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Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser!

Das vor Ihnen liegende Heft Nr. 6 des
ArchitekturForumLiibeck e.V. beginnt nicht
mit einem programmatischen Aufruf oder
verkiindet schon im Titel die Losung aller
Probleme in der Stadt, nein, es wirft eine
einfach Frage auf: Liibeck wohin?

Mit dieser Uberschrift ist bereits viel
gesagt.

Das ArchitekturForum und sein seit 2016
bestehender Arbeitskreis ,Stadtraum und
Verkehr" laden Sie ein, auf etwa 100 Seiten
und unter Wiirdigung unterschiedlichster
Blickwinkel auf die Themen des stadtischen
Raumes und die Fragen einer zeitgemaBen
Mobilitdt zu schauen. Folgen Sie den Spu-
ren auf dem Weg zu Lésungsvorschldgen
fiir zahlreiche Problemstellungen und
Herausforderungen, die sich bei der {iber
einjahrigen Bearbeitung dieser Publikation
aufgetan haben.

Als im Jahr 2016 der Koberg in Teilen
asphaltiert wurde, weil es offenbar nicht
gelungen war, sich rechtzeitig lber die un-
terschiedlichen Bediirfnisse aus Sicherheit,
Stadtraum und Verkehr etc. zu verstan-
digen, konnte einen zunachst ein Gefiihl
der Ohnmacht beschleichen. Obschon sich
zahlreiche Akteure in der Stadt gegen eine
solche Losung aussprachen, kam die
Asphaltmaschine doch.

Gleichzeitig war, nicht zuletzt durch den
offenen Brief des ArchitekturForums,

ein Thema in der Welt, welches zuletzt
stréflich vernachldssigt wurde: der Stadt-
raum!

Nun steht im neuen Jahr die Perspektiv-
werkstatt Altstadt vor der Tiir - viele Men-
schen in der Stadt sind sensibilisiert und
interessiert!

Das ArchitekturForum méchte mit , Liibeck
wohin?" den Boden bereiten, fiir eine
fruchtbare Diskussion und eine fachliche
und faire Auseinandersetzung lber all die
Belange, die zu einer wirklichen Verbesse-
rung fiihren mogen, damit wir alle - und
das hoffentlich bald - in einer noch le-
benswerteren Stadt arbeiten, wohnen oder
zu Gast sein konnen!

Mit freundlichem GruB,
Norbert Hochglirtel, Architekt
1. Vorsitzender
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Vorwort

Koberg und die Folgen

Vor mehr als 25 Jahren machte Liibeck
mit einem mutigen Versuch einer
Verkehrsberuhigung bundesweit Schlag-
zeilen, indem die Altstadt teilweise fiir

den Autoverkehr gesperrt wurde. Dieser
innovative Vorsto3 wurde damals aufgrund
kontroverser Diskussionen und politischem
Widerstand dann jedoch nur ansatzweise
realisiert.

Die hitzige Debatte um Pflaster oder
Asphalt auf dem Koberg hat die Diskussion
liber eine Verkehrsberuhigung nun aber
neu entfacht. Auch das Architektur-
ForumLiibeck hat mit seinem Offenen Brief
vom 21. April 2016 zu dieser Diskussion
angeregt. Den Koberg hat das zundchst
nicht gerettet - er wurde im Sommer 2016
in Teilen asphaltiert.

Aber: Die Biirgerschaft hat inzwischen be-
schlossen, eine Perspektivwerkstatt unter
Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern
durchzufiihren, um daraus ein zukunftsori-
entiertes Verkehrskonzept fiir die Altstadt
abzuleiten. Erstmals seit den 90er Jahren
scheint es in Liibeck einen breiten Konsens
zu geben, dass iiber den Verkehr in der
Altstadt erneut gesprochen werden muss.

LStadt formt Mobilitdt und Mobilitit formt
Stadt.” So formulierten es Daniel Blaser
und J. Alexander Schmidt 2012 in einem
Artikel zur Zukunft der Mobilitét. Dies wird
auch in der Liibecker Altstadt deutlich.

Mit ,Liibeck wohin?" méchten wir nun zu
der Diskussion (iber Stadtraum und Verkehr
einen aktiven Beitrag leisten.

Am Ausloser der neuen Debatte, dem
Koberg, kommen beispielhaft Themen

und Fragen zusammen, die sich bei der
Beschéaftigung mit der ganzen Altstadt
stellen:

Der individuelle Verkehr:

Der Koberg ermdglicht als einer der weni-
gen Orte in der Altstadt den Durchgangs-
verkehr. Ist das notwendig?

Der OPNV:
Am Koberg treffen viele Buslinien aufein-
ander. Muss das so sein?

UNESCO-Welterbe:

Der Koberg ist als Stadtraum von groBer
Bedeutung und von historischen Gebauden
von besonderem Wert gefasst. Wird er dem
gerecht?

Offentlicher Raum:

Der Koberg wird gerne als einer der schén-
sten Platze Nordeuropas betitelt. Ist er
aber auch ein Ort mit Aufenthaltsqualitdt?

Altstadt als Handelsort:

Der Koberg ist von der FuBgéngerzone
abgeschnitten. Die Erdgeschosse sind weit-
gehend nicht &ffentlich genutzt. Was muss
geschehen, um das zu dndern?

Oder soll der Koberg bleiben, wie er ist?

Diese Fragen fiihren unweigerlich zum
Nachdenken iiber das Umfeld des Kobergs:
die stiefmiitterlich behandelte obere Breite
StraBe, die vom Verkehr Giberforderte Ecke
Breite StraBe/Beckergrube, die belastete
KonigstraBe, die langsam aufbliihende,
aber zugeparkte GroBe BurgstraBe. Die
Liste konnte fortgefiihrt werden.

Die Kontroverse um den Koberg, aber auch
das wunderbare Erlebnis des HanseKultur-
Festivals in einer fiir wenige Tage auto-
freien Altstadt im Mai 2016, haben vielen
Liibeckern vor Augen gefiihrt, welchen
Schatz wir mit unserer Altstadt besitzen
und wie viele Mdglichkeiten der 6ffentli-
che Raum uns und unseren Gésten bietet
- wenn wir es zulassen.

Wir laden Sie hiermit ein, sich mit uns auf
den Weg zu machen, diesen Schatz nun
aufzupolieren.

LStadt ist Verdnderung.”
Walter Siebel, Vortrag am
21.2.2017 in der Gemeinniitzigen



Arbeitskreis ,Stadtraum und Verkehr" - Riickblick 2016|2017

Aus den vorangegangenen Ereignissen

- insbesondere der Asphaltierung des
Kobergs - entstand 2016 innerhalb des
ArchitekturForums die Idee, in einem Ar-
beitskreis die bestehenden Probleme und
Maglichkeiten der Altstadt zu erdrtern.
Zundchst war dies als loser Kommuni-
kationsraum fiir Interessierte gedacht,
entwickelte sich aber durch die regen
Diskussionen schnell zu einem regelma-
Big fortgesetzten Gesprachskreis, an dem
eine Gruppe von bis zu 15 Mitgliedern des
ArchitekturForums ehrenamtlich teilge-
nommen hat.

Dariiber hinaus hat das ArchitekturForum
im vergangenen Jahr in verschiedenen For-
maten das Thema Stadtraum und Verkehr
wiederholt in den Fokus geriickt.

Die Vorlesungsreihe in der VHS lieB im
Wintersemester 2016/17 in drei Veranstal-
tungen ausgewiesene Fachleute zu Wort
kommen, um uns den Blick zu 6ffnen fiir
zukunftsfahige Mobilitatskonzepte und de-
ren positive Auswirkungen auf das Erleben
der StraBen und Platze in der Altstadt:

Thomas Dienberg, Stadtbaurat in Gottin-
gen beleuchtete das Thema ,Wem gehért
die StraBe?” Ulrike Reutter, Professorin

an der Bergischen Universitdt Wuppertal,
referierte liber Mobilitdtsmanagement und
die Gestaltung eines nachhaltigen Ver-
kehrs. Hartmut Topp, Stadt- und Verkehr-
splaner aus Kaiserslautern, fragte: , Wieviel
Auto in der Altstadt und wozu?"

Im Mai 2016 provozierte J6rn Simonsen
vom ArchitekturForum auf einer Podiums-
diskussion der Fachhochschule Liibeck
und des Liibeck Managements mit der
Forderung nach ,Tempo 7" in der Altstadt.
Hintergrund dieser Forderung war weniger
das Tempolimit selbst, als vielmehr der
Hinweis, dem menschlichen MaBstab (und
Tempo) mehr Prioritdt einzurdumen.

Beim HanseTalk der Liibecker Nachrichten
im September 2017 zum Thema Verkehr

in der Altstadt diskutierte der damalige
Vorsitzende des ArchitekturForums, Ingo
Siegmund, unter anderem mit dem dama-
ligen Bausenator Franz-Peter Boden und
Gerlinde Zielke vom Stadtverkehr Liibeck.
Er formulierte den ,Traum”, irgendwann
einmal vom Holstentor aus, mitten auf der
StraBe in die Stadt gehen zu kdnnen.

Im September 2016 hat sich das Architek-
turForum - erstmals in Liibeck - mit einer
eigenen Aktion am weltweiten ,Park(ing)
Day" beteiligt. An drei Standorten in der
Innenstadt wurde mit Kunst- und Musik-
darbietungen gezeigt, was im &ffentlichen
Raum Liibecks mdglich ist, wenn man sich
das ein oder andere Auto wegdenkt.

Auch 2017 nahm das ArchitekturForum
erneut am ,Park(ing) Day" teil und fiihrte
unter anderem bei einem Stadtspaziergang
zu einigen Problemorten der Altstadt.

Einige der Fragen, die liber all diesen Dis-
kussionen und Aktivitidten standen (und
stehen) sind:

Wie wollen wir leben?

Soll, darf oder muss sich Liibecks Altstadt
verindern? Und was hat der Verkehr damit
zu tun? Warum ist das wichtig?

Trauen wir uns, Verinderungen herbeizu-
fiihren? Oder bleibt lieber alles wie es ist?
Kann die Altstadt fiir Bewohner und Besu-
cher noch attraktiver werden? Fiihrt das zu
héherer Lebensqualitdt? Oder zum Ausster-
ben des Handels?

Kénnen wir die Sicherheit von Radfahrern
und FuBgdngern erhéhen?

Fiihlen sich Kinder auf den AltstadtstraBen
wohl und sicher?

Kénnen wir die Stadt so organisieren, dass
alle verstehen, wie der Verkehr hier funkti-
oniert?

Aus der detaillierten Auseinandersetzung
mit diesen Themen ist diese Broschiire
hervorgegangen, um die Ergebnisse der
ganzheitlichen Analysen und Betrachtun-
gen zum Thema Stadtraum und Verkehr in
der Altstadt auch mit anderen zu teilen.
Diese soll als offene Diskussionsgrundlage
gelten.



Vans oder SUVs (2015)

16,2% 14.047

Liibecker wohnen auf der Altstadtinsel
Leerstand der Einzelhandelsflichen (2016)

- 10 Euro

BuBgeld fiir unzuléssiges Parken in
verkehrsberuhigten Zonen

PKW je Haushalt
in Liibeck (2010)

Lubeck und die Welt in Zahlen

Was verrat die Statistik tiber uns?

Einwohner in Liibeck am 31.12.1990: 217.592
Davon in der Innenstadt: 14.657
Einwohner in Liilbeck am 31.12.2016: 220.221
Davon in der Innenstadt: 14.047

Anteil der liber 65-J3hrigen in der Innenstadt 2016: 14,6%
Anteil der liber 65-Jahrigen in Travemiinde 2016: 45,2%
Anteil der liber 65-Jahrigen in Liibeck 2016: 22,8%

Anteil der liber 0-17-Jahrigen in der Innenstadt 2016: 10,8%
Anteil der liber 0-17-Jahrigen in Buntekuh 2016: 19,5%
Anteil der liber 0-17-Jdhrigen in Liibeck 2016: 15,2%

Einwohner je Haushalt 2010: 1,85
PKW je Haushalt 2010: 0,9
Fahrrader je Haushalt 2010: 1,6

Haushalte ohne PKW 2010: 28%
Haushalte ohne Fahrrad 2010: 21%

Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Gesamtstadt) in 1980: 330
Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Gesamtstadt) in 2016: 433
Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Innenstadt) in 2016: 366

Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Deutschland) in 2016: 555
Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Schleswig-Holstein) in 2016: 559
Anzahl der PKW je 1000 Einwohner (Berlin) in 2016: 340

Anzahl der Busse des Stadtverkehrs 1980: 169
Anzahl der Busse des Stadtverkehrs 1995: 169
Anzahl der Busse des Stadtverkehrs 2015: 195

Beforderungsfille des Liibecker Stadtverkehrs 1995: 34.835.000
Beforderungsfille des Liibecker Stadtverkehrs 2015: 27.532.000
Beforderungsfélle des Regensburger Stadtverkehrs 1995: 26.000.000
Beforderungsfalle des Regensburger Stadtverkehrs 2015: 36.373.000

jiflL

60 Euro

BuBgeld fiir Schwarzfahren im
Liibecker Busnetz

Jahresgebiihr fiir einen Anwohner-Parkplatz: 30,70 Euro

Jahresgebiihr fiir einen Dauerparkplatz ,Parkhaus am Burgtor" (KWL): 669,00 Euro
Jahreskarte (im Abo) fiir Kernzone im Busnetz Liibeck in Euro: 329,20 Euro
Jahreskarte (im Abo) fiir Gesamtnetz Liibeck in Euro: 635,00 Euro

BuBgeld fiir unzuldssiges Parken in verkehrsberuhigten Zonen: 10,00 Euro
BuBgeld fiir Schwarzfahren im Liibecker Busnetz: 60,00 Euro

Einwohner in Deutschland (BRD) 1980: 61.658.000
Einwohner in Deutschland 2015: 82.176.000

Anzahl der PKW in Deutschland (BRD) 1980: 23.191.616
Anzahl der PKW in Deutschland 2017: 45.803.560

Anteil SUVs + Gelandewagen 2003: 742.371 = 1,7%
Anteil SUVs + Gelandewagen 2015: 3.204.000 = 7,2%
Anteil Vans 2003: 1.452.000 = 3,3%

Anteil Vans 2015: 4.023.000 = 9,1%

Grundflache eines Golf 1 (1974): 6,0 gm

Grundfl4che eines Golf 7 (2012) in: 7,7 - 8,2 qm
Grundfl4che eines Toyota Corolla Modell 1 (1966): 5,7 gm
Grundfliche eines Toyota Corolla Modell 11 (2013): 8,2 qm
Grundfliche eines 3er BMW (1975): 7,0 gm

Grundfliche eines 3er BMW Modell F30 (2011): 8,4 qm

Anzahl der 2016 in Deutschland neu zugelassenen Autos: 3.350.000
Anzahl der 2016 in Deutschland neu zugelassenen Hybrid-Autos: 48.000
Anzahl der 2016 in Deutschland neu zugelassenen E-Autos: 11.400
Anzahl der 2016 in Deutschland verkauften E-Bikes: 605.000

Anzahl der 2016 in Deutschland verkauften E-Lastenrdder: 15.000

Quellen: Hansestadt Liibeck, Statistische Jahrbiicher; Einzelshandelsmonitor; Kraftfahrt-Bundesamt etc.
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Einleitung

Worum geht es? Worum geht es nicht?

eranderungsprozesse motivieren die

Einen, sich mit Themen zu beschafti-
gen um etwas besser zu machen. Anderen
macht das Infragestellen alter Werte
Angst. Veranderungen konnen zu Verlusten
flihren. Die Beschleunigung und Vielfalt
der Welt ist ohnehin unibersichtlich - und
jetzt wird auch noch das Auto in Frage
gestellt. Das macht Angst.

Die globale Diskussion um Individualver-
kehr und Verbrennungsmotoren oder die
digitale Vernetzung macht jedoch auch vor
Libeck nicht Halt. Lassen Sie uns also lber
unsere Altstadt und den 6ffentlichen Raum
reden.

Es ist gut und richtig, dass alle Beteiligten
in einem 6ffentlichen Prozess wie der Per-
spektivwerkstatt zu Wort kommen. Dabei
miissen Angste abgebaut und Chancen
aufgezeigt werden.

Es wire zu hoffen, beziehungsweise man
muss erwarten diirfen, dass das Thema
JAltstadt und Verkehr" nicht Opfer kurz-
fristiger Wahlkampfziele in 2018 wird.
Weiterdenken ist das Stichwort. Wir vom
ArchitekturForum sind sicher: Die Liibecker
Altstadt ist ein Mdglichkeitsraum, der viel
mehr kann.

Der Stadtraum in der Liibecker Altstadt ist
ein begrenztes Gut. Wir kénnen und wollen
den Stadtgrundriss und die StraBenrdume

nicht vergroBern, so wie in der Nachkriegs-
zeit unter dem Paradigma der ,autoge-
rechten Stadt" geschehen. Das setzt vor-
aus, dass wir Liibecker uns dariiber ausein-
andersetzen miissen, ob und wie wir diesen
Raum verteilen und nutzen wollen.

Wir wollen, dass die Gestaltung des 6f-
fentlichen Raumes der einzigartigen Wel-
terbestadt Liibeck gerecht wird.

Wir méchten die vielfaltigen Funktionen
der Altstadt erhalten und starken. Dazu
miissen wir vorhandene Prioritdten auf den
Priifstand stellen.

An vielen Stellen scheint die Prioritat

im StraBenraum auf dem motorisierten
Verkehr zu liegen. Dariiber miissen wir
sprechen.

Begrifflichkeiten kldren -

wautofrei” versus ,autoarm”
Grundsatzlich: Der Begriff ,autofrei” muss
durch etwas ersetzt werden, das dem wirk-
lichen Ziel ndher kommt.

Unseres Wissens will niemand eine Stadt
autofrei im Sinne von ,ganz ohne Autos".
Anwohner- und Lieferverkehr, Zufahrt von
Behinderten, Busverkehr und die Zufahrt
zu Parkhdusern miissen ohnehin gewahr-
leistet bleiben.

Dennoch wird immer wieder dieser Begriff
benutzt - beispielsweise von der Presse,
wenn es darum geht zu polarisieren oder
zu emotionalisieren.

