftsver-
kehrs durch MaBnahmen fiir den
motorisierten Individualverkehr

« Ausbau des Strallennetzes, um

empfindliche Bereiche zu entlasten

« Forderung des 6ffentlichen Perso-

nennahverkehrs, des Fubganger-
verkehrs und des Radverkehrs, aber
nicht zu Lasten des motorisierten
Individualverkehrs

» Fdrderung des Wirtschaftsver-

kehrs durch MaBnahmen fiir den
motorisierten Individualverkehr



Grundideen:

Forderung des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs durch ,System-
sprung” auf die Stadtbahn

Forderung des FuBgénger- und
Radverkehrs

Gewahrleistung des notwendigen,
nicht verlagerbaren
motorisierten Individualverkehrs

Forderung des Wirtschaftsverkehrs
durch gezielte Erleichterungen

(z. B. Mitbenutzung von Busfahr-
streifen)

Forderung des Gffentlichen Perso-
nennahverkehrs mit Bussen durch
Angebotserweiterungen und kon-
sequente Beschleunigung

Forderung des FuBganger- und
Radverkehrs

Gewdhrleistung des notwendigen,
nicht verlagerbaren
motorisierten Individualverkehrs

Reduzierung der CO,-Emissionen
durch fahrzeugtechnische Ent-
wicklung

Erhéhung der Kraftstoffpreise und
fahrleistungsbezogene Verkehrsab-
gaben

Restriktionen fiir den motorisierten
Individualverkehr im StraBennetz;
massive Angebotserweiterungen,
Beschleunigungen und Bevorrech-
tigungen fir den offentlichen Per-
sonennahverkehr; fldchenhafte
Angebotsverbesserungen fiir den
FuBgéanger- und Radverkehr

TEST-SZENARIEN

Szenario C: Umwelt (Stadtbahn/Bus)

Reduktion auf 'i-"ér'dé'rung
den notwendigen . .durch
Verkehr ol gezielte
] ss===0 Eriei hterupg
Eérd_érung
durch="  §~,
ﬂg Systemsprung LA
- aufe—n B
Stadtbahn
Férderung ?b;ﬁé‘fung
auch — auch
zu LastenMIV k/] zu-Lasten-MIV
Szenario D: Umwelt (Bus)
Reduktion auf 1 F‘érd?r’ung
den notwendigen __durch
Verkehr gezlelte
Y —1 Eﬂeuc&ﬂeruhzg

_ erﬁetterungeh u. N
& konsequenter N
Beschleunigungy

_Férderling
% auch
zu-Lasten-MIV

Férderung
auch
zu Lasten MIV

Szenario E: Klima

- technische ) - Bevorzugung
Entwickiung Jemissionsarmer
- Verteuerung i

Lkw
ol Restn'kt:onen amn |

' Masswe Ange-
g botse" eiter-

leu mgungeﬁ
Maszive Be\rom?ﬁﬁti-
Forderung ‘gungen © &
Anderung;Ampel- ' Y
schaltung, Verdicht- F|achevnhéﬁe
ung von Uhel’quer- Angé)aoté"\
ungs‘lfflf_ﬁp &\ verbesserung
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ERGEBNISSE UND BEWERTUNG DER SZENARIEN

Im Jahr 2010 werden erkennbar mehr Wege pro Tag zuriickgelegt werden als
heute. Wesentliche Unterschiede ergeben sich in den einzelnen Szenarien
darin, mit welchen Verkehrsmitteln diese Wege zuriickgelegt werden.

Im Szenario ,StraBenbau" steigt die Zahl der mit dem Auto (MIV) zuriickgeleg-
ten Wege um ca. 259%, im Szenario ,Trend” sind es immerhin noch rund 5%.

In den Umwelt-Szenarien nimmt der motorisierte [ndividualverkehr um 8%
bzw. 6% ab, wihrend im K]ima-__Szenario ein Minus von 30% errreicht wird.
Hier wird die Zahl der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege fast verdoppelt.

FuBgangerverkehr

Motorisierter Individualverkehr MIV

990.000 g82.200 1.003.800

922,200

79.800

105.000 150.000
151.200

2% .
42 660.200

8%
529.000 Y 553.900

Status Quo Szenario A Szenario B Szenario C
1994 StraBenbau Trend Umwelt
(Stadtbahn/Bus)

18

Radverkehr i
Gffentlicher Personennahverkehr OPNV Umweltverbund

1,003.500

217.900

51%

49%
496.200

Szenario D

Umwelt
(Bus)

1.020.000

176.000
|

300.000

64%

- 36%
368.000

Szenario D
Klima



ERGEBNISSE UND BEWERTUNG DER SZENARIEN

Die ,Bewertungspinnen” fiir die verkehrlichen Wirkungen und die Folgewirkun-
gen auf die soziale Sicherheit, in umwelt- und umfeldbezogener Hinsicht sowie
in Bezug auf dkonomische und Machbarkeitsfragen der Szenarien zeigen: Je
weiter auBen ein Szenario liegt, desto besser ist es bewertet. Insgesamt [assen
sich folgende SchluBfolgerungen ziehen:

Erreichbarkeit
der Altstadt

Regionale Emreichbarkeit
im Kfz-Verkehr

Reisequalitdt ;
im Radverkehr &~

Rei e%lalitét

im OP

Die beiden Umweltszenarien C und D
zeigen flr die meisten Kriterien ahn-
lich gute Bewertungen wie das Kli-
maszenario und sie zeigen in fast
allen Feldern deutliche Vorteile ge-
geniiber dem Szenario B ,Trend".

Die bessere Einschdtzung des Szena-
rio B ,Trend” beziiglich der Machbar-
keit beruht auf der Tatsache, daB
Trendfortsetzungen in der Regel
einfacher umzusetzen sind als eine
Trendwende, wie sie den Umwelt-
szenarien mit ihren liberwiegend
positiven Effekten zugrundeliegt.
Die politische Kompetenz, diese zu
realisieren, liegt - anders als beim
Klimaszenario - in der Hand der
Hansestadt Liibeck.