In der Tat geht es um eine ,autoarme”
Stadt, die alle Funktionen ermdglicht und
allen Verkehrsteilnehmern ausreichend
Platz, Bewegungsfreiheit, Lust zum Verwei-
len und Sicherheit einrdumt. Vielleicht gibt
es ja kiinftig eine ,Libecker Biirgerstral3e”,
die die Altstadt pragt und einer so groBen
Funktionsmischung gerecht wird und die
dann zum Modell fiir andere Stadte wird.

Mobilitat vs. Verkehr

Es ist wichtig, die Begriffe ,Mobilitdt" und
Verkehr" zu differenzieren.

Mobilitat leitet sich aus dem lateinischen
,mobilitas’ ab und meint ,Beweglichkeit:
In Abgrenzung zur sozialen Mobilitat be-
schreibt der Begriff der rdumlichen oder
regionalen Mobilitat die Fahigkeit von
Menschen, ihren Standort zwischen ver-
schiedenen Zustdnden in ihrer natiirlichen
Umwelt zu verdndern. Mobilitdt beschreibt
demnach ein Bewegungspotenzial im
Sinne einer Mdglichkeit zur Bewegung,
welches sich aus bestehenden Angeboten
hierzu ergibt.

Verkehr bezeichnet hingegen die tatsachli-
che Bewegung von Personen, Giitern oder
Nachrichten in einem definierten System,
wozu z.B. StraBBen-, Schienen- oder der
Luftverkehr zdhlen. Verkehr ist demnach
das Instrument, das fiir die konkrete Um-
setzung der Mobilitat benétigt wird und
meint somit die tatsdchlich durchgefiihrte
Ortsverdnderung von Menschen und Gii-



tern. Verkehr entsteht immer dann, wenn
Menschen von der Méglichkeit, sich von
einem Ort zu einem anderen zu bewegen,
Gebrauch machen und ist der sichtbare
Ausdruck rdumlicher Mobilitat.

(vgl. Albert Speer & Partner (Hrsg.) 2009:
133; Klein/ Schubert 2011 (Hrsg.);: 133;
Randelhoff 2011)

Geschichte kennen

1980 wurde im Generalverkehrsplan die
weitgehende Verkehrsberuhigung der
Altstadt bei gleichzeitigem Ausbau des
offentlichen Personennahverkehrs als
Oberziel festgeschrieben.

Das kleine Wort ,weitgehend" war dann
wohl der wesentliche Gegenstand der
fast 40-jahrigen Diskussion. Es wurde viel
geplant und verworfen, verhandelt und
verandert, aufgeweicht, gekdmpft und
argumentiert. Es ist gut, diese Geschichte
heute zu kennen. Vielleicht ersparen wir
uns dadurch eine identische Diskussion
und kommen schneller und klarer zu Er-
gebnissen.

Was bei allen Diskussionen und im Eifer
des Gefechts vergessen wurde: Wahrend
sich die Welt des Handels, des Tourismus
und des Verkehrs verdnderte, blieb der
offentliche Raum, auf dem sich das alles
abspielt, der Stadtraum, der mit gréBten
Miihen wieder aufgebaut wurde, der Glei-
che. Er ist begrenzt - er ist der Mobilitats-
raum fiir Alle.

Ab ->Seite 73 blicken wir zurlick auf die
Geschichte der Verkehrsberuhigung in
Liibeck.

Die Funktionen der (Alt-)Stadt

Schon oft wurde versucht, die Vielfalt der
Funktionen der Altstadt festzuschreiben.
Eine Rahmenplanung fiir die Innenstadt
gibt es seit 1983.

Muss die Perspektivwerkstatt die Frage
nach den Funktionen der Stadt wirklich
grundsatzlich neu klaren, damit wir ein
.Bild der Stadt” bekommen, wie es Politiker
und Libeck Management im Zusammen-
hang mit der Verkehrsdiskussion fordern?
Offenbar ja.

Diversitdt, Nutzungsmischung und Flexi-
bilitdt machen die Liibecker Altstadt aus.
Die Funktionen der Altstadt sind ebenso
vielfdltig wie bekannt: Wohnort, Verwal-
tungsstandort, Arbeitsort, Handelsort, Tou-
rismusziel (inkl. Hotels), Bildungsort, Gas-
tronomieort, Kulturraum (Theater, Kinos,
Museen, Konzerte und Stadtraum), Ort der
Kirchen und nicht zuletzt Welterbestatte.
Die Altstadt ist kulturelles Zentrum und
Identifikationsort der Liibecker. Was genau
zu dieser |dentifikation beitragt ist dabei
nicht immer klar. Die alten Fassaden? Der
Handel? Der Traum von besseren Zeiten als
Konigin der Hanse und Stadtstaat? Die oft
zitierte ,Késeglocke" liber der Stadt will
niemand - Vielfalt ist gefragt. Die Altstadt

soll viel kdnnen. Kann sie das, so wie sie
ist? Oder wollen wir zuviel? Muss sie alles
konnen? Ist sie allein der Ort, der Liibeck
zum Oberzentrum macht?

Die Frage nach den Funktionen der Stadt
ist Teil der Perspektivwerkstatt. Wir blicken
dabei auch auf das Libeck Management,

das dieses Thema besonders stark umtreibt.

Die Innenstadtentwicklung wird hdufig in
unmittelbarem Zusammenhang mit dem
.autofahrenden Kunden" von Handel und
Tourismus gesehen. Damit steht Liibeck
natiirlich nicht allein. In manchen Stidten
haben Verkehrs-, Handels- und Verwal-
tungsnutzungen das Wohnen verdrangt
und die einstmals bewohnten Altstadte zu
Hauptgeschéftszentren (central business
district) werden lassen. In anderen Stadten
haben sich die Altstadte zu ,Museums-
stadten” entwickelt, in denen das wirkli-
che Leben fehlt. In Liibeck wurden beide
Prozesse erfolgreich aufgehalten und die
Vielfalt als wertvolles Gut erkannt.

Wir miissen also kldren, ob das fiir Liibeck
heute noch gliltig ist oder ob wir das etwa
andern wollen. Die Diskussion wird kaum
dazu flihren, dass einzelne der genannten
Funktionen aus der Altstadt grundsatzlich
entfernt werden sollen. Wir werden die al-
ten Ziele daher wohl erneuern. Richtig so!
Uber den Verkehr miissen wir trotzdem
reden.

(->Seite 83)

Wege zur Arbeit....

... in Kopenhagen

Quelle: Copenhagenize Design Co.

Zahlen kennen

Wenn Mobilitdt die Notwendigkeit ist,
alltagliche Aktivitdten im urbanen Raum
zu koordinieren, dann sollte man diese
Aktivitaten ndher betrachten. Der ddnische
Architekt und Stadtplaner Jan Gehl hat
sich in Kopenhagen selbst daran gemacht
und vieles gezahlt. Denn belastbare Sta-
tistiken lagen dort hauptsachlich fiir den
Autoverkehr, aber nicht fiir FuBganger und
Radfahrer vor. Mit seinen Zahlen gab Gehl
den Politikern die Grundlage lhrer Ent-
scheidungen. Die Ergebnisse kennen wir.

Der Liibecker Politik und Verwaltung liegen
diverse Untersuchungen zum Verkehr vor.
Wir haben exemplarisch zwei Nutzerbe-
fragungen aus 2000 und 2010 untersucht.
(->Seite 89)

Liibeck staufrei

Im Biirgermeisterwahlkampf 2017 ha-
ben mehrere Kandidaten mit dem Begriff
.Libeck staufrei” agiert und um Wahler-
stimmen geworben. Hintergrund waren
dabei die Probleme bei der Sanierung der
Possehlbriicke und die Koordinierung di-
verser Stra3enbaustellen. Die bereits seit
2007 vorliegenden Gutachten zu ,Liibeck
staufrei" wurden dabei selten im Detail
erwdhnt. Dabei kommen alle drei Gutach-
ten zu interessanten Schlussfolgerungen,
z.B. zum Thema Parken, die fiir die Pers-
pektivwerkstatt von Interesse sein sollten.
(->Seite 92)

24%

E 1%

Quelle Daten: Hansestadt Liibeck

93%

.. in Liibeck.

Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten 2010

«Best Practice”

Der Blick Gber den Tellerrand ist fiir Stadt-
und Verkehrsplaner wie auch fiir Politiker
und andere lokale Akteure unabdingbar.
Jeder Biirger und jeder Tourist kennt an-
dere Stddte. Das ArchitekturForum blickt
auf seiner facebook-Seite regelmaBig auf
andere Orte und auch die VHS-Vortrige
zum Thema Stadtraum und Verkehr haben
den Blick in andere Stadte geworfen (z.B.
Gottingen oder Regensburg) Denn die Pro-
bleme sind oft dhnlich. Nicht immer sind
Losungen direkt adaptierbar, aber Inspira-
tion ist erlaubt. Und was spricht dagegen,
wenn Bauausschuss und Verwaltung mal
gemeinsam auf Reisen gehen?

Ab ->Seite 62 machen wir Vorschlage.

Mobilitatskonzepte

Neben den lokalen stadt-, verkehrs- und
freiraumplanerischen Themen findet auch
auBerhalb Liibecks eine Diskussion liber
den Verkehr statt. Menschen stehen zu-
nehmend im Stau; der Staat kommt kaum
hinterher, die Infrastruktur in Stand zu
halten; der Dieselskandal lenkt den Blick
auf alternative Antriebe. Dass die E-Mobi-
litdt die Losung des starken motorisierten
Verkehrsaufkommens nur verzdgert, aber
nicht I6st, scheint hierbei klar. Wir kdnnen
nicht in die Zukunft schauen, aber ein paar
Lésungen fiir Liibeck liegen vermutlich

in ihr. Dennoch sollten wir nicht warten,
heute etwas zu verbessern.

(->Seite 67)

Klimaschutz

Klimaschutz und Verkehr gehdren in zahl-
reichen Diskussionen zusammen, nicht erst
seit dem Dieselskandal. Wir mochten hier
aber zunachst die rdumlichen Auswirkun-
gen des Verkehrs in der Liibecker Altstadt
betrachten.

Und (das soll keine Ausrede sein): Die
6kologische Nachhaltigkeit hat eine gro-
Be Lobby - die ,schone Stadt" nicht. Wir
versuchen es mit einem ,Think global, act
local”. Um das Automobil an sich miissen
sich Andere kiimmern. Wir blicken dennoch
kurz auf das Liibecker Klimaschutzkonzept.
(->Seite 94)

Fahrradstadt

Dass im Biirgermeisterwahlkampf 2017
alle Bewerber das Rad fordern wollten,
ist ein gutes Signal. Seit 2013 liegt der
Bericht ,Fahrradfreundliches Liibeck” des
damaligen Fahrradbeauftragten und des
.Runden Tisches Fahrradverkehr" vor. Ein
echter Schritt zur Fahrradstadt ist aber
bis heute nicht getan, oder? Ein Frage
des Geldes? Bestimmt. Aber vor Allem der
Prioritaten!

(->Seite 95)



Uber welche AltstadtstraBen miissen wir vorrangig sprechen?

Neben den geschichtlichen und politi-
schen Hintergriinden haben wir vor allem
die Stadtrdume, ihre Probleme und ihre
M@dglichkeiten untersucht. Die Auflistung
kann hier nur exemplarisch erfolgen. Alles
Weitere wird ohnehin Thema bei der Pers-
pektivwerkstatt werden. Jeder der Liibeck
kennt, kennt auch die StraBen und ihre
Probleme. Aber jeder schaut aus seiner
eigenen ,Perspektive” darauf.

Wir sprechen in Liibeck oft tber die Hiix-
straBe, den ,Star" der Liibecker Altstadt-
straBen. Die HiixstraBe zeigt, was in einer
SpielstraBe mdglich ist: nahezu alles. Sie
konnte ein Modell sein fiir andere Rip-
penstraBen. Auch die SandstraBe als Ein-
bahnstraBe mit Tempo 10 hat sich positiv
auf die Aufenthaltsqualitat ausgewirkt.
Auch sie konnte Modell fiir andere StraBen
sein z.B. fiir die GroBe BurgstraB3e, Becker-
grube, WahmstraBe.

Viele andere StraBen(rdume) haben dage-
gen starke Defizite, die behoben werden
wollen. Wir haben ein paar herausgegrif-
fen, um die vielfaltigen und wiederkehren-
den Probleme exemplarisch aufzuzeigen:

GroBe BurgstraBe

Das nérdliche Tor zur Stadt gibt aktuell ein
trauriges Bild ab: Parkende Autos soweit
das Auge reicht und ein zweispuriger Ver-
kehr, der sich durch diese schone Stral3e
qualt.

Ist der Durchgangsverkehr vom Burgtor

in die Beckergrube liberhaupt notig? Ist
das Burgtor dafiir nicht zu schade? Muss
man dort tberall parken? Der Park(ing) Day
2016 hatte u.a. dies zum Thema.

Die GroBe BurgstraBe hdngt am Koberg -
und der wiederum an KdnigstraBe und
Breiter StrafBe.

Koberg

Uber den Koberg wurde soviel geschrie-
ben und gesprochen wie liber kaum einen
anderen Ort der Altstadt. Er hat eine
grandiose Form und Lage - aber auch ein
funktionales Problem: Inzwischen, durch
Asphalt, als Schwerpunkt den Durchgangs-
verkehr und als Eventfldche Weinfeste und
den Weihnachtsmarkt.

Der ,Cappuccino-Index" geht gegen Null.
Cafétische der AuBengastronomie werden
ja gerne als Gradmesser der Aufenthalts-
qualitdt urbaner Orte herangezogen.

Obere Breite StraBle

Sprechen wir tiber den Koberg sprechen
wir auch uber die Breite StraBe. Die FuB-
gangerzone endet abrupt an der Ecke
PfaffenstraBe/Beckergrube. Warum geht
sie nicht bis zum Koberg?

In diesem Bereich missen wir auch tber
die Busse nachdenken und iiber den
Durchgangsverkehr. Und lber das Parken
am StraBenrand. Hier kann man sehen:
Alles hangt mit allem zusammen...

Beckergrube

Die Beckergrube hat vier Gesichter: Der
historische StraBenraum im unteren Teil;
die Kreuzung Fiinfhausen einschlieBlich
der Einfahrt in das groBte Parkhaus der
Stadt; der breite, aber ungenutzte
StraBenraum vor dem Theater und der
enge, aber urbane Ubergang zu den beiden
Versionen der Breiten Stra3e und der
lebendigen PfaffenstraBe.

Die obere Beckergrube wird gepragt vom
Busverkehr. Muss das so sein - brauchen
wir diese breite Fahrspur? Miissen ober-
halb von Fiinfhausen liberhaupt private
PKW fahren?

MiihlenstraBBe

Die einst liberdimensionierte Fahrbahn

- stellenweise bis zu zwolf Meter breit -
wurde 1997-99 deutlich reduziert. Die so
gewonnenen Flachen kamen insbesondere
den FuBgangern zugute.

Der Seitenstreifen wurde 1999 als ,Mehr-
zweckstreifen" flir Radparken, Anwohner-
parken und Lieferzone tituliert. Geflihlt ist
das ein reiner Parkstreifen.

Durch das Haerder-Parkhaus wurde die
MiihlenstraBe 2006 wieder zur PKW-Zu-
fahrt mitten ins Herz der Stadt, und die
KénigstraBe musste von Siiden wieder
gedffnet werden, um das Parkhaus anfahr-
bar zu machen.

Ein Riickschritt flir die MiihlenstraBe.

Wahmstraf3e

Mangelnde Sicherheit, liberfliissiger Durch-
gangsverkehr und die falsche Priorisierung
bei der Verteilung des engen StraBenrau-
mes sind Themen in der WahmstraBe.

Dr. Manfred Eickhdlter, Liibecker Kulturwis-
senschaftler und Journalist, hat das richtig
zusammengefasst: ,Es gibt Tabuzonen fiir
Diskussionen, eine davon: WahmstraBBe -
KrdhenstraBe. Wer die HiixstraBe lobt fiir
ihren Altstadterlebniswert, sollte nicht
zuerst in die FleischhauerstralBe oder viel-
leicht sogar in die ehemalige Johannis-
straBe schielen, wenn es um eine quanti-
tative Ausdehnung des Erfolgskonzeptes
geht, er sollte den sensiblen Blick behutsam
Gffnen fiir das Leiden der WahmstraBe.”
(7.6.16 in Unser Liibeck)

Untertrave

Die Untertrave ist ein Teil der Altstadt mit
vielfdltigen Anforderungen:

Verkehr, Parken, Zufahrt zum Parkhaus
Wehdehof, Erholungsraum an der Kaikante,
Museumshafen u.v.m.

Bedauerlich ist das Scheitern der Umge-
staltung nach der Entscheidung fiir den
Erhalt der Linden. Einer der wesentlichen
Griinde hierfiir scheint uns die mangel-
hafte Kommunikation aller Beteiligten
gewesen zu sein. Daraus muss man den
Schluss ziehen, ebendiese Kommunikation
zu verbessern.

HolstenstraBe

Die HolstenstraBe ist Stadt-Eingang, Park-
haus-Einfahrt, Hauptschlagader der Busli-
nien, Fahrradquerung und EinkaufsstraBBe
zugleich. Sie muss viel ertragen. Und sie
gehort zum Holstentor und dessen unsag-
licher Verkehrssituation. Hier liegt einiges
im Argen.

.Wenn die Innenstadt, wie ,der" Einzel-
handel fordert, Ort fiir ,Einkaufserlebnisse”
werden soll, dann liegt es nahe, den kreati-
ven Blick auf die EinkaufsstraBen zu rich-
ten, die dafiir primdr in Frage kommen, wie
etwa HolstenstraBBe und Beckergrube. Beide
betteln um Zuwendung." schreibt Manfred
Eickholter (Liibeckische Blitter, 21.5.2016).

KdnigstraBe

Am Anfang unserer Uberlegungen stand
der Koberg. Dieser wird gespeist von der
KdnigstraBe. Busse, Lieferverkehr und die
Anwohner aus den RippenstraBen treffen
hier auf unndtigen und schon heute illega-
len Durchgangsverkehr.

Die wiederholt eingebrachte Idee, die
KénigstraBe zur FuBgangerzone umzuwid-
men, konnte tatsdachlich am Ende einer
Diskussion stehen - vielleicht aber auch
nicht.

Ohne ein schlissiges Verkehrskonzept fiir
die ganze Altstadt macht diese Diskussion
wenig Sinn, vielmehr fiihrt sie sogar zu-
rick zu Polarisierungen liber das unsinnige
Thema einer ,autofreien” Altstadt.



Welche Problemfelder und Themen spielen eine Rolle?

Wir haben die StraBen der Altstadt unter-
sucht und festgestellt, dass in den meisten
StraBen viele Probleme gleichzeitig eine
Rolle spielen. Die Liste der zuvor ge-
nannten StraBen und ihrer Probleme und
M@dglichkeiten kann und muss fortgesetzt
werden. Die zugrunde liegenden Themen
jedoch dhneln sich, so dass wir uns im Fol-
genden vorrangig mit den generellen Prob-
lemen und Mdglichkeiten beschaftigen.
Wir sollten die StraBen der Altstadt als
Netz verstehen und sie nicht zu sehr sin-
guldr betrachten, auch wenn das fiir Teile
von Politik und Presse férderlicher scheint
und ,einfache" Losungen verspricht. Ein
solches ,einfaches” Ergebnis sehen wir am
Koberg.

Wir miissen erst grundsatzliche Themen
untersuchen und aus den Schlussfolgerun-
gen dann wieder die StraBen und mdgliche
Lésungen besprechen. Folgende 10 Themen
haben wir etwas genauer betrachtet:

Durchgangsverkehr

Wir haben den Eindruck, dass ein GroBteil
des innerstadtischen Verkehrs aus Durch-
gangsverkehr durch die Altstadt besteht.
Muss das sein? In Groningen z.B. ist das
nicht mehr mdglich - aber man kommt
dennoch in die Stadt (Sektorenmodell).
Ein Beispiel auch fiir Liibeck? Man kann
in Liibeck auf Basis bestehender Regeln
kontrollieren und ahnden. Offenbar ist es
momentan politischer Wille, dies nicht zu
tun. Auch die Priifung elektronischer Zu-

fahrtskontrollen (Florenz) oder von Pollern
(Bologna) sollte kein Tabuthema sein.

Es geht nicht darum den Handel zu
schwiéchen. Liibeck hat eine Altstadt, in
der Handel eine groBe Rolle spielt - und
das soll auch so bleiben. Die Anlieferung
von Geschaften und die Erreichbarkeit fiir
Kunden darf aber nicht liber den Erhalt des
Durchgangsverkehrs definiert werden.
(->Seite 23)

Tempo

Es gibt in der Altstadt StraBen, in denen
10, 20, 30 und 50 km/h gefahren wer-
den darf. Und es gibt beispielsweise die
HiixstraBe als SpielstraBe, in der Schritt-
geschwindigkeit gilt. Und es gibt die FuB-
gangerzonen.

Wo halten wir uns am liebsten auf?
Welches Tempo ist fiir PKW und Busse
eigentlich nétig oder angemessen?

In der SandstraBe gilt Tempo 10. Ist das ein
Problem?

(->Seite 27)

Parken in Parkh&dusern

Es gibt ausreichende Parkhauspladtze in der
Altstadt und an deren Randern. Auf www.
parken-luebeck.de kann man sich jederzeit
davon liberzeugen. Aber sind die Wege

in die Parkhduser auch immer einfach zu
finden? Und gibt es Griinde warum viele
Besucher nicht in die Parkhduser fahren,
sondern lieber am StraBenrand parken?
(->Seite 31)

Parken im 6ffentlichen Raum

Derzeit gibt es viele Mdglichkeiten flr
straBenbegleitendes Parken in der Libecker
Altstadt. Dies fiihrt in einigen StraBen zu
erheblichem Parksuchverkehr. Die parken-
den Autos bilden Barrieren und belegen
Flachen auf denen sicherlich Schoneres
mdglich ware. Die Anzahl hier vorhandener
Stellplatze ist im Verhaltnis zu den Park-
haus-Stellpldtzen marginal. Brauchen wir
also weiterhin das Parken in den Altstadt-
straBen?

(->Seite 35)

Bewohnerparken

Libeck hat eine Altstadt, in der gewohnt
wird - und das soll auch so bleiben. Es
geht nicht um die Schwéchung des Woh-
nens. Uber das Anwohnerparken muss man
jedoch reden. Kann das Parken fiir An-
wohner besser (im Sinne der Qualitat des
Stadtraumes) organisiert werden?

Oder iiberspitzt formuliert: Ist es selbst-
verstandlich, dass Anwohner ihre privaten
Gegenstande auf der Stral3e abstellen
diirfen?

Ein schwieriges Thema, liber das aber
dennoch gesprochen werden sollte.
(->Seite 39)

Lenken und Leiten

Ist Liibeck verstandlich? Warum fahren so
viele Autos durch die Altstadt, obwohl sie
das nicht diirfen? Wie steht es um unser
Parkleitsystem?

Bei all den Regelungen, Beschrankungen
und Ausnahmen zum Befahren und Par-
ken in der Altstadt fallt es fiir Blirger und
Besucher schwer, den Durchblick zu behal-
ten. Ein intuitives Verstehen durch klare
Gestaltung und einfache und einheitliche
Beschilderungen ist nicht mdglich. Das
geht besser.

(->Seite 43)

Busverkehr

Miissen so viele Bus-Linien die Altstadt
queren? Hansetag, HanseKulturFestival
und Koberg-Baustelle haben gezeigt, dass
Alternativen denkbar und realisierbar
sind. Andere Stadte agieren mit kleineren
Bussen oder Elektroshuttles (z.B. Bologna).
Was das kostet darf kein Tabu-Thema sein,
schlieBlich geht es um Prioritdten und
Verteilung. Elektrobusse sind gut, I6sen das
Problem aber sicher nicht allein.

Es geht nicht darum, den OPNV aus der
Altstadt zu verbannen. Der Stadtverkehr
scheint jedoch jede Diskussion tiber mogli-
che Verdanderung mit Schreckensszenarien
verhindern zu wollen (LN vom 28.6.16:
LStadtverkehr warnt: Ohne Busse ist die
Altstadt tot*). Uber die Quantitit und
Qualitat des Busverkehrs aber muss ge-
sprochen werden dirfen.

Ohne eine konstruktive Beteiligung des
Stadtverkehrs macht die Perspektivwerk-
statt wenig Sinn.

(->Seite 47)

Radfahren

Das Fahrrad erlebt zum 200. Geburtstag
gerade eine Renaissance. Dafiir gibt es
Griinde: Verstopfte StraBen, bequemeres
Fahren durch Pedelecs oder das weltbe-
kannte Erfolgsmodell Kopenhagens sind
nur drei Erklarungsversuche. Radfahrer
haben zudem mit dem ADFC eine Lobby.
Dass alle Parteien der Liibecker Biirger-
schaft derzeit den Radverkehr als forder-
lich erkannt haben, lasst hoffen.
(->Seite 51)

FuBgangerfreundlichkeit

Libeck ist die Stadt der kurzen Wege. Nur
sind die Wege oft nicht angenehm oder
schdn. Kann man das dndern? Letztendlich
sind wir doch alle FuBgénger. Auch Touris-
ten oder Shopping-Besucher wollen keine
Autos mehr sehen, sobald sie aus ihrem
Wagen ausgestiegen sind. Liibeck - die
Stadt der kurzen und guten Wege? Um

die FuBgédnger miissen wir uns besonders
kiimmern: sie haben keine Lobby.

(->Seite 55)

Raumgestaltung

Die Qualitat des offentlichen Raumes
bildet - neben den Gebaduden - das Gesicht
einer Stadt. Der 6ffentlichen Raum der
Liibecker Altstadt ist das Wohnzimmer
aller Liibecker. Hier halten wir uns auf. Hier
flihren wir unsere Besucher aus, prasentie-
ren unsere Stadt. Hier lebt der Biirgerstolz.
Hier treffen sich Menschen. Hier begegnen

wir Fremden. Die Pflege und Gestaltung
des offentlichen Raumes ist eine Dauer-
aufgabe der Gesellschaft.

Auch die ,Flachengerechtigkeit" gehdrt
auf den Priifstand: Wem gehort eigentlich
der Stadtraum, wem die StraBen? Wie ist
das Verhaltnis der 6ffentlichen Flachen zu
deren Nutzungen? Die StraBen gehdren

in der Regel den Autos - zum Fahren und
zum Parken. Ist das gerecht? Warum diir-
fen einige ,private Gegenstdnde" auf der
StraBe stehen (Autos), andere nicht? Wie-
der eine Frage der Prioritaten...

(->Seite 59)

.Die reinste Form des Wahnsinns ist, al-
les beim Alten zu lassen, und gleichzei-
tig zu hoffen, dass sich etwas dndert.”
Albert Einstein



Der Mensch als MaBBstab

amm—
e

Intuitivitat

Aufenthaltsqualitat

Sicherheit

Mobilitat und Erreichbarkeit

Welche Ziele sollten wir uns setzen?

Was macht eine Stadt lebenswert? Diese
Frage stellte das Wirtschaftsmagazin brand
eins dem Stadtplaner Jan Gehl:

+Es gibt einen sehr simplen Anhaltspunkt.
Schauen Sie, wie viele Kinder und alte Men-
schen auf StraBen und Pldtzen unterwegs
sind. Das ist ein ziemlich zuverldssiger Indi-
kator. Eine Stadt ist nach meiner Definition
dann lebenswert, wenn sie das menschli-
che MaB respektiert. Wenn sie also nicht
im Tempo des Automobils, sondern in
jenem der FuBBgénger und Fahrradfahrer
tickt. Wenn sich auf ihren liberschauba-
ren Pldtzen und Gassen wieder Menschen
begegnen kénnen. Darin besteht schlieBlich
die Idee einer Stadt."” (Brand eins, Ausgabe
12/2014 - Schwerpunkt Genuss) Und in
einem Interview mit der taz ergdnzt er
.Sie glauben doch nicht, dass es Zufall ist,
dass der Boom der Coffeeshops mit dem der
Smartphones zusammentrifft? Natiirlich
kdnnten die Leute auch den ganzen Tag zu
Hause sitzen mit ihrem Handy. Das machen
sie aber nicht. Sie wollen die Gesellschaft.
Treffpunkte.” (taz, 9.5.17)

Wir fragen, was Liibeck zu einer noch le-

benswerteren Stadt machen kann. Aus der
Debatte um den Koberg, den Erfahrungen

beim HanseKulturFestival und durch biir-

gerliches Engagement, u.a. vom Architek-
turForum, kamen wir zur Perspektivwerk-

statt. Diese soll sich um den Verkehr UND

die Funktionen der Stadt drehen.

Welche Ziele sollen wir uns setzen, wenn
wir neu bzw. erneut lber die Liibecker
Altstadt, ihre Nutzungen, den Stadtraum
und den Verkehr nachdenken?

Was sollte Liibeck konnen, was macht eine
.gute” Stadt aus?

- Sie ist uns guter Wohn- und Lebensraum

- Sie verfiigt liber qualitdtvollen Stadt-
raum, in dem sich Menschen gerne auf-
halten

- Sie priorisiert den Menschen und macht
ihn zum MaBstab der Stadtentwicklung

- Sie ist flir jeden zugénglich und
erreichbar

- Sie bietet kurze und gut vernetzte
Wege

- Sie ist sicher beziiglich Kriminalitat,
Verkehr und Emissionen

- Sie ist durch ihre Gestaltung intuitiv

Diese grundsatzlichen Thesen bieten eine
gute Richtschnur, wenn wir uns mit Stadt-
raum und Verkehr ndher beschéaftigen.

Wir haben 10 Themen untersucht, bei
denen zum Einen der Zusammenhang
zwischen Verkehr und Stadtraum deutlich
werden soll und zum Anderen der Zusam-
menhang dieser Themen untereinander.

JBaust du einen Weg, ein Haus, ein
Quartier, dann denke immer an die
Stadt.”

Luigi Snozzi



Durchgangsverkehr

Freie Fahrt durch das Welterbe?

ie Libecker Altstadt ist in erheblichem

MaBe vom Autoverkehr geprégt. Die
Folgen der Priorisierung in der Verkehrspla-
nung der Nachkriegszeit sind hier bis heute
uniibersehbar. So wurden die StraBenpro-
file an den motorisierten Verkehr ange-
passt und ganze StraBenziige zu Gunsten
der Autos verbreitert und verandert. Zu
sehen ist dies sehr deutlich u.a. in der
Beckergrube, der KrahenstraBe sowie der
HolstenstraBBe mit ihren groBen Asphaltfla-
chen und breiten Fahrspuren.

Diese Denkweise und Priorisierung scheint
bis heute nachzuwirken und bei Teilen

der Bevolkerung und Politiker weiterhin
auf Zuspruch zu stoBen. Zu sehen war
dies jlingst bei der Asphaltierung des
Kobergs nach dem Motto - ,freie Fahrt fiir
freie Biirger”. Eine Uberpriifung anderer
Lésungen (Verringerung des Verkehrsauf-
kommens, Verlegung von Buslinien, Verrin-
gerung der gefahrenen Geschwindigkeit,
Verhinderung des Durchgangsverkehrs) zur
Reduzierung der Belastung fiir Belag und
historische Gebadude sowie zur Larmver-
meidung wurde nicht in Betracht gezogen.

Insbesondere der ,motorisierte Individual-
verkehr", also die privaten PKW, sorgen fiir
eine stetige Auslastung und Belastungen in
den AltstadtstraBen. Erheblicher Larm, Be-
schadigungen an der historischen Bausub-
stanz durch Erschiitterungen und Abgase
sowie Beeintrachtigung der Aufenthalts-

qualitdt und der Sicherheit fiir FuBganger
und Radfahrer sind die Folgen.

Zu unterscheiden ist hier sicherlich der
JZielverkehr" in die Stadt von Besuchern
und Bewohnern der Altstadt vom reinen
.Durchgangsverkehr”. Der Zielverkehr,
beispielsweise in die Parkhduser der In-
nenstadt, ist flir die Erreichbarkeit der
Liibecker Altstadt als Mittelpunkt der
Gesamtstadt, fiir den Handel, fiir den Tou-
rismus, fiir die Kultur und in ihrer Funktion
als Oberzentrum duBerst relevant.

Der reine Durchgangsverkehr hingegen de-
gradiert die Altstadt (UNESCO-Welterbe!)
zu einer Transitstrecke und sorgt fiir Belas-
tungen des 6ffentlichen Stadtraumes.

Die Neuregelung der Verkehrsfiihrung

in der Altstadt Ende der 80er Jahre und
die Manifestierung der ,Autofreien In-
nenstadt" in den 90er Jahren hatte den
Durchgangsverkehr durch die Innenstadt
eigentlich bereits unterbunden.
Allerdings wurden durch fortlaufendes
Aufweichen des Konzeptes und Kom-
promisslosungen aufgrund der Wiinsche
verschiedener Akteure in der Stadt einige
Durchfahrten wieder gedffnet (->Seite 73).

Bei einer genaueren Betrachtung der
Durchfahrts-Trassen durch die Altstadt
zeigt sich das eigentliche Problem: So

wird deutlich, dass die Attraktivitat des
offentlichen Raumes fiir die Bewohner und
Besucher, die Nutzung der AuBenflachen

und Erdgeschosse fiir Gastronomie und
Handel, die Qualitidt des Wohnraumes (z.B.
die Nutzung der Obergeschosse) in StraBen
mit Durchgangsverkehr am stérksten be-
eintrachtigt sind.

Die Achse GroBe BurgstraBe [ Koberg /
obere Breite StraBe [ Beckergrube leidet
deutlich sichtbar am anhaltenden Ver-
kehrsstrom, wahrend sich beispielsweise
die HiixstraBe als Wohn- und Handels-
standort oder auch, nach der Umgestal-
tung und Herausnahme des Durchgangs-
verkehrs, die SandstraBe und der Klingen-
berg fiir Handel und Gastronomie positiv
entwickeln. Das hdufig angebrachte Ar-
gument, der fehlende Durchgangsverkehr
wiirde den Handel schwéachen, wird hier
und spatestens bei der Betrachtung der
teuersten Mietlagen fiir Handelsflichen

- der Breiten StraBe (als FuBgangerzone,
ganzlich ohne PKW-Verkehr) - deutlich
widerlegt.

Eine freie Durchfahrt ist auch Gber die
Strecke Beckergrube / Fiinfhausen [ Schiis-
selbuden in die HolstenstraBBe mdglich.
Auch hier scheint es, als ware der 6ffentli-
che Raum im direkten Vorfeld der Marien-
kirche (immerhin Mutterkirche der Back-
steingotik) im Mittelpunkt des Welterbes
dem Durchgangsverkehr geopfert worden.
Ein unkompliziertes und unbeschwertes
Queren der StraBen fiir den FuBganger

- ob Bewohner oder flanierender Tourist -
erscheint hier kaum mdoglich.



Z3hlungen des Durchgangsverkehrs
durch das Burgtor in Richtung Beckergrube | HolstenstraBe

direkte Durchfahrt
durch die Altstadt
(Durchgangsverkehr)

In der Altstadt
verbliebene Autos
(Zielverkehr)

Quelle: eigene Zdhlungen AFL

Bestehende Situation | durch einfache MaBBnahmen kurzfristig erzielbare Entlastung
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Durch den ,Arbeitskreis Stadtraum und
Verkehr" des ArchitekturForums wurden im
Sommer 2017 stichprobenartig mehrere
Verkehrszdhlungen in diesen Durchfahrts-
bereichen (vom Burgtor bis untere Becker-
grube und HolstenstraBe) durchgefiihrt.
Hierbei wurden die durch das Burgtor
einfahrenden Autos mit den in der unteren
Beckergrube und HolstenstraBe ausfah-
renden verglichen. (Die Umfahrung liber
die Hubbrlicke war zu diesem Zeitpunkt
maglich.)

In den gemessenen Zeitrdumen sind liber
50% der Fahrzeuge in die Altstadt gefah-
ren, nur um diese auf direktem Wege wie-
der zu verlassen. Das heiBt, dass die Nutzer
dieser Fahrzeuge weder in der Altstadt
eingekauft, noch Kultureinrichtungen oder
Behdrden, Arzte etc. besucht haben. Sie
haben die Altstadt lediglich als Durch-
fahrtsstrecke benutzt.

Erstaunlich ist, dass diese Routen wei-
terhin befahren und ermdglicht werden,
obwohl eine Umfahrung der Altstadt liber
die Hubbriicke und die Untertrave unkom-
pliziert moglich ist.