Sesamt-
wirtschaftlichkeit

\'

Mabilitdts- und
Teilnahmechancen

rechtliche und
faktische
Machbarkeit

Verkehrsberuhigung
in den Quartieren

Reisequalitdt im
Kfz-Verkehr

Das Szenario A | StraBenbau” ist aus-
zuschlieBen, es hat die negativsten
Werte in allen Kriterien bis auf die
regionale Erreichbarkeit im Kfz-Ver-
kehr.

Die Effekte des Szenario E ,Klima"
sind erfreulich, in den meisten Fel-
dern ist nur dieses Szenario in der
Lage, die Ziele vall zu erreichen. Die
Unmdglichkeit, die fiir das Szenario
maligebenden Entscheidungen in
Liibecker , Regie" zu treffen, machen
dieses Szenario als Empfehlung im
Rahmen des VEP Liibeck allerdings
ungeeignet.

Umweltqualitat

4 Stadtvertraglichkeit

. Verkehrssicherheit

individuelle
Nuizerkosten

s Szenario A: Straltenbau

m— Szenario B: Trend

s Szenario C: Umwelt (Stadtbann/Bus)
— Szenana O: Umwelt (Bus)

Szenario E: Klima

19
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ZIEL-SZENARIO

Nach den fiir den Szenario-Vergleich
benutzten Kriterien kann nur das
Szenario C: ,Umwelt (Stadtbahn/Bus)"
als Grundlage fiir das Ziel-Szenario
herangezogen werden. Da mittelfri-
stig (mit einem Zeithorizont bis 2010)
die Einfiihrung eines neuen Stadt-
bahnsystems unwahrscheinlich er-
scheint, stellt im Rahmen des Ziel-

Status Quo

Szenarios ein Bus-Vorlauf-Betrieb

die geeignete Mdglichkeit dar, die

Option einer Stadtbahn (insbesonde-
re in Form von Flachen) freizuhalten,
Gegenentwicklungen zu vermeiden
oder zu erschweren sowle die Attrak-
tivitatsgewinne fiir den OPNV durch
Beschleunigung kurzfristig zu reali-
sieren.

Ziel-Szenario

Gegenliber dem Status Quo nimmt
der Anteil der Wege, die mit dem Pkw
zurlickgelegt werden, um 9%-Punkte
ab, der Anteil des ,Umweltverbundes”
steigt absolut wie relativ entspre-
chend an. Damit erreicht das Ziel-
Szenario dhnliche Wirkungen wie die
Umwelt-Szenarien.

Die Kfz-Fahrleistungen im Liibecker
StraBennetz liegen im Ziel-Szenario
um 15 Yo iber denen des Status quo;
die Steigerung ist im wesentlichen
auf die zunehmenden Fahrleistungen
auf den Autobahnen zuriickzuftihren:

Sie werden im Ziel-Szenario gegen-

liber der Analyse mehr als verdoppelt.

Auf angebauten StraBen finden in
den Umwelt-Szenarien wie im Ziel-
Szenario ca. 35 Y weniger Fahrlei-

Verkehrsaufwand (Kfz-km) auf Liibecker StraBBen -

im Szenario-Vergleich

StraBentypen

B Autobahn
. nicht angebaut

i angebaut

in Millionen Kfz-km
3,25

Status Quo

Umwelt C

Umwelt D

stungen statt als im Analyse-Zu-
stand.

Auf angebauten StraBen ist also mit

merklichen Belastungsminderungen
im Kfz-Verkehr zu rechnen.

3,75

Ziel-Szenario



ZIEL-SZENARIO

Mit dem fiir das Ziel-Szenario ermittelten Wegeaufkommen im Kfz-Verkehr
konnen die dort vorgesehenen StraBenneubauten - Autobahn A20 bis A1,

B 207n bis Pogeez, K13n, Nordtangente und Umgehung Schlutup - zu deut-
lichen Entlastungen im tbrigen Liibecker StraBennetz fiihren.

atekau

" Grof-
Stalnrade

P Zushtzl Ansehiu
Vorwerker Hafen
an AS A1 Bad Sthwartau

e

SE
Rothenhausen Sehlutup \\'._

Brandenl‘mumer

Landss

¥ Harmburg

ez, \

Krummesse
..

100 75 / 82070 bis Pogesz

5 50 NS
1000 Kfz/24n P Blankensse | 8207t
. Nermalwerktag | A 3 " I

Grols Gronau

Prognose der Kraftfahrzeug-Belastungen

Die im Ziel-Szenario unterstellten verkehrlichen MaBnahmen sind aufgrund der Ergebnisse der durchgefiihrten
Wirkungsanalysen prinzipiell geeignet, in das Zielkonzept fiir die Liibecker Verkehrsentwicklung bis zum Jahre 2010
ibernommen zu werden. Sie werden in den einzelnen Teilbereichen konkretisiert und dargestellt:

- StraBennetzkonzept - Radverkehrskonzept

- Parkraumkonzept - Konzept fiir den OPNV

- StrafBenrdumliches Handlungs- - Konzept fiir den Wirtschafts-
konzept verkehr

- Konzept fur die Altstadt - Konzept zur Larmminderung

- Konzept fiir den FuBgangerverkehr - Konzept Weiche MaBnahmen
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STRASSENNETZKONZEPT

Im HauptverkehrsstraBennetz sind im wesentlichen folgende Netzerganzungen
vorgesehen: A 20, B 207n, Ortsumgehung Schlutup (B 104), K 13n, K 6n und
.Nordtangente". Durch die StraBenneubauten ergeben sich Entlastungen auf
bestehenden StraBen, die zu Abstufungen und Umgestaltungen (z.B. an der
Untertrave) genutzt werden kénnen und miissen.

Im Netz der ErschlieBungsstraBen ist in der Hansestadt Liibeck schon weitge-

hend flichendeckend Tempo 30 eingeflihrt worden. Es sind nur geringfiigige
Ergdnzungen oder Erweiterungen von Tempo 30-Zonen erforderlich. Allerdings
wird es in einigen Zonen notwendig sein, die Akzeptanz der Geschwindigkeit — rf=
mit baulichen bzw. aufkldrenden MaBnahmen zu unterstiitzen. :
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STRASSENNETZKONZEPT

Hauptverkehrsstralle Pfortneranlage

{(z. B. Busschleuse)
Autobahn

Ergdnzung Straftennetz 00000 Ersatzbauwerk

X XX X Renaturierung, bzw,
Umgestaltung von Hauptver- nur OPNV und Fahrrad
kehrsstraRen zugunsten des ;
OPNV unter Beibehaltung Q Wmbau Knoten
der Verbindungsfunktion o’ '

Umgestaltung von Hauptver p
kehrsstraften mit-Anderung
_ der Verbindungsfunktion

Neubau Knoten

Tempo 30-Zonen

Altstadt O Bestand Erganzungen

\i
N '
rsd;:f\; N




PARKRAUMKONZEPT

Durch die Einfiihrung eines differenzierten gesamtstidtischen Parkraumkon-
zeptes mit unterschiedlichen Bewirtschaftungsformen fiir Altstadt, innenstadt-
nahe Bereiche mit Nutzungsiiberlagerungen, Ortsteilzentren und Arbeitsplatz-
schwerpunkten soll ein wirtschaftlicher Umgang mit dem knappen Gut inner-
stadtische Flache, die fiir viele unterschiedliche Nutzungen bendtigt wird,
erreicht werden. Zum anderen ist die Parkraumbewirtschaftung ein Element,
das einen Beitrag zur Vermeidung von Kfz-Verkehr leisten kann.

Vorwerk
Krempelsdorf

Karlshof

Buntekuh

s
S
Brandenbaum
N 4
N _Eichholz
N
Y,
Y
4 “
4 A

. Mtstadt: O Innenstadtnahe Berciche: _'.Omteilzenm;n:' . Arbeitsplataschwarpunkte:

vielfaltige Nutzungs- mit Nutzunostiberlagerungen Sicherung des Parkbedarks Initiativen zur Bewirtschaftung

itberlagerungen Sicherung des Parkbedarfs fr Anwohner, Ordnung und privater Flachen, Jobticket,

Sicherung des Bedarfs ftir Anwahner und der Bundelung der Fremdparker, Mobilitatsberatung

flir Anwohner, Kunden und qualifizierten Nachfrage auch Kiicknitz und Traveminde

Besucher, Lieferverkehr

Die Art der Bewirtschaftung muB unter den unterschiedlichen Randbedingun-
gen differenziert werden. Dies sind u.a. die Art und die Anzahl der zur Verfi-
gung stehenden Parkméglichkeiten (StraBenraum, Parkhiuser, private Garagen
etc.), die Art der Nutzungsiiberlagerungen (Anwohner, Berufspendler, Einkaufer,
abendliche Besucher) sowie die zur Verfligung stehenden alternativen Ver-
kehrsmittel (Busanbindung, Lage im Radverkehrsnetz etc.)

Um die Parksuchverkehre zu vermindern, wurde inzwischen in der Altstadt ein
dynamisches Parkleitsystem in Betrieb genommen.



Fiir die wichtigsten StraBen wurden
Umagestaltungsvorschldge entwickelt,
die die bestehenden funktionalen
Defizite mildern bzw. beheben kon-
nen. Dabei wird der Option auf eine
Stadtbahn Rechnung getragen, so-
fern das vorgeschlagene Liniennetz
dies erfordert.

STRASSENRAUMLICHES HANDLUNGSKONZEPT

So ist ein wesentliches Element des
straflenrdumlichen Handlungskon-
zeptes die Einrichtung von Busfahr-
streifen. Hiermit kann zum einen der
OPNV deutlich beschleunigt werden,
zum anderen wird nichts , verbaut",
um evtl. spater einen Gleiskarper fiir
die Stadtbahn einzurichten.

StraBenraumliches Handlungskonzept - Lage der Querschnitte
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Weitere wichtige Elemente des
straBenraumlichen Handlungskon-
zeptes sind die Anlage von neuen
Radwegen oder Radfahrstreifen bzw.
die Verbreiterung bestehender Rad-
verkehrsanlagen.
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BEISPIELE

120 1R 250 1|

Fackenburger Allee

Die Verschmalerung der heutigen vier breiten Fahr-

streifen fiir den Kfz-Verkehr auf zwei iberbreite Fahr- Fackenburger Allee, Hohe Waisenhofstrafle

streifen erlaubt ohne LeistungsfihigkeitseinbuBBen die
Anlage eines Busfahrstreifens stadteinwarts

Schwartauer Allee

Schwartauer Allee, Hilhe Josephinenstralie

Bei einer etwaigen Einfiihrung der Stadtbahn erfolgt dann ein
vollstandiger Umbau des StraBenraumes mit verbreiterten Rad-
wegen, der Anlage von durch Bdume gegliederten Parkstreifen
und eines Gleiskdrpers in der Fahrbahn.

T

Im Zielkonzept kann durch die Anlage eines Bus-
fahrstreifens stadteinwarts der OPNV wirksam be-
schleunigt werden.

(1401150 300 | 300 | 300 | 300 [1507180]




BEISPIELE

Ratzeburger Allee

Durch den Bau der B 207n wird die
Ratzeburger Allee um ca. die Halfte
des heutigen Kfz-Verkehrs entlastet.
Dies erméglicht den Verzicht auf 2
Kfz-Fahrstreifen. So wird Flache ge-
wonnen zur Verbreiterung der Rad-
wege sowie fiir die Anlage eines
Busfahrstreifens stadteinwarts.

Im Zuge der Einfiihrung einer Stadt-
bahn kann ein durchgehender Mittel-
streifen angelegt werden, der den
FuBgangern das Uberqueren der
Fahrbahn erleichtert.

Kanalstrafie

Die Kanalstralle wird im Ziel-Szena-
rio deutlich entlastet. Flir den Kfz-
Verkehr reichen zwei Fahrstreifen
aus. Der gewonnene Raum wird ge-
nutzt, um den Geh- und den Radweg
auf der Altstadtseite zu verbreitern
und einen Radweg auf der Klugha-
fenseite sowie einen durchgehenden
begriinten Mittelstreifen anzulegen.