Ist diese vermeidbare Durchfahrt die Be-
eintrachtigungen der Aufenthalts- und
Lebensqualitat im UNESCO-Welterbe wert?
Ist es sinnvoll, in den Kammerspielen des
Theaters das Brummen der Motoren der
vorbeifahrenden Autos wahrend der Vor-
stellung zu horen?

Unklare Beschilderung, umfangreiche
Ausnahmeregelungen und die mangeln-
de Kontrolle erzeugen auch in eigentlich
verkehrsberuhigten Bereichen erheblichen
Durchgangsverkehr. Eine Befahrung der
KonigstraBe ist fiir den motorisierten
Individualverkehr (mit Ausnahme fiir An-
wohner) tagsiiber an sich ausgeschlossen,
da sdmtliche Zufahrten eingeschrankt
sind. Bei der Betrachtung des erhebli-
chen PKW-Verkehrsaufkommens in der
KonigstraBe scheint dies im Alltag aber
keine Rolle zu spielen. Die hadufig gefiihrte
Diskussion iiber eine Erweiterung der FuB3-
gangerzone auf die KdnigstraBe erscheint
vor dem Hintergrund, dass nicht einmal die
bestehende Verkehrsberuhigung durchge-
setzt wird, verwunderlich. Zumal auch hier
deutlich wird, wie sehr der Durchgangs-
verkehr - anlog zur GroBen Burgstrale,
Koberg und Beckergrube - den 6ffentlichen
Raum beeintrachtigt.

Es ist uniibersehbar, dass der PKW-Durch-
gangsverkehr durch die StraBen unserer
Altstadt deutlich mehr schadet, als dass er
nitzt! Diese Erkenntnis muss dazu fiihren,
die Durchfahrungsmdglichkeiten vollstan-
dig zu unterbinden. Es sind ausreichende
Umfahrungsmdglichkeiten vorhanden.
Eine Realisierung muss nicht kosteninten-
sive UmbaumaBnahmen zur Folge haben,
sondern ist zundchst schnell und einfach
durch das Aufstellen weniger Schilder in
den Zufahrtsbereichen moglich!

Durchgangsverkehr durch die Altstadt



Tempo
Der Mensch als MaBstab?

ie Geschwindigkeit des motorisierten

Verkehrs spielt eine groBe Rolle fiir
die Qualitdt des Stadtraumes, die Aufent-
haltsqualitdt in der Stadt und auch fiir die
Vermeidung von Staus. Dabei liegen die
Vorteile geringerer Geschwindigkeiten auf
der Hand:
Larmbelastung, Erschitterungen und
Feinstaubbelastung nehmen ab. Unfille
flihren zu weniger gravierenden Verlet-
zungen. Die reale und gefiihlte Sicherheit
schwacherer Verkehrsteilnehmer nimmt zu.
Gleichzeitig zeigen Untersuchungen, dass
der Verkehrsfluss nicht leidet, wenn Tem-
polimits eingefiihrt werden.
Von der geringeren Geschwindigkeit profi-
tiert auch der Denkmalschutz - denn nicht
nur die Gebdude, auch der StraBenraum ist
Teil des UNESCO-Welterbes.

Die Autolobby méchte schneller fahren,
liefert aber schwache oder falsche Argu-
mente: ,Ein generelles Tempo 30 in Stddten
sei ,idiotisch”, wetterte auto motor sport
-Vizechefredakteur Ralph Alex und verwies
unter anderem auf Bundesverkehrsminister
Peter Ramsauer (CSU). Der behauptet, bei
Tempo 30 kime der Verkehr ,nur noch zéh
wie Kaugummi*” voran - und das belaste
dann die Umwelt."”

(Die Zeit, 11.7.2011).

Welche Mdglichkeiten bietet die StraBen-
verkehrsordnung beziiglich der Geschwin-
digkeiten?

«Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich”
(1990 eingefiihrt):

Er wird in zentralen stadtischen Berei-
chen mit hohem FuBgédngeraufkommen
und iiberwiegender Aufenthaltsfunktion
empfohlen und findet liberwiegend als
Tempo-10- oder Tempo-20-Zone Anwen-
dung. Weil bei der flachigen Einrichtung
einer Tempozone nur im Zonenibergang
beschildert werden muss, kann der ver-
kehrsberuhigte Geschaftsbereich zu einer
Reduzierung des Beschilderungsbedarfs in
den Ortskernen beitragen.

«Verkehrsberuhigter Bereich" (umgangs-
sprachlich SpielstraBe, 1980 eingefiihrt)
FuBganger diirfen die StraBe in ihrer
ganzen Breite benutzen. Kinderspiele sind
tberall erlaubt. Der Fahrzeugverkehr muss
Schrittgeschwindigkeit einhalten. Gemaf
Gerichtsurteilen wird dies mit max. 7 km/h
definiert.

Fahrzeugfiihrer diirfen die FuBganger we-
der gefdhrden noch behindern, wenn nétig
miissen sie warten. Gleichzeitig diirfen
FuBgdnger den Fahrverkehr nicht unnétig
behindern. Riicksichtnahme ist hier also
Programm.

Der verkehrsberuhigte Bereich muss bau-
lich so angelegt sein, dass der typische
Charakter einer StraBe mit Fahrbahn, Geh-
weg, Radweg nicht vorherrscht, also min-
destens ein niveaugleicher StraBenraum
erstellt wird.

«Mischungsprinzip"

«Shared Space” ist in aller Munde und
unter dem Begriff ,Mischungsprinzip" auch
in Deutschland bekannt. Verkehrsteilneh-
mer sind vollstdndig gleichberechtigt. Der
Mensch und dessen vielfaltige Aktivitdten
sollen dabei im Mittelpunkt stehen. Das
Modell will auf Ampeln, Verkehrs- und
Hinweisschilder véllig verzichten. Res-
triktive Regeln werden durch gegenseitige
Riicksichtnahme und eine Gleichberech-
tigung aller Verkehrsteilnehmer ersetzt.
Die Verkehrsraumgestaltung soll dies
unterstiitzen. Beipielsweise in Stadten
wie Speyer oder Schénebeck kann man so
erleben, wie wenig Vorschriften und Ge-
staltung ndtig sind, um ein gemeinsames
Miteinander aller Verkehrsteilnehmer zu
ermoglichen.

Die StraBenverkehrsordnung stellt also
M@oglichkeiten zur Verfiigung, das Tempo
des motorisierten Verkehrs in Stadten
zwischen 7 und 50 km/h zu regeln.
Liibeck macht in der Altstadt von den viel-
faltigen Alternativen nur wenig Gebrauch:

In KanalstraBBe und Untertrave ist Tempo
50 zuldssig. Tempo 20 gilt nur im Bereich
Miihlendamm (Begriindung: StraBen-
schiden!). Tempo 10 gilt nur auf wenigen
Metern in der SandstraBe. Die HiixstraBe
beispielsweise ist SpielstraBe. Der gréBte
Teil der Altstadt ist Tempo 30-Zone - Gbri-
gens auch die ,Fahrradstrafe”.



Die bestehenden Regelungen zu unterschiedlichen Geschwindigkeiten
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Quelle: eigene Bestandsaufnahme AFL

Die SandstraBBe funktioniert augenschein-
lich mit Tempo 10 gut und kdnnte als
Referenz fiir andere StraBen herangezogen
werden.

Das Funktionieren der HiixstraB3e ist wohl
unstrittig. Sie ist inzwischen aus keinem
Reisefiihrer wegzudenken. Dass ab und

zu ein Auto hindurchfihrt, stort offenbar
nicht. Das Auto ist hier Gast.

Warum kénnen also nicht alle Rippen- und
NebenstraBen zu SpielstraBen werden?
Dies wiirde als positiven Nebeneffekt auch
viele der aufgestellten Verkehrsschilder
unndtig machen, da beispielsweise das
Parken in SpielstraBen grundsatzlich erst
einmal verboten ist und dies nicht explizit
beschildert werden muss.

Als gutes Vorbild flir héher frequentierte
StraBen dient seit 1995 die problemlos
funktionierende MonckebergstraBe in
Hamburg - kein Individualverkehr, Tem-
po 20 fiir Busse und Taxis. Warum in der
Libecker KonigstraBe, in Fiinfhausen oder
anderen StraBen noch Tempo 30 gilt, ist in
diesem Zusammenhang véllig unverstand-
lich.

Also: Tempo runter in der Altstadt!
Generell kann man sagen: Es erh6ht sich

die Aufenthaltsqualitat fir FuBgédnger in
dem MaBe, in dem sich die Geschwindig-

keit verringert. Klingt einfach - ist es auch.

Neben der Regelung der Geschwindig-
keiten selbst, ist zudem die Gestaltung
der StraBenrdume wichtig. Diese miissen
so angelegt sein, dass das Tempo klar ist,
auch wenn man das Verkehrsschild am
Stadteingang schon vergessen hat. Breite
StraBenrdume mit zu breiten Fahrspuren
fiihren zu hohen Geschwindigkeiten, z.B.
in der Beckergrube oder KanalstraBe, wo
eigentlich Tempo 30 gilt.

Die Intuition des Autofahrers muss also
auch iiber Gestaltung erreicht werden.
Busfahrplane kdnnen an geringere Ge-
schwindigkeiten angepasst werden (Frau
Zielke hat beim HanseTalk diese Mdglich-
keit schon in Aussicht gestellt). Und die
Taxifahrer brauchen dann vielleicht Fahr-
tenschreiber.

RegelverstoBe miissen geahndet werden.
Gleichzeitig gilt jedoch auch: wenn Blit-
zer bendtigt werden, ist der StraBBenraum
eigentlich schlecht gestaltet. Die einzige
Blitzanlage in der Altstadt befindet sich
seit 2015 an der Rehderbriicke - als Folge
eines todlichen Unfalls in 2012. Weitere
Konsequenzen oder Veranderungen? Keine.

Wer durch die Altstadt nur hindurchfahrt
und nicht bleiben will, der will gerne
schnell sein. Weniger Durchgangsverkehr
konnte also auch das Tempo reduzieren.
(->,Durchgangsverkehr")



Parken in Parkhausern

Gibt es in der Liibecker Altstadt Parkplatznot?

E s ist selbstverstandlich, dass eine Stadt
wie Liibeck auch mit dem Auto erreich-
bar sein muss. Erreichbarkeit bedeutet in
diesem Zusammenhang zwangslaufig auch
die Bereitstellung von PKW Stellplatzen. In
der Libecker Altstadt und in der direkten
Umgebung gibt es derzeit in Parkhdusern
und groBflachigen Parkbereichen zusam-
men etwa 2.900 Parkplatze (ohne das neue
Parkhaus Wehdehof).

Diese sind wichtig, um den ruhenden Ver-
kehr mdglichst konzentriert zu organisie-
ren. Dies sollte allerdings nicht zur Folge
haben, dass die Altstadt selbst in inakzep-
tabler Weise durch Verkehr belastet wird.

Von unserem ehemaligen obersten Ver-
kehrsplaner Helmut Schiinemann haben
wir gelernt, dass es rechtlich unabdingbar
ist, die Zufahrten zu allen bestehenden
Parkhdusern - auch innerhalb der Altstadt
- zu ermoglichen. So argerlich dies an dem
einen oder anderen Ort sein mag, missen
wir mit dieser Tatsache umgehen. Sollte es
nicht aber denkbar sein, diesen unumgéng-
lichen Zufahrtsverkehr auf ein notwendi-
ges MaB zu reduzieren?

Hier gibt es in vielfacher Hinsicht erheb-
liche Verbesserungspotentiale. Zundchst
muss der Anspruch sein, den Verkehr mog-
lichst zielgerichtet zu fiihren. Ein wichtiges
Thema sind in diesem Zusammenhang die
Potentiale bei der Verbesserung des Park-
leitsystems. (->,Lenken und Leiten")

Der Suchverkehr auf dem Weg in das Park-
haus sollte durch eine gezielte, unmittel-
bare und intuitive Wegeflihrung vermieden
werden. Digitalisierte Verkniipfungen
schaffen zudem die Mdglichkeit einer
optimierten Umverteilung im Falle von
partiellen Auslastungen.

Dariiber hinaus sollten die Zufahrtswe-
ge zu den Parkhdusern auf eine minimal
notwendige Ladnge reduziert werden. Ist
beispielsweise die Zufahrt lber das Burg-
tor und den Koberg notwendig, um die
Parkhduser im zentralen Altstadtbereich
anzubinden, die ohnehin liber die kurzen
Stiche lber die Beckergrube (Wehdehof)
und die HolstenstraBe (Mitte) besser zu
erreichen sind?

Am Beispiel des Parkhauses Mitte |asst
sich uibrigens erkennen, wie wichtig auch
kleine Details fiir den Zufahrtsverkehr sind:
Da hier auf ein automatisiertes Zufahrts-
system verzichtet wird und statt dessen
ein Parkhaus-Mitarbeiter die Zufahrt aber
auch gleichermafBen die Bezahlung koordi-
niert, kommt es selbst bei geringem Zulauf
zu langen Warteschlangen der Autos ent-
lang der SchmiedestraBe und Riickstau bis
in den unteren Bereich der Holstenstral3e.
Auch Parkhaus-SchlieBzeiten am Abend
und Wochenende flihren zu Problemen:
Insbesondere Ortsunkundige stranden an
Sonntagen regelmaBig vor dem geschlos-
senen Parkhaus Mitte.



Derzeitige Situation der Parkhaduser und groBflachigen Parkbereiche mit notwendigen Zufahrten
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Neben den Parkhdusern im unmittelbaren
Bereich der Altstadt existieren vielfaltige
Parkhduser und Parkflachen am Altstadt-
rand (MuK, KanalstraBe, FalkenstraBe etc.).
Libeck bietet durch die Anlage der Stadt
hier die Mdglichkeit an den Randern zu
parken und in fuBlaufiger Entfernung alle
zentralen Bereiche, wie die FuBgéngerzone
oder aber auch Kultureinrichtungen, Gast-
ronomie u.a. zu erreichen. Dieses Potential
sollte gestarkt werden! Ein nutzbares
Leitsystem, gezielte Marketingkampagnen
oder auch teilweise bereits bestehende
finanzielle Anreize im Hinblick auf die
Parkgebiihren (Preisstaffelungen vom Alt-
stadtrand zur Mitte) kdnnen zu einer gro-
Beren Akzeptanz fiihren, auch etwas wei-
ter entfernt liegende Parkmdglichkeiten,
wie beispielsweise in der FalkenstraBe oder
an der KanalstraB3e, zu nutzen. Maastricht
und andere Stddte machen es mit preislich
attraktiven ,Park and Walk" Parkhdusern
an den Randern der Innenstadt vor.
(->,FuBgéngerfreundlichkeit")

In den vergangenen Monaten haben wir
vielfach die Ausnutzungsquoten aller
vorhandenen Parkhauser auf www.par-
ken-luebeck.de verfolgt. AuBer an Sams-
tagen in der Vorweihnachtszeit hat es hier
zu keinem Zeitpunkt eine vollsténdige
Auslastung gegeben! Derzeit befindet sich
das vieldiskutierte Parkhaus Wehdehof in
der Fertigstellung. Hier werden zukiinftig
weitere ca. 680 Stellpldtze zur Verfiigung

stehen und die Gesamtzahl der in Parkhdu-
sern und auf GroBparkplatzen vorhandenen
auf lber 3.550 erhdhen.

So drgerlich die Entscheidung war, das
neue Parkhaus in seiner geplanten Di-
mension zuzulassen: Wir miissen dies nun
hinnehmen und versuchen als Chance zu
begreifen. Wenn der Anschein stimmt,
dass es auch ohne das Parkhaus Wehdehof
Parkplédtze in ausreichender Anzahl in und
um die Altstadtinsel gegeben hat, so kann
uns dieses zusatzliche Angebot doch die
Méglichkeit geben, zahlenmaBig auf das
stehende Blech in unseren schénen Alt-
stadtstraBen vollstdndig zu verzichten.
(->,Parken im 6ffentlichen Raum")

Es geht nicht um Restriktionen, sondern
darum, die Liibecker Altstadt fiir uns alle
attraktiver zu machen. In diesem Sinne
sollte der Appell an alle Liibecker und
Besucher gerichtet werden:

Wenn es denn unbedingt das Auto sein
muss, fahrt in die Parkhduser! Vermeidet
durch die Wahl Eurer Wege unnétigen Ver-
kehr. Nehmt einen kurzen FuBweg in Kauf,
um die Qualitat des 6ffentlichen Raumes
zu starken und selbst nutzen zu kdnnen.
Denn wenn wir aus dem Auto ausgestiegen
sind, sind wir alle FuBgénger!

Stau auf dem Weg in das Parkhaus Mitte



Parken im o

ffentlichen Raum

Die Parkhauser als Chance fiir den Stadtraum?

I nnerhalb der Libecker AltstadtstraBen
gibt es liber das Angebot in Parkhdu-
sern und groBflachigen Parkbereichen
hinaus etwa 420 frei verfiigbare (nicht
Bewohner-) Stellpldtze im 6ffentlichen
Raum. Diese sind straBenbegleitend als
Langs- oder Querparker organisiert und die
Parkgebiihr wird zumeist tiber Parkschein-
automaten entrichtet.

Im Vergleich zu den in Parkhdusern etc.
vorhandenen Stellpldtzen (->,Parken in
Parkhdusern”) fallen diese prozentual
kaum ins Gewicht - ihre Auswirkung auf
den offentlichen Raum hingegen ist um so
drastischer. So entsteht ein hohes Verkehr-
saufkommen durch Parksuchverkehr in den
betroffenen StraBen wie beispielsweise

in BurgstraBe, Beckergrube und Miihlen-
straBe - obwohl ausreichend Stellplatze
auch in den zentralen Lagen durch die
Parkhduser vorhanden sind. Leider neigen
viele Autofahrer dazu, das straBenbeglei-
tende Parken den Parkh&usern vorzuziehen,
wenngleich hierdurch weder die Kosten
noch die Entfernung zum Zielort reduziert
werden kdnnen. So erzeugen einige wenige
Stellplatze im 6ffentlichen Raum einen
liberproportional groBen Anteil am inner-
stadtischen Verkehr. Der Flachenverzehr ist
dariiber hinaus im Gegensatz zum kom-
pakten Parken in Parkhdusern exorbitant.