Kanalstrafie, Hohe GlockengieBerstrafe

200

| .60
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KONZEPT FUR DIE ALTSTADT

Das aktuelle Konzept der verkehrsberuhigten Altstadt wird in den inhaltlichen
und zeitlichen Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung iibernommen, auch

wenn Details der Verkehrsfiihru ng noch weiterzuentwickeln sind.

Mit diesem Konzept wurden die Lejt-
linien, die fiir die Verkehrsentwick-
lung in der Altstadt gelten sollten,
weitgehend erreicht:

+ Das Verkehrskonzept fiir die Innen-
stadt muB begreifbar sein, es sollte
daher moglichst rund um die Uhr
gelten und auf so wenig unter-
schiedliche Regelungen fiir einzel-
ne StraBen wie miglich begrenzt
sein. Die Erreichbarkeit fiir Anwoh-
ner, Besucher und Wirtschaftsver-
kehr muB sichergestellt sein.

« Die in der Altstadt vorhandenen
Parkhduser miissen auf maglichst
kurzen und unempfindlichen Rou-
ten erschlossen werden. Durch den
Bau der Nordtangente erhdlt die
StraBe ,An der Untertrave" eine
untergeordnete Netzbedeutung
und kann entsprechend zuriick-
gebaut und umgestaltet werden.

+ Die KanalstraBe sollte ebenfalls
eine weniger vom Verkehr domi-
nierte Gestaltung erhalten.

Langerfristig ist die Umgestaltung
der HolstenstraBe in eine ,Umwelt-
straBe" (OPNV, Radfahrer, FuBgénger)
anzustreben. Voraussetzung hierfiir
ist, daf sie nicht mehr als Parkhaus-
erschlieBungsstraBe dienen muB.
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[CONZEPT FUR DEN FUSSGANGERVERKEHR

Ein Schwerpunkt zur Forderung des FuBgangerverkehrs ist die Schaffung von
wirksamen und komfortablen Uberquerungshilfen lber die Hauptverkehrs-

stral3en.

Migdarbiiesau

Vorrade

Wulfsdort

! Gr-Stsinrads : p3y_imee il
P ok

JAundum-Gran" fr FUBgdnger wie es bereits am Kohlmarkt eingerichtet ist

Das FuBwegenetz soll so weiterent-
wickelt werden, daB es sowohl der si-
cheren und bequemen ErschlieBung
des unmittelbaren stddtebaulichen
Umfeldes dient als auch attraktive,

Stockelsdor 4} e Bad Schwartau s

bl

| .
Hachschols
sfaditel]

Stracknitz

Durchgeheride Mittelstreifen, wie in diesem Beispiel 2us Hennef, bieten dem
Fullgdnger auf [Engeren Stralenabschnitten Hilfer bet der Fahrbahnliberguerung,

Bereiche mit Aufenthaltsfunktionen
sollen bei der Netzplanung besonders
berticksichtigt werden.

gesicherte und umwegarme Verbin-
dungen zwischen Wohnstandorten,
Schulen, Geschéften, Freizeit- und
Erhalungseinrichtungen sowie Halte-
stellen schafft.
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RADVERKEHRSKONZEPT

Das Radverkehrsnetz soll im Sinne einer Angebotsplanung zu einem fldchen-
deckenden Netz ausgeweitet werden. Vorrangig sind dabei Achsen mit einer
besonderen Bedeutung flir den Radverkehr zu entwickeln,

Insgesamt sollen in gréferem Umfang Radwege aus- bzw. neugebaut werden,
davon ein erheblicher Teil NeubaumaBBnahmen. Hinzu kommt die Anlage von
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen. Im ErschlieBungsstraBennetz ist mittel-
fristig die Anlage weiterer FahrradstraBen geplant.

Netzplanung

Hauptvertindung
Alltag

Hauptverbindung
Freizeit

—— Wichtige Ausbau-
mafinahman im
Strafiannetz

Bearbeitungstand; Ckiobor 1998

— —= ——

Antage von Radfahrstreifen, wie sie zum Beispiel an der Burgtorbriicke bereits
var-handen sind.

arm—

Gr. Wesenberg

Anlage von Schutzstreifen, wie in dissem Beispiel aus Bonn, sind bei beengten
Werhiltnissen ein gesigneter Schutz der Radfahrer

Ausweisung wellerer FahrradstraBen wie St-Annen-Stralle MaBstab:

0 500 1000
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RADVERKEHRSKONZEPT

Bausteine der Radverkehrsférderung sind dariiber hinaus giinstig gelegene Ab-
stellanlagen, eine geschickte Wegweisung (z.B. auch lber kurze Netzschlisse
gegen EinbahnstraBen ete.) und instruktive Informationen (z.B. Neuauflage

aktualisierter Fahrradstadtplan).
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KONzEPT FUR DEN OPNV

In Ubereinstimmung mit den Vorgaben des ersten Liibecker Nahverkehrsplans
soll die begonnene mehrstufige Produktdifferenzierung weiter ausgebaut und
optimiert werden. Um die Produkte mdglichst nah an den Bediirfnissen der po-
tentiellen Fahrgaste ausrichten zu kiinnen, ist eine Unterscheidung in Produkte
des Stadtverkehrs und Produkte des Stadt-Umland-Verkehrs sinnvoll.

Das Riickgrat des kiinftigen OPNV-Systems in der Region Liibeck werden Schie-
nenverkehrsmittel und Schnellbusverbindungen bilden. Diese Komponenten
werden eine besonders hochwertige Qualitdt aufweisen und sollen die groBten
Nachfragerelationen abdecken. In den weiteren Produktstufen kommen Busse
sowie kleinere Einheiten wie Taxen zum Einsatz, die teilweise als Zubringer zu
den libergeordneten Produkten oder zur Abdeckung kleiner Nachfragestrome
konzipiert sind.

Produktpalette Produktpalette
"Stadtverkehr" “Stadt-Umland-Verkehr"

°~

Stadtbahn

Litbeck-Schnellbus

Stadtbus

Bedarfs-
verkehr

ASTI Taxi

Produkte fiir den ,neuen” OPNV in der Region Liibeck

Der Schienenverkehr besitzt erfahrungsgemaB die groBte Anziehungskraft,
wenn es um die Gewinnung neuer Fahrgéste geht. Zundchst werden in den
kommenden Jahren die Regionalbahnangebote erweitert, fiir die das Land und
die Landesweite Verkehrsservicegesellschaft LVS zustandig sind. Neue Halte-
punkte, Streckenbeschleunigungen und moderne Fahrzeuge werden zu einer
deutlichen Attraktivitdts-Steigerung beitragen.
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KoNzepT FUR DEN OPNV

Noch nicht abschlieBend geklart
werden konnte die Frage, ob die Ein-
filhrung einer Stadtbahn fiir Liibeck
zweckmaBig ist. Das im Rahmen des
VEP entwickelte Basisnetz zeigt einen
ersten Vorschlag fiir ein Stadtbahn-
System. Dem generell positiven Effekt
einer Stadtbahn flir den Liibecker
OPNV steht eine Reihe offener Fragen
gegeniiber, die in vertiefenden Unter-
suchungen noch zu kldren sind. Dabei
ist auch zu priifen, welche Fahrzeuge
geeignet sind und inwieweit eine
Kombination der Systeme Regional-
Niederflur-Siradenbahn in Stralibury bahn und Stadtbahn pDSftiVE Effekte
erzielen kann.

Uberlegungen fiir ein Liibecker Stadtbahnnetz

Abaco

mﬁg Bad
Schwartau
wmm—— gene Sladibahntrasse Betriebshof
wmm—— Fahrweg in der Fahirbahn Stockels- o~ g
.

mem———= Ragionalbahnstrecke dorf

Verknupfungspunkt
Stadtbahn - Reglonalbahn

P+R-Anlage Stadtbahn

g

Hochschul- ﬁ 4

stadtteil = f’ MUL L‘"i.h’.l..

/ \ ) Eichholz

f/ St.Hubertus -:';\{. Regio-Stadtbahn in Saarbriicken

h ¥
/ E
¥,

N\
Das Buserganzungsnetz ist hier nicht dargestellt! E \1\

Herrnburg
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KoNzePT FUR DEN OPNV

GroBe Verkehrsstrome und lange
Fahrtstrecken erfordern spezielle An-
gebote im OPNV. So enthilt der Ver-
kehrsentwicklungsplan fiir zentrale
Orte in der Region chne Bahnan-
schluf3 und fiir Siedlungsgebiete am
Liibecker Stadtrand mit hoher Ver-
kehrsnachfrage OPNV-Anbindungen
tuber Schnellbusse. Diese bilden
neben der Bahn das hochwertigste
OPNV-Produkt. Durch die Beschran-

Hohe Reisegeschwindigkeiten und
plinktliche Abfahrtszeiten beeinflus-
sen mafBgeblich die Entscheidung zur
OPNV-Nutzung. Um die Zuverldssig-
keit des OPNV-Systems auf einer ho-
hen Qualitdtsstufe zu sichern, enthalt
der VEP Liibeck Vorschldge zur Erwej-
terung der BeschleunigungsmaBnah-
men flir den Busverkehr. Zusatzliche
Busspuren und die Bevorrechtigung
an Lichtsignalanlagen neuralgischer
Knotenpunkte, aber auch die bevor-
zugte Einrichtung von Haltestellen-
Kaps werden sich positiv auf den
OPNV-Betrieb auswirken. Auf einigen
Haupteinfallstraien wie Branden-
baumer Landstrale und Ratzeburger
Allee sind erste Vorplanungen fiir
Busspuren bereits angelaufen.

kung der Bedienung auf ausgewéhlte
Halte und weitgehende Beschleuni-
gungsmaBnahmen werden hohe Rei-
segeschwindigkeiten erzielt und da-
mit die Konkurrenzfdhigkeit zum Pkw
erhoht. Fahrzeuge mit Reisebuskom-
fort und besondere Serviceleistungen
bieten zusdtzliche Anreize, um auf
den OPNV umzusteigen.

Das Grundgerist der Vernetzung mit
der Region wird gebildet durch
OPNV-Verkniipfungspunkte, an denen
zwischen Bahnen, Regionalbussen
und Stadtbussen umgestiegen wer-
den kann, sowie durch Anlagen fiir
Park & Ride (P+R) und Bike & Ride

(B+R). Fiir P+R wird ein dezentrales
Konzept mit kleineren Anlagen an
strategisch glinstigen Standorten
(2.B. Bahnstation, Schnellbus-Halte-
stelle) verfolgt. Die Pendlerstrome
sollen dadurch méglichst schon in

Bad Seg
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der Region oder am Stadtrand von
Liibeck auf den OPNV verlagert wer-
den. In der langfristigen Perspektive
kénnen hochwertig gestaltete ,Mo-
bilstationen” als zentrale Verkniip-
fungspunkte mit zusatzlichen Ser-
viceeinrichtungen zu neuen Anlauf-
punkten von Stadtquartieren werden.
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KONZEPT FUR DEN OPNV

Bahnverkehr

Sireckennelz Regionalbahn

Busverkehr

Taktvarkehr mind. 10 Minulen mit Schnellbus-Angebot
Taktvarkehr mind. 10 Minulen ohne Schnelibus-Angebot
Takiverkehr mind. 20 Minuten Stadtbus

Takiverkehr mind. 60 Minuten als Regional-Schnallbus
P+R-Anlage (mehr als 50 Stelipl.)

Zentrale Bike and Ride Anlage

Wichtiger Verknipfungspunkt Bahn-Bus und Bus-Bus

Handiungshedarle Im Vergleich zum Fahrplan 1999/2000
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Damit wird der Bedeutung des Stadt-
Umland-Verkehrs Rechnung getra-
gen. Neben den weiter auszubauen-
den Verbindungen im Schienenfern-
und Schienennahverkehr ist auch fiir

die Region ein Netz von Schnellbus- beinhaltet.

verbindungen vorgesehen.