Betrachtet man zudem, dass im Parkhaus
Wehdehof zukiinftig etwa 300 Stellplatze
mehr zur Verfiigung stehen als hier zuvor

vorhanden waren, stellt sich die grundsatz-
liche Frage nach der Notwendigkeit und
Sinnhaftigkeit dieses Angebotes.

Kann man die Stellplatze nicht nutzen,

um hier Schdoneres zu machen, was allen
zugute kommt? Ware es nicht toll, hier
spielende Kinder oder auf Banken sitzen-
de Stidter zu sehen - anstatt abgestellte
Privat-Autos?

Die ParkingDays 2016 und 2017 haben u.a.
diese Fragen zum Thema gemacht.

Am StraBenrand abgestellte Fahrzeuge
bilden deutliche, wie auch unterbewusste
Barrieren, die das Queren der StraB3e er-
schweren. Zudem entsteht eine schlecht
einsehbarer StraBenraum, der die Sicher-
heit fiir alle Verkehrsteilnehmer gefahrdet.
Sicherlich ist es in einigen Bereichen der
Libecker Altstadt notwendig, straBenbe-
gleitendes Parken anzubieten. Die Park-
platze im Bereich des Marien-Krankenhau-
ses beispielsweise stellt hierbei niemand in
Frage. Auch ausreichend Parkmdglichkeiten
fiir Behinderte in den StraBen sollen
selbstverstandlich erhalten bleiben. Kein
nachvollziehbares Argument spricht jedoch
fiir das straBenbegleitende Parken in der
GroBen BurgstraBe, der oberen Breiten
StraBe, der Beckergrube sowie der Miih-
lenstraBBe und der Obertrave. Diese flinf
AltstadtstraBen beherbergen zusammen
gerade einmal ca. 150 (!) 6ffentliche Stell-
platze bei erheblichem Flachenverzehr und



Parkplatze innerhalb der Altstadt und am Altstadtrand

StraBBenbegleitendes Parken

Quelle: eigene Zdhlungen AFL | www.parken-luebeck.de

B 421 = 10,6%
Parkhduser und GroBparkplatze GG 3.555 = 89,4%

Derzeit bestehende Mdglichkeiten des straBenbegleitenden Parkens in der Altstadt
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Platzbedarf im offentlichen Raum

Beeintrachtigungen fiir diese StraBen.
Am Beispiel der Obertrave ist gut zu er-
kennen, wie selbst eine minimale Anzahl
von (im Sommer 8!) Parkplatzen einen
erheblichen Verkehr zu Folge hat und die
Gruben-Zufahrten zu Wendeplatzen de-
gradiert. GroBen Anteil am vermeidbaren
Parksuchverkehr haben hierbei auch die
missverstandliche Beschilderung und
Wegefiihrung. (->,Lenken und Leiten")

Die MihlenstraBe ist die Flaniermeile der
Autofahrer. Sehen und gesehen werden ist
hier das Thema.

Gleichzeitig gibt es auch hier viel Park-
suchverkehr, da die StraBe suggeriert, dass
das von Erfolg gekront sein kdnnte. Die
Parkhduser im Haerder-Center oder in der
SchmiedestraBe sind fiir Kinobesucher of-
fenbar zu weit weg - ebenso wie der Brink.
Also sucht man bis man findet... und dann
parkt man direkt neben einem Cafétisch.
Wenn man die 6ffentlichen Parkpldtze mi-
nimiert, fahren die Leute ins Parkhaus und
der Biirgersteig gehort wieder den Biirgern!

Bei einem Aufenthalt in der GroBen Burg-
straBe und der Beckergrube ist deutlich
spiirbar welche Potentiale eine Neuorgani-
sation des offentlichen Raumes hier bieten
konnte. Die Aufenthaltsqualitat und Le-
bendigkeit sowie die Attraktivitat auch fiir
Handel und Gastronomie kdnnten durch
einen Verzicht auf den Durchgangsverkehr,
eine Minimierung des Verkehrsraumes
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sowie ein Verzicht auf das straBenbeglei-
tende Parken deutlich erh6ht werden. Das
Sicherheitsempfinden anderer Verkehrsteil-
nehmer wie Radfahrer und FuBganger lieBe
sich durch diese einfachen MaBnahmen in
erheblichem MaB steigern.

In der medial vieldiskutierten KonigstraBBe
wurden in der Vergangenheit bereits Re-
gelungen getroffen, die der Qualitat des
offentlichen Raumes zugute kommen - wie
der Einrichtungsverkehr, die Zufahrt nur
fiir Anwohner und den Lieferverkehr sowie
die Herausnahme der PKW-Stellplatze.
Hochinteressant ist hier beispielsweise die
Diskrepanz zwischen vorhandenen Stell-
platzen (ndmlich 0!) und der tatséchlich
abgestellten Privatfahrzeuge. Hier hapert
es an der Einhaltung vorhandener Regeln
- auch aufgrund fehlender Kontrollen und
missverstandlicher Beschilderung.

Braucht es hier Parkplatze am StraBenrand?
Wenige Meter weiter ist das Parkhaus Haerder-Center



Bewohnerparken

Wem gehort der Raum zwischen den Hausern?

D ie Liibecker Altstadt ist im Gegensatz
zu vielen anderen Stadten in hohem
MaB durch innerstidtisches Wohnen ge-
pragt. In der hier gegebenen Form und
Quantitat ist dies ein Alleinstellungs-
merkmal, das in signifikanter Weise zum
Charakter Liibecks beitrdagt. Neben den
anderen Funktionen der Altstadt bildet das
Wohnen somit einen wichtigen Baustein,
den es auch weiterhin zu starken gilt.

Die hohe Zahl an Bewohnern bringt jedoch
auch viele private Autos in die Altstadt-
straBen. Auch wenn medial viel von den
modernen Innenstadt-Bewohnern gespro-
chen wird, die auf den privaten PKW ver-
zichten, sprechen die Statistiken zumindest
bezogen auf die Libecker Altstadt eine
andere Sprache - die Zulassungszahlen
unterscheiden sich hier nicht nennenswert
von den Bereichen auBerhalb der Altstadt
und sind auch hier tendenziell wieder
steigend.

Nun ist es leider auch in einer Stadt der
kurzen Wege nicht so, dass jeder Bewohner
die Mdglichkeit hat, beispielsweise seinen
Arbeitsplatz auch fuBlaufig oder mit dem
Fahrrad zu erreichen. Ferner gibt es sicher-
lich auch andere individuelle Griinde, auf
das Auto nicht verzichten zu wollen.

Paradox ist jedoch, dass die Bewohner
selbst somit dazu beitragen, dass die
Aufenthaltsqualitat - insbesondere in den

durch Wohnen gepragten StraBen - mas-
siv eingeschrankt wird. Einseitiges oder
auch teilweise beidseitiges Parken auf
ganzer Lidnge der schmalen StraBen Idsst
liber das absolut notwendige MaB keinen
Raum fiir die Menschen. Ereignisse wie
das HanseKulturFestival oder auch das
G7-AuBenministertreffen haben uns auch
beziiglich des Bewohnerparkens gezeigt,
wie eine Reduzierung der parkenden Autos
zur Qualitatssteigerung des offentlichen
Raumes beitragen kann.

Interessant ist, dass auf der Altstadtinsel
mit 37% in etwa genau so viele Menschen
ein Auto besitzen wie beispielsweise in
Moisling, obwohl nach Nutzerbefragungen
(2010) in der Altstadt nur bei 20% der We-
ge das Auto als bevorzugtes Verkehrsmittel
angegeben wird (Vergleich Moisling: 54%).
Altstadtbewohner besitzen also dhnlich
viele Autos, fahren damit aber weniger.
Dem StraBenraum hilft das nur bedingt, da
so die StraBenrdnder dauerhaft zugeparkt
sind. Kdnnen diese ,Freizeit"-Autos nicht
besser am Altstadtrand stehen?

Es geht nicht um ein Verbot des Anwoh-
nerparkens. Man sollte jedoch auch hier
versuchen, schrittweise Verbesserungen zu
erzielen, die in erster Linie den Bewohnern
selbst zugute kommen wiirden. Es muss
darum gehen, Anreize zu schaffen, die
AltstadtstraBen von parkenden Autos zu
entlasten.

Kinder spielen zwischen Autos in der HundestraBe
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Anzahl der Autos je Einwohner
in der Liibecker Altstadt

Quelle: Statistisches Jahrbuch der
Hansestadt Liibeck 2015




Privater PKW vs. Carsharing
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Bestehende Situation des Bewohnerparkens in den Altstadtstraen

Gesamt Bewohnerparkplatze: 2.445
Stand 2014; Quelle: LN - ‘
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AuBengastronomie

37,50 Euro

pro Monat / 12,5 gm

2,56 Euro

Bewohnerparken

Was kostet die Stadt?

Quelle: Hansestadt Liibeck

Diese Anreize kdnnten beispielsweise in
dem Ausbau von Car-Sharing Angeboten
liegen. Dezentralere Verteilungen wiirden
helfen, die Schwelle zu reduzieren, diese
Alternative zum privaten PKW anzuneh-
men. Ein StattAuto kann 8 bis 12 private
PKW ersetzen!

Es ware doch denkbar, in ausgewahlten
WohnstraBBen, zundchst fiir drei Bewoh-
ner-Parkpldtze einen Parkplatz fiir ein
StattAuto anzubieten. Die beiden frei
werdenden Stellplatze boten beispielsweise
Platz fiir Fahrradbiigel.

Grundsétzlich sollten Flachen fiir das Be-
wohnerparken sukzessive reduziert werden,
um im Gegenzug Flachen fiir alternative
Mdglichkeiten der Mobilitat bereit zu stel-
len. Wer das Autofahren minimieren will,
muss zunachst gute Alternativen anbieten!
(->,Busverkehr" ->,Radfahren")

Was kostet eigentlich das private Parken

in der Altstadt? Ein Bewohnerparkausweis
kostet lediglich 30,70 Euro im Jahr.

Fir das Aufstellen von Tischen und Stiihlen
auf einer vergleichbaren Flache von

12,5 gm werden fiir die Saison (April bis
Oktober) Gebiihren in Hohe von 262,50 Eu-
ro angesetzt. Hier findet sich kein Anreiz,
liber einen Verzicht auf einen Stellplatz fir
das eigene Fahrzeug in direkter Umgebung
oder sogar liber die Notwendigkeit des
privaten PKWs nachzudenken.

An einem Ort wie der Liibecker Altstadtin-
sel leben zu kdnnen ist ein Privileg.

pro Monat

Jedoch tragen die Altstadtbewohner auch
Verantwortung fiir den Erhalt der Gebadude,
die das Weltkulturerbe ausmachen. Sollte
diese Verantwortung aber nicht gleicher-
mafBen auch dem o6ffentlichen Raum zwi-
schen den Geb&duden zuteil werden? Auch
dieser ist Teil dieses Erbes.

Alle Bewohner der Altstadt konnen mitwir-
ken, die Altstadt zu einem noch lebenswer-
teren Ort zu machen. Wire es nicht schon,
zukiinftig wieder - wie auf alten Fotos

- spielende Kinder auf den Stralen zu
sehen? Vielleicht wére dies auch ein Weg,
das Wohnen mit Kindern hier attraktiver zu
machen - fiir eine lebendigere Altstadt.

Kleine Altefdhre - Ein StraBenraum noch ohne
parkende Autos und Schilderwald
Foto: Vintage Germany, Dr. Jan Zimmermann



Lenken und Leiten

Kann der offentliche Raum nicht intuitiver und verstandlicher sein?

libeck - insbesondere die Liibecker

Altstadt - ist ein Zielpunkt flr viele
Menschen, ob Bewohner oder Besucher der
Stadt.
Ein mdglichst einfaches und stressfreies
Erreichen der Altstadt fiir alle Verkehrsteil-
nehmer, besonders auch fiir Ortsunkundige,
sollte selbstverstandlich sein. Ein intuitives
Erfassen von Wegeverbindungen und Re-
gelungen bildet die wichtigste Grundlage,
um dies zu erreichen. Dazu bendtigen wir
einen gut gestalteten Verkehrsraum, denn
der Mensch ist mit der Vielfalt von Eindrii-
cken und Informationen oft liberfordert.

Viele Besucher kommen mit dem Auto in
die Stadt und wollen dort parken.

Optimal ist es, den Altstadtbesucher be-
reits am Stadtrand mit einem Parkleitsys-
tem zu empfangen. So wird auf einfache
Weise unndtiger (Such-) Verkehr vermie-
den.

Bei der Betrachtung der Parkleitbeschilde-
rung der Liibecker Altstadt entstehen je-
doch zundchst mehr Fragen als Antworten.
Gibt es nur einen Parkbereich in der Alt-
stadt und wo mag wohl dieser ,Klughafen”
liegen? Mdchte ich dort parken, wenn ich
die Altstadt besuchen will? Muss ich von
dort noch weit laufen? Was signalisiert mir
die Farbgebung?

Hier gibt es erheblichen Verbesserungs-
bedarf. Andere Stadte machen es mit
konsequent eingesetzten Farbcodes, sinn-
vollen Beschilderungs-Standorten und

klar nachvollziehbaren Park-Zonen und
-Bezeichnungen vor. Die Mdglichkeiten
der Digitalisierung sollten hierbei sinnvoll
eingesetzt werden.

Wer parkt wird zum FuBgénger. Libeck

ist die ,Stadt der kurzen Wege" - diesem
Slogan sollte sie, neben einer generellen
Steigerung der FuBgangerfreundlichkeit,
auch in einem sinnvollen Leitsystem fiir
FuBgéanger gerecht werden. Nur so kdnnen
Anreize geschaffen werden, die Parkberei-
che am Rande der Altstadt anzunehmen.
Nachvollziehbare Preisstaffelungen vom
Altstadtrand zur Mitte kénnen hier zusdtz-
licher Impulsgeber sein - Maastricht und
andere Stddte leben dies vor und prdgen
hierbei den Begriff ,Park and Walk".

Die Liibecker Altstadt als UNESCO-Wel-
terbe ist aus guten Griinden in weiten
Teilen verkehrsberuhigt. Daher begegnen
dem motorisierten Besucher am Altstadt-
rand und innerhalb der Altstadt unter-
schiedliche Zufahrtsbeschrankungen. Die
Regulierungen erfolgen Uber klassische
Beschilderungen (,Durchfahrt verboten”)
die von vielen ergdanzenden Detail- und
Ausnahmeschildern begleitet werden. Ein
schnelles und intuitives Verstehen ist hier
nicht moglich.

Liibeck ist offen? Fiir wen? Fiir wen nicht?
Dies, und eine nicht restriktive Kontrolle
flihren augenscheinlich in bestimmten
Bereichen, wie beispielsweise der ,Durch-

fahrt" KrahenstraBe - WahmstraBe - K6-
nigstraBe zur weitgehenden Missachtung
der Zufahrtsbeschrankungen.

Zumindest das unbeabsichtigte Durch-
fahren kann durch klare Beschilderung
und intuitive Signale, wie beispielsweise
Belagswechsel oder Bodenmarkierungen,
vermieden werden. In Teilbereichen kann
auch dber bauliche Losungen wie (ver-
senkbare) Poller nachgedacht werden. Der
digitale Fortschritt bietet hier sicher bald
viele kluge Losungen an.

Vielfaltige Ausnahme- und Sonderregelun-
gen fiihren zu vielen Missverstandnissen.
Warum muss die Altstadt in den sonst
gesperrten Bereichen in der Nacht fiir alle
durchfahrbar sein? Und was sind eigentlich
Mietwagen"?

Eine Vereinfachung der Regelungen wiirde
hier Klarheit und Verstandlichkeit schaffen.

Innerhalb der Altstadt sind neben den
Parkhdusern auch straBenbegleitend um-
fangreiche Parkmdglichkeiten flir Besucher
und Bewohner im 6ffentlichen Raum vor-
handen. Vielfdltige Beschilderungen regeln
detailliert wer, wann, wo, wie lange, zu
welchem Zweck und unter welchen Bedin-
gungen parken darf. Die hieraus resultie-
rende Komplexitdt der einzelnen Schilder
|dsst den Besucher ratlos zurtick. Eine be-
wusste oder unbewusste Nichtbeachtung
aller Regeln ist dann oftmals die Folge.



Die Komplexitat der aktuellen Zufahrtsregelungen

A1 - 24h uneingeschrinkt befahrbar

A2 - 24h befahrbar nur fiir Anlieger
(Radfahrer frei)

B1 - 24h befahrbar fiir GPNV,
Taxen, Radverkehr

B2 - wie oben, jedoch von 5-10.30
und 19-22 Uhr fiir Lieferverkehr |

C1 - 24h verkehrsber. AltstadtstraBen ‘. o-=J-__L_ ==
(befahrbar fiir berecht. Verkehr)
<>
C2 - verkehrsberuhigte AltstadtstraBen: X Q7
so-fr 11:30 - 18:00 | sa 10:00 - 18:00 Uhr ‘:d;‘i
~

D1 - 24h FuBgéngerzone, 5-10:30 und 19-22 Uhr
frei fiir Lieferverkehr, Radfahrer frei 19-9 Uhr

\
0 100m

D2 - 24h fuBgéngerfreundliche GeschaftsstraBe
Taxen, OPNV u. Radfahrer frei

500m

Quelle: Verkehrskonzept Altstadt - Stand 24.09.2009

Ist es sinnvoll, auch Bewohnerparkplatze
mit dem klassischen blauen ,P" zu kenn-
zeichnen oder fiihrt dies nicht beim aus-
wartigen Besucher zu Verwirrung? Ist es
sinnvoll, das Parken grundsatzlich Gberall
zu erlauben und dann zahlreich beschildert
einzuschrénken oder zu verbieten?

Andere Stadte machen es auch hier vor.

In Innsbruck werden Gber einfache Farb-
markierungen am Boden klare Regelungen
vermittelt. Auch in vielen italienischen
Stadten ist dieses System bekannt und
erfolgreich. Hier gibt es zudem vielfach
die ,zona traffico limitato" - das versteht
jeder.

Wir merken: Je weniger klar die Regeln
sind, desto mehr bendtigen wir Schilder
und Kontrollen. Viele Schilder wiederum
erzeugen einen undurchsichtigen und
zudem einer Welterbestadt unwiirdigen
.Schilderwald” Auf dem Koberg wird zum
Beispiel derart hdufig auf den Anfang und
das Ende einer ,FuBgangerzone” verwie-
sen, dass das Schilder-Stakkato schon von
Touristen fotografiert wird. Libeck als das
bessere Schilda?