Ein weiterer VorstoB, der die OPNV-
Nutzung erheblich erleichtern wird,
ist die Einrichtung eines ,Verkehrs-
verbundes Region Libeck”, der als
erste Stufe einen Tarifverbund
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KONZEPT FUR DEN WIRTSCHAFTSVERKEHR

Der Wirtschaftsverkehr wird in der
Region Liibeck auch weiterhin eine
wichtige Rolle im Verkehrsgeschehen
spielen. Nach den aktuell vorliegen-
den Prognosen ist mit einer weiteren
Zunahme sowohl der Transportmen-
gen als auch der Verkehrslejstung zu
rechnen, Besonders im Personen-
Wirtschaftsverkehr wird es deutliche
Zuwachsraten geben. Der Lkw wird

speziell im Binnen-Giiterverkehr
seine dominante Stellung behalten.
Dennoch hat die Bahn die Chance,
bei entsprechenden Angeboten jhren
Verkehrsmittelanteil auf einigen Ver-
bindungen auszubauen.

In der Region Liibeck werden auch
kiinftig die hafenbezogenen Gliter-
verkehre und die Transitverkehre

Prognose des Giiterumschlags im Liibecker Hafen

(nach Hafenentwicklungsplan 1996)

nach Skandinavien und ins Baltikum
eine herausragende Stellung einneh-
men. Der Ausbau der Libecker See-
hafen in ihrer Funktion als interna-
tionale Verkehrsdrehscheibe wird
auch fiir den Giiterverkehr neue
Impulse liefern.
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Die weiter zunehmenden Transport-
mengen erfordern neue Konzepte,
den Wirtschaftsverkehr effizient, aber
auch stadt- und umweltvertraglich
abzuwickeln. Der Weg dorthin ist nur
in enger Zusammenarbeit mit allen
Akteuren und Betroffenen zu bewal-
tigen, denn eine breite Akzeptanz

neuer Konzepte gerade auch bei den
Unternehmen und beim Transportge-
werbe ist Voraussetzung fiir den Er-
folg. Besandere Anstrengungen mis-
sen unternommen werden, das Auf-
kommen im Lkw-Verkehr zugunsten
der Bahn zu verringern und konflikt-
trachtige StraBen vom Lkw-Verkehr

11 1 1T 1T T
10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

zu entlasten. Mit einem integrierten
Transport- und Routenmanagement
werden sich die Bedingungen flir den
Wirtschaftsverkehr verbessern und
verkehrlich-stadtebauliche Unver-
traglichkeiten reduzieren.



Dabei werden verkehrliche MaBnah-
men ebenso greifen wie MaBnahmen
im Ordnungsrecht und in der Gewer-
beplanung, die eine Nutzung um-
weltfreundlicher Verkehrsmitte!
fordern.
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Die Vernetzung der Hansestadt Lii-
beck mit den europdischen Wirt-
schaftsmetropolen ist unverzichtbar,
um weitere Wirtschaftskraft an Stadt
und Region zu binden. Die Ausbau-
maBnahmen im StraBennetz mit
iberregionaler Bedeutung werden
hierzu ebenso einen Beitrag leisten

KONZEPT FUR DEN WIRTSCHAFTSVERKEHR

Mit dem Aufbau eines Glterverkehrs-
zentrums sowie einer Citylogistik fiir
die Libecker Altstadt sollen wichtige
Weichen flr die Zukunft gestellt
werden.
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wie ein attraktives Angebot auf der
Schiene. Nach den verkehrspoliti-
schen Zielsetzungen des Bundes und
der angrenzenden Staaten soll die
Stérkung der Schiene als Transport-
trager intensiv vorangetrieben wer-
den. Fiir die Region Liibeck baut der
VEP vorrangig auf den Ausbau einer

leistungsfahigen Infrastruktur fiir den
Schienenfernverkehr, die Bereitstel-
lung von addquaten Bahnangeboten
in der Fliche sowie die Weiterent-
wicklung von Schnittstellen im Bahn-
system und zwischen Bahn, Schiff
und Lkw.
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KONZEPT LARMMINDERUNG

Aktuelle Untersuchungen haben
eindeutig ergeben, dass durch Lirm
und Schadstoffe Gesundheitsge-
fahrdungen ausgehen. Die Uber-
schreitung zuldssiger Grenzwerte
beispielsweise beim Larm flihrt aber
nicht nur zu gesundheitlichen Be-
eintrachtigungen, sondern mindert
auch die Wohn- und Lebensqualitat
und damit auch den Wert von
Wahngebiuden.

Verkehr stellt eine der wesentlichen
Ursachen fiir diese Art von Umwelt-
belastungen dar. Um Umweltkriteri-

en bei der Bewertung der verschiede-
nen Szenarien im Verkehr beriicksich-
tigen zu konnen, wurden Berechnun-
gen fiir die Larm- und Schadstoff-
belastungen in Abhédngigkeit von der
Verkehrsbelastung vorgenommen.

Im Auftrag des Umweltamtes wurde
zudem eine ,Betroffenheitsuntersu-
chung" flir Lirmbelastungen durch
Verkehr erstellt, die als Grundlage in
die Lairmminderungsplanung in der
Hansestadt Liibeck einflieBt.

Das Ziel-Szenario - erganzt durch
einige speziell larmmindernde MaB-
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Die Erfahrungen mit der Umsetzung
zeigen immer wieder, daB ,Image”
und ,Marketing” van verkehrlichen
MaBnahmen oft grofen Einfluss auf
das Verkehrsverhalten haben. Vor
allem die Verkehrsmittelwah! wird
durch subjektive Bewertungen beein-
flusst, die haufig auf Informationsde-
fiziten und falschen Einschatzungen
beruhen. ,Weiche" MaBnahmen der
Information, Aufkldrung und Wer-
bung fiir ein wiinschenswertes Ver-
kehrsverhalten dienen dazu, solche
Unkenntnis und Fehleinschdtzungen
zu verringern.

Weiche MaBnahmen kénnen aber
auch ganz gezielt zur Vermittiung
und Forderung von ,harten” MalB3-
nahmen eingesetzt werden. So leistet
beispielsweise die Beteiligung der
Anwohner an der geplanten verkehr-
lich-stddtebaulichen Umgestaltung
des StraBenzuges ,Untertrave” einen
wichtigen Beitrag zur Kommunikati-
on und zur Akzeptanz spaterer Bau-
malnahmen.

Langfristig ist fiir die Region Liibeck
ein ,Verkehrssystem-Marketing" an-
zustreben, dass alle Verkehrstrager
mit einbindet und die Bausteine

KoNzeEPT WEICHE MASSNAHMEN

LIH Stodtwerke Libeck

.Mobilitatsberatung" und ,Offent-
lichkeitsarbeit und Information”
umfaBt. Um die Potentiale auszu-
schopfen, missen die weichen MalB-
nahmen auf Kontinuitdt und aus-
dauerndes Engagement setzen, was
letztlich nur durch die ,Institutio-
halisierung” eines Projekttragers
leistbar ist. Ahnlich wie beim stéd-
tischen Leitbild sind Schnittstellen
zu Akteuren und Projekten auBerhalb
des Verkehrsbereiches notwendig

(z.B. Tourismus, City-Marketing,
OPNV-Werbung usw.), um hier
Widerspriiche zu vermeiden und
Synergieeffekte zu nutzen.

¢ Markt-
forschung

Mobilitatsberatung

Fahrgast-
_ beirat’

Fahrgast- Offentlich-
infermation | | keitsarbeit

Verkehrssystem - Marketing > Hansestadt Libeck

Hansestadt Liibeck

—® Stadtwerke

Private Diensleister

Unternehmens-| | Serviceblro B Verkehrsverbund
werbung Servicebus Stadtwerke
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KoNzePT WEICHE MASSNAHMEN

Weiche Mal3nahmen sind kein Neuland fiir Libeck. Viele
unterschiedliche Institutionen informieren auch heute schon
tiber das gute Verkehrsangebot und werben damit fiir ein
stadt- und umweltvertragliches
Verkehrsverhalten von Einwoh-
nern, Beschaftigten, Besu-
chern und Kunden.

=

s it dem Auto

U p—— Fahren und parken in der Altstadl

Jetzl unsere neuen Zeitkarten:

Zeitreisen
a la carte!



UMSETZUNG

Es bedarf nun entsprechender politischer Beschliisse, um auf der Grundlage der
erarbeiteten Empfehlungen die ndchsten Planungsschritte und konkrete regio-

nale Abstimmungen einleiten zu kénnen.

Die sich aus den Konzepten des Verkehrsentwicklungsplanes ergebenden Pro-
grammbausteine miissen konkretisiert, abgestimmt und in Realisierungspro-

grammen zusammengefalBt werden.

P&R:

et

- Anlagen

Flachenhafte

' _.d?téh?Wirtschaftsverkehr

| Installation
Verkehrsrechner

"~ Konzept fir

Verk?hrs' IF Konzept
beruhigung | Larmminderungs-

maBnahmen

Parkraumkonzept

StraBennetzerganzungen

OPNV/ SPNV
Konzept

und Radverkehrs-
konzept

\Fuﬂ;néer T,Umgestaltung
Hauptverkehrs-

straBen

Und so geht es weiter:

Die Biirgerschaft beschlieBt den VEP.

Die Verwaltung wird die jeweiligen

Programmbausteine konkretisieren, abstimmen
und in Realisierungsprogrammen zusammenfassen.

Die TeilmaBnahmen werden ausgefiihrt. J

.I Der VEP wird fortgeschrieben. '|
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«Libeck plant und baut”

Heft 1
Heft 2
Heft 3

Heft 4

Heft 5

Heft &

Heft 7

Heft 8

Heft 9

Heft 10

Heft 11

Heft 12

Heft 13

Heft 14

Heft 15

Heft 16

Heft 17

Heft 18
Heft 19
Heft 20
Heft 21

Heft 22
Heft 23
Heft 24
Heft 25
Heft 26
Heft 27
Heft 28
Heft 29
Heft 30

Heft 31

August
Oktober
Mai
April

Juni

Oktober
Oktober

Marz

April

September

Februar

Februar

Méarz

Marz

Januar

August

September

August
Februar
Marz

Juli

August
Juli
Februar
September
Februar
Januar
Oktober
April

lanuar

September

1986
1986
1987
1987

1987

1987
1987

1988

1988

1988

1982

1983

1989

1989

1989

1989

1989

1989
1990
1990
1990

1990
1990
1991
1990
1997
1992
1992
1982

1999

1992

vergriffen

vergriffen

vergriffen

verariffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

verariffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen
vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

Hotelstandortanalyse
Die Breite Strafie
Fahrradverkehr

Lastadie
- Stadtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

Skandinavienkai 2000

Brunnen Breite Strale

Skandinavienkai - Hafenerweiterung
Hafen Liibeck-Schiutup

Muslk- und KongreBhalle
Rahmenkonzept

Musik- und KongreBhalle

Raum- und Funktionsprogramm

Standort

themaliges Werftgeldnde auf dem Priwall
- Stadtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

Bahnhofsbereich - Stadtebaulicher ldeen- und Reali-
sierungswettbewerb - Ausschreibung

Rahmenplan Innenstadt
Fortschreibung 1988

Gestaltung Schrangen/Warenhaus Karstadt
Gutachterverfahren - Ergebnisse

Kronsforde
Ortsbegehungsprotakoll

Hafenentwicklungsplanung
Musik- und KongreBhalle
Wettbewerbsprogramm
«RoBmiihle" - Sanierungskonzept
Baullickenbericht Teil |
Bauliickenbericht Teil 1l

Musik- und KongreBhalle
Wetthewerbsergebnisse

Kaberg - Realisierung Wettbewerb

Autofreie Innenstadt

Baulticken in Liibeck - Dokumentation
Verkehrliche Auswirkungen der Grenzéffnung

Gr. Burgstralle - Sanierungskonzept

Krdhenstralle - Sanierungskonzept
Dankwartsgrube/Hartengrube - Sanierungskonzept
Koberg - Wettbewerbsergebnisse

Oberbiissau
Ortsbegehungsprotokoll

Brodten - Dorfbegehungsprotokoll

Stand: 31.01.2000

Stadtplanungsamt
Tiefbauamt
Amt fiir Verkehrsanlagen

Stadtplanungsamt

Amt flir Stadtentwésserung und

Hafenbau

Hochbauamt

Amt flir Stadtentwasserung und

Hafenbau

Amt fiir Stadtentwasserung und

Hafenbau

Hochbauamt

Hochbauamt
Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Bereich Stadtentwicklung