Wire es nicht sinnvoll grundsatzliche Re-
gelungen direkt an den Altstadtzufahrten
zu benennen, um eine Beschilderung an
den einzelnen Orten innerhalb der Altstadt
zu vermeiden? Durch ein bewusst gesetz-
tes und gestaltetes Schild konnen viele

einzelne Schilder vermieden werden. Dies-
beziiglich ist seitens der Verkehrsplaner
ein kreativer und kluger Umgang mit der
StraBenverkehrsordnung nétig.

Lenken und Leiten ist jedoch nicht allein
ein Thema der Beschilderung. Der StraBen-
raum sollte lberall so gestaltet sein, dass
er von allen (I) Verkehrsteilnehmern sicher,
angenehm und intuitiv genutzt werden
kann. (->,Raumgestaltung")

Verwirrende Regelungen und ein Schilder-Stakkato

wichtige
Ziele

Modernisierung des
Parkleitsystems -
Vereinfachung und
Verstdndlichkeit férdern

Intuitive Gestaltung des
StraBenraumes -
Moglichkeiten wie
Belagswechsel nutzen

Anzahl und Inhalt der
Beschilderungen auf den
Priifstand stellen -

starke Reduzierung und
Vereinfachung der Regelungen




Busverkehr

Was kann der Busverkehr fiir einen qualitatvollen Stadtraum tun?

ie Liibecker Altstadt muss mit 6ffent-

lichen Verkehrsmitteln erreichbar sein!
Gleichwohl darf diese Erreichbarkeit nicht
dazu fiihren, dass die Altstadt selbst, sowie
andere Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer
oder FuBganger, in unzumutbarer Weise
von Beeintrichtigungen (z.B. Larm und En-
ge) betroffen sind. Es gilt hier ein vertrig-
liches Miteinander zu schaffen und dabei
zugleich die Attraktivitat des Busverkehrs
in Libeck zu steigern.

Die StraBen der Liibecker Altstadt wurden
urspriinglich unter anderen Umsténden
und flir génzlich andere Verkehrsarten und
-aufkommen angelegt. In vielen Bereichen
flihrt das heute zu einer Unvereinbarkeit
der unterschiedlichen Nutzungen im &f-
fentlichen Raum.

So ist beispielsweise die WahmstraB3e in
ihrer Breite nicht fiir sich begegnenden
Busverkehr geeignet. Gel6st wurde dieser
Missstand seinerzeit durch eine Priori-
taten-Verschiebung zu Lasten anderer
Verkehrsteilnehmer, insbesondere der FuB3-
ganger, die sich nun auf einem bis auf 90
cm Breite verengten Gehweg nicht mehr
begegnen kdnnen. Auch am Ende der FuB-
gdngerzone an der Ecke der Breiten StraB3e
zur Beckergrube [ PfaffenstraBe |asst die
StraBen-Kurve kaum Raum fiir FuBganger
und Radfahrer.

Nicht zuletzt die Entscheidung, den Koberg
zu asphaltieren, weil Gelenkbusse auf dem

alten Kopfsteinpflaster zu starke Erschiit-
terungen fiir das Heiligen-Geist-Hospital
verursachten, sollte uns vor Augen fiihren,
dass so nicht die Lésungen fiir Libeck als
Weltkulturerbe aussehen kdnnen. Hatte
eine alternative (und nebenbei kosten-
lose) Lésung nicht vielleicht auch darin
bestehen kdnnen, die Geschwindigkeit der
den Koberg passierenden Busse drastisch
zu reduzieren? Und wére es nicht auch
denkbar gewesen, in diesem Bereich einen
Verzicht auf Gelenkbusse im Allgemeinen
zu priifen?

Der Fall des Kobergs zeigt so leider wieder
einmal auf, wie auch heute noch anti-
quierte Prioritdten Entscheidungen pragen.
(->,Durchgangsverkehr")

Der Busverkehr erzeugt Larm, Abgase und
Vibrationen und stellt ein subjektives sowie
faktisches Gefahrdungspotential insbeson-
dere fiir Radfahrer und FuBBganger dar. Vor
allem die in Libeck vielfach eingesetzten
Gelenkbusse, sind aufgrund ihrer GroBe die
mit Abstand dominantesten Verkehrsteil-
nehmer. Dieser Umstand muss dazu fiihren,
starker auf schwachere Verkehrsteilnehmer
Riicksicht zu nehmen.

Wire es nicht im Allgemeinen denkbar,
das Tempo der Busse auf der gesamten
Altstadtinsel drastisch zu verringern und
die Taktungen entsprechend anzupassen?
Sind minimal langere Wegzeiten nicht ein
adaquater Preis fiir eine hdhere Qualitat

des offentlichen Raumes und ein hdoheres
Sicherheitsgefiihl aller?

Kann nicht ein Verzicht auf Gelenkbusse
zumindest auf einigen Strecken gepriift
werden? Kdnnte dies nicht durch eine en-
gere Taktung beispielsweise zu StoBzeiten
kompensiert werden? (->,Tempo")

Der derzeit fiir einige Fahrten eingesetzte
Elektrobus zeigt librigens schon auf, wie
sich verringerte Lautstdrke und GroBe
(kein Gelenkbus) positiv auf das Empfinden
anderer Verkehrsteilnehmer auswirken.

Die Verteilung der Buslinien auf der Alt-
stadtinsel ist sehr heterogen. Viele Linien
fahren durch wenige StraBBen und erzeu-
gen damit eine starke Verdichtung des
Busverkehrs. Es ist nachvollziehbar, dass
insbesondere der zentrale Bereich mit

der FuBgéngerzone gut angebunden sein
muss. Aber gilt es nicht in einer Altstadt,
die viele weitere Funktionen und somit
Ziele neben dem Handel (Wohnen, Bildung,
Kultur, Arzte etc.) aufweist, alle Bereiche
adaquat abzudecken? Waire es nicht denk-
bar, weitere Linien an den Altstadtrand
(KanalstraBe, Untertrave) zu verlegen, um
Liicken in der Anbindung zu schlieBen?
Dies wiirde die innere Altstadt entlasten
und sicherlich auch Potentiale schaffen,
beispielsweise auf den 2-Richtungsverkehr
fiir Busse in sensiblen Bereichen wie in
der WahmstraBBe oder auf dem Koberg zu
verzichten.



StraBenprofil in der WahmstraB3e

Begegnungsverkehr
von 2 Bussen

Quelle: eigene Bestandsanalyse AFL
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Fiir einige Bereiche und Linien muss zudem
erneut diskutiert werden, ob ein Umstei-
gen in Kleinbusse am Altstadtrand nicht
eine sinnvolle Mdglichkeit der teilweisen
Entlastung der Altstadt sein konnte. Das
wiederkehrende Argument der steigenden
Kosten durch mehr Busfahrer ist nachvoll-
ziehbar. Jedoch zeigen uns bereits heute
aktuelle Beispiele aus Finnland oder seitens
der Deutschen Bahn, dass technische Neu-
erungen in Gestalt selbstfahrender Mi-
ni-Busse vielleicht den Weg in die Zukunft
weisen kdnnten.

Auch fiir den Busverkehr muss gelten:
Prioritaten setzen, eine bessere Vernet-
zung schaffen und sich gleichermaBen
dem Welterbe gegeniiber angemessen zu
verhalten.

Barbara Ettinger-Brinckmann, ehemalige
Préasidentin der Bundesarchitektenkammer
erinnerte 2014 auch an die Verantwortung
des OPNV fiir die Gestaltung einer Stadt:
Waren es in den 1970er Jahren die Planer
des Individualverkehrs, Stichwort ,autoge-
rechte Stadt", so setzt sich heute der Of-
fentliche Nahverkehr gnadenlos durch und
verwandelt die Innenstddte zu einer Kette
von Bahnhéfchen im Namen der Umwelt.”
Seitens des Stadtverkehrs wurde wieder-
holt suggeriert, dass Veranderungen an
Streckenflihrungen, Bus-GréBen, Taktun-
gen etc. nicht mdglich oder gewliinscht
sind. Ohne eine allseitige Bereitschaft zu

Verdnderungen, ist eine nachhaltige Ver-
besserung des dffentlichen Raumes fiir
samtliche Verkehrsteilnehmer jedoch nicht
maglich.

Der Stadtverkehr hat zwischen 1995 und
2015 lber 7 Millionen Beférderungsfalle
verloren, wahrend eine Stadt wie Re-
gensburg sich diesbeziiglich im gleichen
Zeitraum um rund 10 Millionen steigern
konnte. Vielleicht kann eine ganzheitliche
Planung und Neustrukturierung nicht nur
dem offentlichen Raum und seinen Nut-
zern zugutekommen, sondern auch die
Attraktivitdt des Busverkehrs in Liibeck
wieder steigern?

Nicht nur Liibeck, sondern auch der Stadt-
verkehr kann mehr!

Ubrigens: Auch Nutzer des 6ffentlichen
Nahverkehrs sind nach dem Aussteigen
FuBganger.

JEine fortschrittliche Stadt ist nicht die,
in der sogar die Armen Auto fahren,
sondern die, in der sogar die Reichen die
offentlichen Verkehrsmittel nutzen"
Enrique Pefalosa,

ehem. Biirgermeister von Bogota

WahmstraBe: Busverkehr in zwei Richtungen und
ein Gehweg mit weniger als 90 cm Breite



Radfahren

Kann das Radfahren in Liibeck attraktiver werden?

W er Rad fahrt, bewegt sich heute
schnell, modern, flexibel, gesund und
preisglinstig und schiitzt nebenbei auch
noch Umwelt und Klima.

Nur, da wir Menschen meist den eigenen
Nutzen in den Mittelpunkt des Handels
stellen und dabei den Weg des geringsten
Widerstandes nehmen, muss das komforta-
ble Radfahren aktiv geférdert werden. Eine
Frage des politischen Willens - und ein
langfristiges Thema, dass tiber Wahlperio-
den hinaus geht. Da derzeit in Liibeck alle
politischen Protagonisten das Radfahren
fordern wollen, stehen die Chancen gut.

Aber: ,Die Erfahrung lehrt: Es genligt nicht,
Rad-Piktogramme auf StraBen zu malen.
Wer den Radverkehr wirklich férdern will,
muss dem Auto Platz wegnehmen und ihn
den Radfahrern geben. Aber wer wagt das
im Autoland Deutschland?”

Stiddeutsche Zeitung, 5.6.2017

Die Liibecker Radwege werden den gestie-
genen Anspriichen der Nutzer an schnelle,
direkte, sichere und komfortable Verbin-
dungen im Stadtgebiet nicht gerecht.
Libeck erhielt im Fahrradklima-Test 2012
von ADFC und BUND nur einen mittleren
Platz und vergleichsweise schlechte Noten
vor allem bei den Verkehrssicherheitsas-
pekten oder dem Zustand der Radwege.
Nur 17% der Verkehrsteilnehmer sind
Radfahrer - aber 40% der bei Unfallen
Verungliickten!

Die Rad-Hauptrouten in und vor allem
durch die Altstadt sind nicht attraktiv.
Das Radwegenetz auf der Altstadtinsel

ist von Licken gepragt. Markierte Rad-
wege gibt es auBer in KanalstraBe und
Untertrave gar nicht. Der Radweg vom
Mihlentor in die Altstadt endet gefahr-
lich im Ubergang zwischen Busspur und
Fahrbahnverengung. Viele (aber nicht alle)
EinbahnstraBen sowie verkehrsberuhigte
StraBen sind fiir den Radverkehr nutzbar.
Trotz méglicher Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern ist das fiir eine enge
und historische Stadt eine gute Ldsung

- solange aber auch Temporegelungen
und StraBengestaltung daran angepasst
werden. Dies ist in Liibeck jedoch nicht
der Fall. Die sogenannte ,FahrradstraBe”
von der MiihlenstraBe durch die St.-An-
nen-StraBBe Richtung Norden ist dafiir ein
treffendes Beispiel. Hier dominiert immer
noch das Auto (auch das parkende) und die
StraBenausgestaltung ist fiir Rader denk-
bar miserabel.

Das Fahren mit dem Rad durch die Alt-
stadt in Stid-Nord-Richtung ist generell
mdglich, allerdings steht der Radfahrer in
Miihlen,- Kénig- und BurgstraBe in starker
Konkurrenz zum Bus- und teils Gberflis-
sigem PKW-Verkehr. Der Radfahrer ist auf
der StraBe das schwéchste Glied.

Die Kurve Breite StraBe [ Beckergrube
steht beispielhaft fiir viele schlechte Kno-

Fehlende Radwege und schlechte Befahrbarkeit

tenpunkte: Eine hohe Anzahl an FuBgan-
gern (FuBgéngerzone und PfaffenstraBe)
trifft auf viele Busse, Autos (auch Durch-
gangsverkehr) und auf Radfahrer. Der
Knotenpunkt ist eng, schlecht einsehbar
und insbesondere ab 19 Uhr fiir Radfahrer
gefdhrlich (zwischen 19-9 Uhr darf die
FuBgangerzone vom Rad befahren wer-
den). Die bestehende Ampel in der 6stli-
chen Beckergrube fiihrt dazu, dass der eine
Radfahrer aus Richtung Fiinfhausen am
Berg anfahren muss und ein anderer Rad-
fahrer, der aus der FuBgédngerzone kommt,
auf die StraBe trifft, ohne dass lGiberhaupt
ein separates Ampelsignal existiert.

Die PfaffenstraBe, eigentlich eine ideale
Altstadtquerung, lasst Radverkehr nur
zwischen 19-9 Uhr zu. In den Niederlanden
ware das wohl anders.

Die Querung der Altstadt in West-

Ost- (und Ost-West) Richtung ist durch
WahmstraBe und HolstenstraBe zwar
durchgédngig mdglich, jedoch durch Autos
und Busse stark belastet. Als Radfahrer
flihlt man sich hier als stérendes Element.
Entspanntes, sicheres Fahren sieht anders
aus.

Wie auch fiir FuBgénger ist insbesondere
die Situation um das Holstentor fiir Rad-
fahrer extrem problematisch. Wie fiihlt
sich ein Radtourist, wenn er mit dem Rad
zu einem Innenstadthotel radelt?



Analyse des bestehenden Radwegenetzes in der Altstadt
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Mobilitdtsverhalten in Liibeck - Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2010

Eine Studie von 2016 kommt zu folgendem
Ergebnis: ,Radfahrer sind die besseren
Altstadtkunden. Sie kaufen nicht nur 6fter
in der Innenstadt ein, sie geben auch pro
Einkauf mehr Geld aus als Leute, die mit
dem Auto kommen.” (8.4.2016, Mittelbayri-
sche Zeitung).

.Der Radweg ist des Teufels. Keinesfalls darf
der gebaut werden, der tétet den Handel,
man kommt nicht mehr voran - und wo
bitte soll man sein Auto parken?” - so wet-
terte man 1962 in Kopenhagen. Heute liegt
der Radanteil in der ddnischen Hauptstadt
bei 35% der gesamten Verkehrs - doppelt
so hoch wie in Liibeck!
Zum Komfort des Radfahrens gehort auch
das Abstellen der Rader. Ein Fahrradpark-
haus am Bahnhof wurde geplant, bisher
aber nicht umgesetzt - also erst mal Zu-
kunftsmusik.
Das Radparken stellt sich allgemein in Li-
beck als wenig komfortabel dar: Die Biigel
sind stark ausgelastet und es wird zum
AnschlieBen des Rades auf Verkehrsschil-
der etc. ausgewichen. In der KénigstraB3e
sind die Bligel zudem unglinstig angeord-
net. Wer absteigt, stort entweder FuBgan-
ger oder Busse. Verlegte man die Biigel in
alle RippenstraBBen, ware mehr Platz fiir
FuBgédnger und fahrende Radfahrer in der
KonigstraBe (ibrig. Das kostet dann ein
paar Anwohnerstellplatze. In Beckergrube,
oberer Breiter Stra3e oder MiihlenstraB3e
konnen Parkpldtze zu Fahrradstellpldtzen

mit dem Rad
Uberfiillte Fahrradbiigel und Ausweichplitze
in der KonigstraBe

umgebaut werden. Parkplatze fiir PKW gibt
es genug in der Altstadt.
(->,Parken im 6ffentlichen Raum")

Eine Priorisierung des Langsamverkehrs
(d.h. Radfahrer und FuBginger) ist fiir

die Altstadt zwingend erforderlich. Das
kommt auch dem Radverkehr zu Gute.
Wichtig ist das SchlieBen von Liicken zur
Schaffung eines komfortablen Netzes. Das
Kopfsteinpflaster sollte dabei nicht ver-
schwinden - es gibt Losungen auch dieses
fahrfreundlicher zu gestalten. Ein Angebot
fahrradfreundlicher Infrastruktur muss
erfolgen. Das Radfahren sollte eine groBere
Wertschatzung erhalten - dazu kénnen
auch die Radfahrer selbst beitragen.

Wir sollten uns Ziele setzen. Es muss ja
nicht gleich, wie in Kopenhagen, die fahr-
radfreundlichste Stadt der Welt sein. Dass
in Libeck Strecken unter 3 km Entfernung
statistisch haufiger mit dem Auto als mit
dem Rad unternommen werden, sollte je-
doch zu Denken geben. Liibeck kann mehr.

.Ich glaube gar nicht, dass es so etwas
wie Fahrradkultur gibt. Ich bin nur ein
Mann mit seinem Team, der glaubt,
dass das Fahrrad das mdchtigste Werk-
zeug in unserem Werkzeugkasten ist,
wenn wir urbanes Leben verbessern
wollen.”

Copenhagenize-Griinder

Mikael Colville-Andersen



Ampelphasen Kohlmarkt HolstenstraBBe

70 sek.

Lingste gemessene Rotphase:

115 sek.

= 1 min. 55 sek.!

Quelle: eigene Messungen AFL

12 sek.

Vergleich:

Ring 2 Hamburg (>27.000 Fahrzeuge/Tag)

Quelle: zeit.de

Eingdnge in die Stadt

FuBgangerfreundlichkeit

Stadt der kurzen oder auch der ,guten” Wege?

as Leitbild der ,autogerechten Stadt'

hat den Wiederaufbau Liibecks gepragt
und ist gleichzeitig noch heute spiirbar.
Das Leitbild wurde - obwohl {iberholt -
noch nicht verlassen, wodurch der Auto-
verkehr in vielen Diskussionen weiterhin
priorisiert wird. Was oft vergessen wird:
Autofahrer parken und werden dann zu
FuBgédngern. Radfahrer, Bahn- oder Bus-
reisende ebenfalls. FuBganger haben aber
dennoch keine Lobby.

FuBgdnger kommen auch zu wenig in den
Diskussionen vor - es sei denn als
Konsumenten. Der Begriff ,Laufkund-
schaft” Iasst tief blicken - eine Degra-
dierung des FuBgéangers auf den Kunden?
Da passt es ins Bild, wenn Stadt-Umbau
allein zu Gunsten von FuBgédngern wenig
Gegenliebe erfahrt:

.Solange fast alle Briicken um die Altstadt
in prekdrem Zustand sind und der Repa-
raturstau auch bei StraBen und Gebduden
Tag fiir Tag zunimmt, ist der Neubau einer
Flaniermeile zweitrangig.”

(Die Griinen, LN 13.12.20186).

Flanieren, miiBig schlendern? Purer Luxus!
Wir miissen erst die Welt retten (und Stra-
Ben und Briicken fiir Autos fit machen).
Wir finden: Man sollte das Eine tun und
das Andere nicht lassen.

28% der Wege der Liibecker Bevdlkerung
erfolgen bereits komplett zu FuB3, wobei

die durchschnittliche Weglange rund 1 km
pro Weg betrégt (Studie zum Mobilitats-
verhalten von 2011).

Eine Befragung der Liibecker Passanten aus
dem Jahr 2000 kommt zu dem Ergebnis,
dass jeder flinfte Passant seinen Weg als
unangenehm empfindet. Griinde dafiir sind
Verschmutzungen der Wege, Beldstigung
durch Autos, Gedrange, Lidrm sowie eine
unattraktive Wegeausgestaltung. Die Er-
gebnisse der Studien verdeutlichen, dass
Libeck keine FuBgangerstadt ist.

Dariiber wundern sich sogar Touristen,

wie Stadtfiihrer berichten. Andere Stadte,
zumal mit UNESCO-Welterbestatus, sind
da schon weiter.

FuBgangerunfreundliche Ampelschaltun-
gen in der Libecker Altstadt, die Anzahl
der Autos (ruhend und fahrend), fehlende
Querungsmaglichkeiten und die geringen
Breiten der Gehwege verdeutlichen die
anhaltende Priorisierung des Autos. Dabei
ist die Liibecker Innenstadt eigentlich eine
fuBgangertaugliche Stadt, eine ,Stadt der
kurzen Wege", wie sie sich selbst betitelt.
Aber kann sie auch die ,Stadt der guten
Wege" werden?

.In Liibeck ist alles dicht bei" - so wird
haufig Thomas Mann zitiert. Das mag
stimmen, genligt aber noch lange nicht fir
eine fuBgangerfreundliche Stadt.

Fiir die Ausgestaltung eines fuBgédnger-
freundlichen Weges wird empfohlen, dass

die Wartezeit 15% der Gesamtwegezeit
nicht liberschreitet.

Dazu zwei Beispiele: Vom Hauptbahnhof
tiber die HolstenstraBe in die Stadt muss
ein FuBgdnger 40% der gesamten Wege-
zeit an Ampeln warten. Von der MuK bis
zur Breiten StrafBe liegt die Wartezeit bei
21% der Strecke. Beide Wege sind somit
nicht fuBgangerfreundlich und wirken
ermidend. Zudem werden sie vom Indi-
vidualverkehr und von Bussen dominiert.
Der FuBgdnger scheint hier nur ungebete-
ner Gast zu sein. Beide StraBen sind aber
wichtige Stadt-Eingdnge - oder miissen
wir sie eher ,Stadt-Einfahrten" nennen?
Willkommen in Libeck?

Plane fiir die Stadtgrabenbriicke liegen (ib-
rigens schon seit Jahren in der Schublade.
Sinnvoll wére diese Briicke, insbesondere
als attraktiver (und kurzer) Stadt-Eingang
von Westen.

Ein als positiv empfundener Weg verfiigt
liber interessante Eindriicke, Kleinteilig-
keit, kurz erscheinende Wege, Sicherheit
(Beleuchtung), eine Balance zwischen
verschiedenen Verkehrsarten und direkte
Wege. Das ist auch in Liibeck méglich.

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen-
und Verkehrswesen e.V. stellte heraus, dass
in einer fuBgangerfreundlichen Umgebung
(Walkable City) Wohnungen und zentrale
Einrichtungen nicht weiter als 1.500 m bis
2.000 m auseinander liegen, was einem



Geh- und Wartezeiten:
MuK | Beckergrube | Breite StraBe

Quelle: eigene Messungen AFL

FuBgangerfreundlich ist ein Weg, Wartezeit

der maximal 15% Wartezeit umfasst

Gehzeit
FuBgangerfreundliche Distanzen sowie subjektiv und faktisch vorhandene Barrieren
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Geh- und Wartezeiten:

Willy-Brandt-Allee | Schiisselbuden | HolstenstraBBe

Gesamte Wegzeit: rd. 9 Minuten

Warten: rd. 3,5 Minuten Gehen: rd. 5,5 Minuten
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AMPEL WILLY-BRANDT-ALLEE

HBF

Quelle: eigene Messungen AFL

Radius von 1.000 m bis 1.500 m Luftlinie
um die Mitte der Einrichtungen gleich-
kommt. Kann diese Distanz nicht einge-
halten werden, ist eine gute Erreichbarkeit
mit dem OPNV sicherzustellen. Beste Be-
dingungen eigentlich fiir die Libecker Alt-
stadt. Dazu missten FuBwege, Spielstra-
Ben oder FuBgdngerzonen besser vernetzt
und verbunden werden. Dabei sind sensible
Gruppen (u.a. Senioren oder Kleinkinder) zu
beachten, da im hohen sowie jungen Alter
die Lange der Wege, die zu FuB bewaltigt
werden konnen, rund 500 m betragen.

Was sind die Vorteile einer fuBganger-
freundlichen Stadt?

Die Sicherheit wird erhéht (besonders fiir
Kinder und &ltere Menschen); soziale Inter-
aktionen werden gefdrdert; es wird mehr
eingekauft (sagen Studien); die Stadt wird
fiir Touristen attraktiver; die Lebensqua-
litdt steigt und die Stadt wird nachhaltig
wettbewerbsfihiger.

Libecks Potential als Altstadt der kurzen
Wege muss besser genutzt werden. Der
Langsamverkehr (Radfahrer und FuBgan-
ger) ist zu priorisieren, der Mensch muss
(wieder) MaBstab der Planung werden.
Dabei muss das Auto gar nicht verbannt
werden. Durch einen ganzheitlichen Ansatz
konnen teilweise Begegnungszonen ent-
stehen, in denen sich die Verkehrsteilneh-
mer in ihren Geschwindigkeiten anndhern.
Die SandstraBe (Tempo 10) oder die Hiix-

AMPEL AN DER UNTERTRAVE

Griinphase
Rotphase
in Sekunden

AMPEL SCHUSSELBUDEN
BREITE
STRABE
Wartezeit
Gehzeit

straBe (SpielstraBe) sind schon heute gute
Beispiele, wie es gehen kann. Das mag
nicht fiir alle StraBen funktionieren, zeigt
aber die Spielrdume, die Planer haben.
(->,Tempo")

Brauchen wir in der Liibecker Altstadt
eigentlich Ampeln? Kénnen diese nicht
durch Zebrastreifen ersetzt werden? Fahr-
bahnen miissen auf das notwendige Maf3
reduziert werden - zugunsten breiterer
FuBwege.

«Eine ideale StraBe muss signalisieren:
Lauf, mein Freund. Und nicht: Nimm das
Auto.”

Jan Gehl, taz, 9.5.2017

... und wieder Warten an einer Ampel....



Raumgestaltung

Welche Bedeutung hat die Gestaltung des o6ffentlichen Raumes?

An den Stadtraum in Liibeck (aber auch
in jeder anderen Stadt) bestehen di-
verse Nutzungsanforderungen. Er ist Ort
der Begegnung, in ihm wird politisches
Wirken verdeutlicht (denken Sie an Wahl-
stande und Kundgebungen), politischen
Meinungen sowie deren Gegenmeinungen
werden Ausdruck verliehen (denken Sie
an die Linden), auf den Platzen und Stra-
Ben der Stadt findet Handel, Austausch,
Verkehr, Kommunikation und vieles mehr
statt.

Im besten Fall, insbesondere wenn das Ziel
eine lebendige und lebenswerte Stadt ist,
ist der 6ffentliche Raum auch dsthetisch
und so ausgestaltet, dass die Bewohner
gerne in ihm verweilen. Somit ist die
Vielfalt der Nutzungen, Begegnungen und
Aktivitdten, die im o6ffentlichen Raum
stattfinden, unter anderem von der Raum-
gestaltung sowie -mdblierung abhangig.

Jeder, egal ob Besucher oder Bewohner
einer Stadt, darf sich im 6ffentlichen Raum
aufhalten. Gemeint ist: Der 6ffentlich
nutzbare Raum ist erst einmal jedem -
ohne besondere Auflagen oder Einschran-
kungen - zugénglich. Jeder Bewohner der
Stadt kdnnte sich - so er wolle - flir den
Stadtraum verantwortlich fiihlen, sich die-
sen aneignen und sich (natiirlich immer im
Rahmen der allgemeinen Rechtsprechung
und Gesetze) auffiihren oder darstellen,
wie er (der Bewohner/Besucher) mochte.

Denken wir nun konkret an Liibeck: Die
Aussage der allgemeinen Zugdnglichkeit
trifft nicht immer zu und ist unscharf.
Viele Flachen der Altstadt sind dem Auto
gewidmet und somit fiir FuBganger nur
sehr beschrankt zugénglich.

Die Journalistin Jane Jacobs, die in 60er
Jahren die damalige Planungsideologie
kritisierte, schrieb:

.Die StraBen und ihre Biirgersteige sind die
wichtigsten dffentlichen Orte einer Stadt,
sind ihre lebenskrdiftigsten Organe. Was
kommt einem, wenn man an eine GroBstadt
denkt, als erstes in den Sinn? |hre StraBen.
Wenn die StraBen einer GroBstadt uninte-
ressant sind, ist die ganze Stadt uninteres-
sant; wenn sie langweilig sind, ist die ganze
Stadt langweilig.”

Bei einem Gang durch Liibeck wird deut-
lich: Ein hoher Anteil des dffentlichen
Raumes ist fiir den FuBgénger nicht sicher
zugénglich und durch das fahrende oder
stehende Auto belegt.

In der Beckergrube gehdren dem Auto

ca. 55% des Raumes, den FuBgdngern
hingegen nur ca. 45%, obwohl sich in der
Beckergrube mehr FuBgéanger finden als
Autofahrer (Ergebnis Zdhlungen 2016). So
erhalten auf Hohe des Stadttheaters 25%
der Verkehrsteilnehmer (Autos) 55% der
Flache - des 6ffentlichen Raumes. 55% der
Flache ist in diesem Bereich fiir FuBgénger
nicht zuganglich. Radwege sind génzlich

Die HolstenstraBe - viel Asphalt auf dem Weg
ins Welterbe

vergessen worden. Ist das fair? Ist das
eine gerechte Aufteilung? Missten nicht
55% der Verkehrsteilnehmer auch 55%
der Flache erhalten? Ist es richtig, dass das
Auto moglichst komfortabel vorankommt,
wahrend der FuBgénger als im Zweifelsfall
schwacherer Verkehrsteilnehmer, EinbuBen
hinnehmen muss?

Das Auto muss nicht ausnahmslos aus
jeder Liibecker AltstadtstraBe verschwin-
den. Pladiert wird jedoch fiir eine gerechte
Aufteilung des Stadtraumes und fiir ein
Nachdenken tiber das richtige Priorisieren
der Verkehrsteilnehmer.

Neben der Verteilung von Flachen kann
auch die Ausgestaltung an sich, wie das
Mobiliar oder das Material, ein angeneh-
mes Raumempfinden schaffen und dafiir
sorgen, dass Passanten sich langer im
Raum aufhalten und verweilen.

.Die Gestaltung einer StraBBe sagt viel
dariiber aus, was man von ihr erwarten
kann"

Janette Sadik-Khan, ehem.
Verkehrs-Kommissarin von New York



StraBenprofil der Beckergrube
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Aufenthaltsqualitdt und Prioritdten in der derzeitigen Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
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Wem gehort z.B. die Beckergrube?

Gehwege

Wo, auf den geringen fiir den Menschen
verbliebenen Fldchen, bestehen Méglich-
keiten zu verweilen und das Stadtleben zu
héren, zu sehen und zu beobachten?
Vielleicht auf dem Markt, oder auf dem
Schrangen?

In der KonigstraBe jedenfalls nicht: Uber
150 Verkehrsschilder zur Regelung des
Verkehrs - teils nicht verstandlich - ver-
schmutzen den Stadtraum visuell. Hinge-
gen gibt es lediglich fiinf Sitzgelegenheiten
(ohne die Binke der Bushaltestellen), auf
denen Passanten verweilen kdnnten.

Andere StraBen, wie die Beckergrube oder
die MiihlenstraB3e, bieten den Vorbeigehen-
den gar keine Mdglichkeit sich zu setzen

- derzeit mochte sich wohl auch niemand
dort aufhalten. Fatal ist dies jedoch fiir
mobilitdtseingeschrankte Personen, die
darauf angewiesen sind, sich hin und wie-
der auszuruhen.

Gliicklicherweise verfiigen aber auch die
Beckergrube und die MiihlenstraBe lber
eine hohe Anzahl an Verkehrsschildern. Das
Ergebnis ist, dass auf den Liibecker StraBen
nur wenig innegehalten und verweilt wird.
Lebendige StraBen sind ein Resultat aus
der Menge von Menschen und der Dauer
des Aufenthalts. Wird ein Ort in Eile durch-
gangen, entstehen weder Belebtheit noch
eine lebendige Stadt.

Der Gestaltungsbeirat der Hansestadt
Libeck verfolgt das Ziel, zur Verbesserung

= g

Fahrbahn | Parken

Die KdnigstraBe - mit klarer Gestaltung
und noch ohne Schilderwald
Foto: Vintage Germany, Dr. Jan Zimmermann

des Stadtbildes Liibecks beizutragen, die
architektonische Qualitdt und Baukultur
auf einem hohen Standard zu sichern,
sowie stadtebauliche und architektonische
Fehlentwicklungen zu verhindern. Der
offentliche Raum, der das Bild der Stadt
entscheidend prégt, sollte eine ebenso lie-
bevolle Betrachtung wie ein jedes Gebdude
erfahren. Hatte das Heiligen-Geist-Hos-
pital dann den grauen (Asphalt-)Teppich
erhalten? Gabe es dann einen solchen
Schilderwald in der ,koniglichen” StraBe?

Viele der Liibecker Stadtrdume (man denke
an die Beckergrube oder die HolstenstraBe
- beides Eingénge in die Innenstadt) sind
daher reine Transitorte, die nicht gestaltet
sind, damit Menschen hier verweilen.

Auch hier geht es wieder einmal um das
Setzen von Prioritdten: Durch eine ent-
sprechende Raumgestaltung kann der
Langsamverkehr (ZufuBgehen und Rad-
fahren) gefordert werden. Indem Wege fiir
den FuBgénger oder Radfahrer ausgestaltet
werden, erfolgt eine ,rdumliche Einladung"
oder Geste, die sagt: Verweil " hier, geh” zu
FuB, es gibt so viel zu entdecken.

Das Gehen und Radfahren muss der ein-
fachste, schnellste, komfortabelste Weg
sein, sich fortzubewegen - der giinstigste,
umweltfreundlichste und gesiindeste Weg
ist es von Natur aus sowieso!



Speyer

MaximilianstralBBe

Breite Gehwege und ein

StraBenraum, der fiir alle da ist.

Gegenseitige Riicksichtnahme
wird hier aktiv gelebt.

Groningen
Gedempte
Zuiderdiep

Klare Trennung der Funktionen.
Kein Durchgangsverkehr fiir
PKW.

Bologna

Via dell’
Indipendenza
Autofreie Wochenenden in der

Altstadt. ,No Entry at any Time"
Klare Ansage.

Kopenhagen
Ngrrebrogade

Auf der groBziigig mit Radwe-
gen ausgestatteten Ngrrebroga-
de, einer der meistbefahrenen
Strecken, radeln 2014 téglich
rund 42.600 Menschen.

Lubeck

Beckergrube

HanseKulturFestival 2016

So kann es aussehen, wenn der
Raum vor dem Theater

den Menschen gehort.

Best Practice

Liibeck staufrei!

Dieses Thema beherrschte den Biirgermeister-
wahlkampf 2017.

Anstatt auf komplexe Zusammenhadnge hin-
zuweisen, wurde liber Baustellenmanagement
diskutiert. Richtig, aber sonst?

Der Radverkehr soll gefordert werden. Das
bleibt ein Lippenbekenntnis, solange der Rad-
verkehr nicht tatsdchlich angemessen gefordert
wird. FuBganger haben gar keine Lobby. Der
Busverkehr wirkt in dffentlichen Veranstal-
tungen eher unbeweglich. Dabei miissen alle
Verkehrsmittel und -teilnehmer zusammen
gesehen werden. Gleichzeitig nimmt die Anzahl
der (privaten) Autos stetig zu.

Mit welchen Stadten messen wir uns, von wel-

chen Stadten konnen wir lernen?

In Gottingen fahren Busse durch SpielstraBen -
der Langsamverkehr dominiert; in Speyer gibt es
Shared Space-Flachen vor dem Dom; in Bologna
wird an Wochenenden der Altstadtkern fiir In-
dividualverkehr gesperrt; in Gronigen wurde der
Druchgangsverkehr konsequent unterbunden;

in Wien gibt es zahlreiche Tempo 20-Zonen, die
alle Verkehrsteilnehmer sicher nutzen.

Es gibt zahlreiche andere ,best-practice”-Bei-
spiele, weltweit.

Und dass in Liibeck mehr mdglich ist, als die
Bewahrung des Status Quo, zeigte das
HanseKulturFestival.

Welche Ziele setzen wir uns?
Wer Visionen hat, sollte zum Arzt gehen?