Amt fiir Stadtentwésserung und

Hafenbau

Hochbauamt

Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt

Hochbauamt

Stadtplanungsamt
Amt fiir Verkehrsanlagen
Stadtplanungsamt
Amt fiir Verkehrsanlagen
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt

Bereich Stadtentwicklung

Stadtplanungsamt



Heft 32

Heft 33

Heft 34
Heft 35
Heft 36

Heft 37

Heft 38
Heft 39
Heft 40

Heft 41

Heft 42

Heft 43

Heft 44

Heft 45

Heft 46

Heft 47

Heft 48

Heft 49

Heft 50

Heft 51

Heft 52

Heft 53

Heft 54

Heft 55

Heft 56

Heft 57

Heft 58

Heft 59

Heft 60

April

Januar

August
Dezember

November

Juni

August
Juni
September

Marz

Oktober

Februar

Oktober

Marz

Mérz

April

September

Juni

Juni

Januar

Juli

QOktober

Mal
Oktober

lanuar

Juni

August

August

August

1991

1999

199
1995

1891

1992

1993
1992
1992

1993

1993

1993

1993

1993

1993

19493

1993

1994

1994

1994

1994

1994

1994
1994

1999

1995

1995

1995

1995

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

Skandinavienkai 2000

Beidendorf

Ortsbegehungsprotokol|

Ostseeautobahn A 20

Gestaltung von StraBen und Platzen, Gangen und Hifen

Hochschulstadttell
- Stédtebaulicher ldeenwettbewerb - Ausschreibung

Soziale und wirtschaftliche Auswirkungen stidtebau-
licher Sanierung

Autofreie Altstadt Band I
Fldchennutzungsplan 1990
100 Jahre Drenbricke

Fischergrube 54-70
- Wettbewerbsergebnisse -

Steinrader Weg/Ziegelstralie
- Wetthewerbsergebnisse -

Ehemalige Metallhltte
- Stadtebauliches Leithild -

Hochsehulstadtteil
- Wettbewerbsergebinisse -

Altstadtrand Travemiinde
-Stadtebaulicher ldeenwettbewerb - Ausschreibung

Nutzungsperspektiven Altstadt-Randbereich
- Standorthestimmung und Marktanalyse -

Park- und Ride-Konzept

Walderseekaserne
- Stadtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

Nordtangente
- 100 Jahre Planungysgeschichte -

Nordtangente
- Projektbeschreibung und Planungsstand -

Nérdliche Wallhalbinsel
- Stadtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

Wohnungsmarktprognose und Baulandbedarf 2000/
Wohnbaulandkonzept 2010

Altstadtrand Travemunde
- Wettbewerbsergebnisse -

Wohnungsmarktprognose

Ehemaliger Nutz- und Zuchtviehmarkt
- Stédtebaulicher ldeenwettbewerb - Ausschreitiung

Blankensee
Ortsbegehungsprotokall

Sparthallenbau Libeck

850 Jahre Geschichte Libecks - 850 Jahre
Geschichte einer Hafenstadt

Bestandsaufnahme der Libecker Hafenanlagen und
Flachen entlang der unteren Trave

Walderseekaserne
- Wettbewerbsergebnisse -

Amt fiir Stadtentwisserung und
Hafenbau
Bereich Stadtentwicklung

Amt fir Verkehrsanlagen
Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt

At fiir Verkehrsanlagen
Stadtplanungsamt
Amt fiir Verkehrsanlagen

Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt

Amt fiir Verkehrsanlagen

Stadiplanungsamt
Amt fir Verkehrsanlagen
Amt filr Verkehrsanlagen
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt
Bereich Stadtentwicklung

Hochbauamt

Wasser- und Hafenbauamt
Wasser- und Hafenbauamt

Stadiplanungsamt
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Heft 61

Heft 62

Heft 63

Heft 64

Heft 65

Heft 66

Heft 67

Heft 68

Heft 63
Heft 70

Heft 71

Heft 72

Heft 73

Heft 74

Heft 75

Heft 76

Heft 77

Heft 78

Heft 79

Heft 80

Oktober

Mai

Januar

August

Mai

Mai

Januar

Janua

Marz

duni

September

Dezember

Dezember

Dezember

Dezember

Dezember

Dezember

Dezember

Dezember

Februar

1995

1996

1997

1997

1998

1998

1999

1999

1999
1999

1999

1999

1999

1999

1999

1999

1999

1999

1999

2000

vergriffen

Litbecker Markt
- Stddtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

Litbecker Markt
- Wettbewerbsergebnisse -

Travemiinde - Zentrales Kurgebiet und Vorderreihe
- St3dtebaulicher Ideenwettbewerb - Ausschreibung

RNVP 1997
- Regionaler Nahverkehrsplan -

Hafenentwicklungsplan
der Hansestadt Libeck

St Annen-Museum
Realisierungswettbewerb - Ausschreibung

Vorrade
Ortsbegehungsprotokoll

Wulfsdorf
Ortsbegehungsprotokoll

Leitfaden filr Bauinteressierte in Libeck

Travemiinde 2010
Werkstattbericht zur Biirgerversammlung

Seelandkai
Erlduterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren

Hochschulstadtteil
-Ergebnisse des Griin-Workshops-

Genin
Ortsbegehungsprotokol

SchleusenstraBe
Ortsbegehungsprotokol|

Niederbiissau
Ortshegehungsprotokol|

Westlicher Altstadtrand
Umgestaltung Obertrave und Untertrave

Pippendorf
Ortsbegehungsprotokoll

Ivendorf
Ortsbegehungsprotokoll

Teutendorf
Ortsbegehungsprotokoll

Verkehrsentwicklungsplan der Hansestadt Lilbeck
- Kurzfassung -

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Stadtplanungsamt

Amt fiir Verkehrsanlagen

Bereich Wasser und Hafen

Bereich Hochbau

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Fachbereichs-Controlling

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Wasser und Hafen

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Stadtentwickluny

Bereich Stadtentwicklung

Bereich Verkehr