Kopenhagen

.Bicycle Snake

Eine wichtige Verbindung in
die Stadt, die taglich von rund
5.000 Radfahrer genutzt wird.
Es braucht Leuchtturmprojekte,
um den Radverkehr zu starken.

Rimini

Corso d'Augusto

Rimini stellte den Stadtumbau
unter zwei Uberschriften: ,Rimini
Venture 2027" und ,Qualita tota-
le", Wagnis und Qualitat.

Ziele muss man haben. Und Mut.

Wien

Mariahilfer StraBe

Begegnungszone: Autos,
FuBgénger und Radfahrer sind
gleichberechtigt.

Es gilt Tempo 20

Maastricht

Onze Lieve Vrouweplein

Fahrrader diirfen in-der FuBgan-
gerzone fahren. Man nimmt ge-
genseitig Riicksicht aufeinander.

G “tingen

Busse in av ~arzane

Kopenhagen

Havnestad

Regensburg

Neuptarrplatz

Durch eine Mischung unter-
schiedlicher Beldge (alt/neu)
kann auch Kopfsteinpflaster

Busse und Fahrrader
fahrradfreundlich sein.

in der FuBgangerzone -
ein vertragliches Miteinander.




Mobilitatskonzepte

Welche Zukunftsmodelle gibt es?

-Mobilitat, A-Mobilitit (Autonome Au-

tos oder Busse), Car-Sharing: Das sind
einige der verheiBungsvollen Zukunfts-
themen, wenn {iber Mobilitdt gesprochen
wird. Modelle fiir die Libecker Altstadt?

E-Autos sind die Losung? Ob sie dkologisch
wirklich sinnvoll sind ist strittig. Aber: Wir
ersetzen (staatlich geférdert) Millionen
PKW mit Verbrennungsmotoren durch in-
dividuelle E-Fahrzeuge. Fiir den Stadtraum
andert das wenig. Die Anzahl der Autos
und ihr Platzbedarf bleiben gleich. Dass
man in Liibeck entschieden hat, E-Autos
die Parkgebiihren zu erlassen, ist eine
zweifelhafte Forderung der Autofahrt in
die Altstadt.

Autonome Autos sollen fiir Sicherheit
sorgen und die Fahrtzeit zum Arbeiten
oder Kommunizieren nutzbar machen. Also
das, was der OPNV kann, gepaart mit dem
.alten” Gedanken der individuellen Mobi-
litdt? Die Anzahl von Fahrzeugen, fahrend
oder geparkt, verringert auch das nicht.

.Wir werden uns vom Privatbesitz eines
Autos als vorherrschendes Mobilitdtsmodell
verabschieden miissen. Punkt. Kiinftige
Technologieinnovationen miissen stets
auch verknlipft sein mit Nutzungsinnova-
tionen.", sagt Stephan Rammler, Professor
fiir Transportation Design and Social
Sciences an der HBK Braunschweig in
einem Spiegel-online-Interview.

Er ergénzt: ,Wir brauchen Verdnderung,
aber dafiir miissen sich Politik und Ge-
sellschaft auch entscheiden: Wollen wir
nachhaltig wirtschaften, oder wollen wir
niemandem wehtun? Wobei es meiner
Meinung nach auch durchaus die Mdglich-
keit gibt, Dinge zu dndern, ohne dass das
Wahlvolk gleich weglduft.”

In Kopenhagen oder Utrecht z.B. ist das gut
gelungen. Aber, das Auto kann nur ersetzt
werden, wenn wir gleichzeitig kluge Alter-
nativen anbieten: komfortablerer OPNV:;
bessere (sichere und schnellere) Radwege;
gute Radparkplatze (E-Bikes sind teurer)
sowie clevere Car-Sharing Modelle, die die
Abschaffung des eigenen PKW attraktiver
machen.

Das Fahrrad steht, auch durch den Elek-
troantrieb, am Beginn einer Renaissance.
Den Schub sollte man nutzen. Biirger und
Industrie sind schon weiter als die Politik.
Wir brauchen mehr und bessere Radwege:
In die Altstadt, durch die Altstadt aber
auch in den Liibecker Vororten!
Car-Sharing hat in Liibeck einen guten Ruf.
Im Vergleich zu anderen Stadten erkennt
man allerdings noch groBes Potential.

In Libeck kommen auf 1.000 Einwohner
nur 0,5 Car-Sharing-Autos, in Karlsruhe,
Spitzenreiter in Deutschland, sind es 2,2.
Car-Sharing sorgt fiir weniger Autos - vor
Allem weniger parkende. Im Mittel ersetzt
ein solches Auto 15 private. Gefahren wer-
den diese dagegen haufiger als die priva-

ten. Der Verkehr wird also zunéchst nicht
wesentlich minimiert. Immerhin: Stadt-
verkehr-Abokunden zahlen schon jetzt
weniger bei StattAuto. Andersherum gilt
dies leider nicht. Aber die Verkniipfung von
StattAuto und Stadtverkehr liber gemein-
same Apps oder Magnetkarten ist geplant
und ein erster Schritt in die Vernetzung
verschiedener Verkehrsmittel. Die Digitali-
sierung wird uns noch mehr Maglichkeiten
geben. Mobilitdt ,on demand" wird starre
Fahrplane ablésen und Bus-Leerfahrten ad
acta legen. Wir werden jederzeit liberall
hinkommen - nur nicht unbedingt mit dem
eigenen Auto.

.Mit der Digitalisierung werden die Karten
der Vlerkehrsmittelwahl neu gemischt. Weil
Mietsysteme immer attraktiver werden und
das Auto mit Bahn, Bus und Rad auf ge-
meinsamen digitalen Plattformen um Kun-
den konkurriert, wird sich das Machtgefiige
innerhalb der Verkehrsbranche drastisch
verdndern. Die technischen Eigenschaften
von Autos verlieren dadurch an Bedeu-
tung.”

(W.Canzler und A. Knie

.Die Digitale Mobilit4tsrevolution")

Alle Mobiltdtsalternativen zum individu-
ellen Auto miissen zusammenpassen: Es
reicht nicht, den Autoverkehr aus der Alt-
stadt auszusperren. Man muss auch Ange-
bote zum Erreichen der Stadt als Alterna-
tive schaffen, die funktionieren. Bequem,
schnell, bezahlbar und von Tiir zu Tir.



Lubeck
wohin?

-

Fazit

ie Innenstadt ist das Herz unserer
Stadt, ein Schatz und Sehnsuchtsort
und scheinbar gleichermaBen unser groB-
tes Problem.
Wir streiten viel iber die Altstadt. Das ist
zundchst ein gutes Zeichen. Sie ist uns
nicht gleichgiiltig.

Sind wir mit unserer Altstadt so verwohnt,
dass wir sie nicht pflegen und weiterent-
wickeln missen? In Berlin oder auch in
Hamburg wissen viele gar nicht, dass es

je eine Altstadt gab oder wo sie einst lag.
Unsere ist von der UNESCO zum kulturel-
len Erbe der gesamten Menschheit ernannt
worden. Beste Voraussetzungen eigentlich
- oder eine Biirde?

Wie schon zuvor gefragt: Wollen wir zuviel
von der Altstadt? Muss sie alles kdnnen?
Kann sie alles kdnnen? Diese und andere
Fragen sind jetzt in der Perspektivwerkstatt
zu kldren. Ein neuer Rahmenplan fiir die
Altstadt soll erstellt werden und daraus ist
ein ,eigenstdndiges zukunftsorientiertes
Verkehrskonzept"abzuleiten. So fordert es
die Biirgerschaft.

Wir sind sicher: Die Altstadt ,kann mehr"
und dazu gehort eine Neuordnung des
Verkehrs. Dazu ist weniger ndtig, als es die
offentlichen Positionen mancher Protago-
nisten vorspiegeln. Schon kleine, aber wohl
durchdachte Schritte kénnen zu groBen
Verbesserungen fiihren: Prioritdten liber-

priifen und dann konsequent dndern, Mo-
bilitat flir alle verbessern, den Stadtraum
nicht nur als Kulisse sehen, sondern als
unseren Lebensraum.

Mit dieser Broschiire méchte das Architek-
turForumLiibeck zu der Diskussion beitra-
gen und uns, die Biirger, aber auch Politik
und Verwaltung, auf die wichtige Perspek-
tivwerkstatt einstimmen, die gleich nach
der Biirgerschaftswahl 2018 beginnen soll.
Hoffentlich wird mit dieser Publikation
deutlich, wie wir das Leben in Liibeck
verbessern kdnnen, wenn wir hier und da
den Fokus ein wenig verschieben, wenn wir
den Stadtraum einmal mit anderen Augen
sehen.

.StraBen gehdéren zu den wertvollsten
Ressourcen einer Stadt, sie sind eine
Bereicherung, die man trotz ihrer
Offensichtlichkeit leicht (ibersieht.”
Janette Sadik-Khan, ehem.
Verkehrs-Kommissarin von New York

Die Entwicklung der Verkehrsdebatte der
80er und 90er Jahre (->Seite 73) zeigt,
was passiert, wenn alle paar Jahre grund-
sétzliche Entscheidungen hinterfragt wer-
den: Gute Konzepte verwassern, werden
unklar und am Ende sind sie schlecht.
Dies ist zumindest unsere Erkenntnis.

Es gibt jedoch auch Liibecker, die den
Status Quo fiir richtig halten. Hans Frick

beispielsweise, Prasidiumsmitglied des Ein-
zelhandelsverbands Nord, halt die jetzige
Verkehrsberuhigung in der Altstadt fiir ,die
beste Ldsung der letzten 20 bis 30 Jahre"
(LN 17.6.2016).

Viel wichtiger aber ware doch die Frage,
ob dies auch die richtige Losung fiir die
nachsten 20 Jahre ist? Wir miissen also
liber die Zukunft reden!

Die seit 2016 wieder aufkeimende Debatte
liber eine Aktualisierung des Verkehrskon-
zeptes ldsst in vielen Punkten erahnen,
dass Veranderungen mdglich waren. Den-
noch schimmert in den Diskussionen heute
noch die Zerrissenheit durch, die in Liibeck
in den 80er Jahren herrschte. Woher
kommt das? Und warum steht dabei der
Handel immer so sehr im Fokus?

Ein Erklarungsversuch: Libeck war immer
eine Handelsstadt. Stellvertretend fiir die
ganze Stadt beschrieb Thomas Mann wie
eine Handelsfamilie zu Ende ging. Ist Tho-
mas Buddenbrooks zdgerlicher Umgang
mit der Zukunft, mit dem Neuen, einer der
Kerne dieses Problems?

Der Motor des Menschen, auch in Libeck,
scheint von Effizienz und Profit betrieben.
Insofern mag mancher das Ansinnen als
sozialromantische Vorstellung sehen, dass
weniger Autos, mehr Fahrradwege und
schonere FuBwege Liibeck zu einer besse-
ren Stadt machen wiirden. ,BloB nicht in



Schonheit sterben” lautete der Titel einer
Podiumsdiskussion des Liibeck Manage-
ment in 2015. Natiirlich nicht!

Die im Anhang zitierten Gutachten
(->Seite 92) zeigen Ubrigens, dass viele
gute Losungsansdtze schon lange bekannt
und benannt sind. Den Durchgangsverkehr
zu unterbinden sei hier nur einer von vie-
len Ansadtzen, die in allen Gutachten ge-
betsmihlenartig wiederholt werden.

Wir haben anhand von 10 Themen den
Finger in die Wunden gelegt und Probleme
benannt. Dabei haben wir gezeigt, dass
alles mit allem zusammenhéangt. Jeder un-
tersuchte Aspekt verweist auch auf andere
Aspekte.

Auf Liibeck wurde einst europaweit ge-
schaut: wegen eines konsequenten Ver-
kehrskonzeptes. Andere Stidte (mit dhnli-
chen strukturellen Problemen) haben uns
inzwischen aber lberholt:

Maastricht z.B. hat eine sehr restriktive
Verkehrspolitik und teure Parkhduser - ist
aber einer der beliebtesten Touristen- und
Einkaufsorte der Beneluxlander.

Was ist los in Maastricht?

LQualitat, Qualitdt, Qualitdt! (...) Ganz vor-
ne auf der Agenda muss die Aufenthalts-
qualitiit im 6ffentlichen Raum stehen. Aus
einer qualitativ-hochwertigen Gestaltung
ihrer StraBen und Plitze diirfe sich eine
Kommune nicht zuriickziehen, wolle sie

im Zeitalter von Internet und einer immer
schdrfer werdenden Konkurrenz bestehen”
so Dr. Hans Hoorn, Maastrichter Stadtso-
ziologe 2014. Und 2015, bei einem Vortrag
in Libeck, empfahl er: ,Die Verwaltung
muss als Coach, als Regisseur die Fdden in
der Hand halten. Sie muss mit den Biirgern
einen Konsens finden”, sagte er. Aber er
sagt auch: ,Der Biirger muss gefragt wer-
den, man muss ihm die Planung erkldren,
aber entscheiden darf er nicht.” Das misse
die Politik. Und die miisse ,Kopf und Kra-
gen riskieren und auch einmal Nein sagen.”
Und weiter: ,Sie brauchen einen Leader.
Der Biirgermeister der Stadt muss ein Visi-
ondr mit Riickgrat sein - er darf also nicht
gleich beim ersten Gegenwind umfallen.”

Die Bewaltigung des Wandels ist auch eine
Frage der Kommunikation, des ,know why"
- warum machen ,die da oben" das so?
Das muss in Liibeck besser werden. Politik
und Verwaltung miissen mehr und direkt
mit den Biirgern kommunizieren. Staufrei-
heit zu versprechen oder das Fahrradfahren
intensiv fordern zu wollen, ohne komplexe
Losungen anzubieten, ist unglaubwiirdig.
Da reicht kein Baustellenmanagement oder
eine einzelne Kommunalspur ohne Vernet-
zung. Alles hat seinen Preis.

Liibeck - wohin?

Jan Gehl, der in dieser Broschiire mehr-
fach zitierte Kopenhagener Stadtplaner,
benennt in seinem Buch ,Stadte fiir

Menschen" seine Schliisselkriterien der
Stadtplanung: ,Achtung der Menschen,
Wiirde, Lebensfreude und die Stadt als Ort
der Begegnung. Die Sehnsucht nach diesen
Idealen vereint die Menschen in aller Welt.”

+A good city is like a good party - peo-
ple stay longer than really necessary,
because they are enjoying themselves.”
Jan Gehl

Kopenhagen hatte das Ziel, die lebens-
werteste Stadt der Welt zu werden. Klare
Ansage. Hat Liibeck ein Ziel?

JBerlin ist dazu verdammt immerfort zu
werden und niemals zu sein. Liibeck ist
dazu verdammt immerfort zu sein und
niemals zu werden."” (Hans Stimmann,
18.11.2015, Stadtdiskurs)

Lassen Sie uns Hans Stimmann doch Liigen
strafen! Liibeck wird...

Cornelius Borck, Direktor des Instituts fiir
Medizin- und Wissenschaftsgeschichte

an der Universitat zu Liibeck, fragte beim
Stadtdiskurs der Gemeinniitzigen im
September 2014: , Wie ldsst sich hier (in
Liibeck) Platz fiir Bewegung finden und wo
die Energie hernehmen, Dinge in Bewegung
zu setzen?"und 2016 an gleicher Stelle
mahnte er an, in gréBeren Zusammenhan-
gen und mit einem starkeren Zukunftsfo-
kus zu denken: ,Wenn uns nichts Besseres

einfdllt, als neben dem Buddenbrookhaus
ein doppelt so groBes Parkhaus zu bauen
[...] und wenn uns zur Neugestaltung des
Kobergs nur die Debatte einfdllt ,Asphalt
oder Kopfsteinpflaster”, dann kénne das
einfach nicht sein.”

Wo wollen wir hin? Soll Liibeck reduziert
werden auf ,Erlebniswelt" oder ,Event-
location"? Eine ,inszenierte Fressgasse
als MaBnahme zur Belebung bedrohter
Altstddte”, wie vor Kurzem die Unter-
traven-Planung kritisiert wurde? Eine
Original-Kulisse gepaart mit dem Label
.Parkable City"?

.Libeck ist offen” reicht auf Dauer nicht.
Was dann? Wo stehen wir in 10-15 Jah-
ren? Woran messen wir uns? Ein paar
Gedanken auch dazu:

Libeck 2025: FuBgédngerfreundlich
(walkable), gut erreichbar, kommunikativ,

echt, jung, modern, zeitgemaB, beweglich.

Libeck 2025: eine echte ,Wohlfiihlhaupt-
stadt" - das Wort braucht dann keiner
mehr. Das spricht sich rum.

Libeck 2025: Qualitat als Marketingins-
trument. Qualitat als Standortvorteil, als
Wachstumsmotor.

Libeck 2025: Der Durchgangsverkehr ist
raus. Direkt neben der Marienkirche muss
keiner mehr parken. Fahrradfahrer fahren

gerne durch die Altstadt. Die Libecker
Altstadt hat die hochste Car-Sharing-Quo-
te Deutschlands.

Libeck 2025: Die Hierarchie der Verkehrs-
teilnehmer ist eine andere: ,Langsamver-
kehr first": FuBgénger, Radfahrer, OPNV

- dann erst die Autos!

LLibeck 2025" sollte Auftrag, Ziel und
Motto haben. Die Stadt Rimini zum Bei-
spiel, hat den Stadtumbau mutig ,Wagnis
Rimini 2027" getauft und alle Bauvorha-
ben unter das Motto ,Qualita totale” ge-
stellt. In Schonheit sterben? Im Gegenteil:
Schoner leben!

Neu denken

Wie sieht eine lebendige Welterbestadt
aus, bei der die Qualitat des 6ffentlichen
Raumes im Fokus steht? Und wie weit ist
Libeck davon entfernt? Kriegen wir das
hin? Wollen wir das liberhaupt - Veran-
derung? Wieviel Zeit wollen wir uns noch
nehmen?

Vielleicht sollten wir einfach mal machen!
In New York wurden mit Farbe Platze und
Radwege geschaffen. Janette Sadik-Khan,
ehem. Verkehrs-Kommissarin von New
York, nannte das ,Refocus the agen-

da - schnell, giinstig und mit sofortigem
Nutzen" So kdnnen langfristig gedachte
Losungen und ihre Effekte auf die Nutzer
und den dffentlichen Raum kurzfristig
ausprobiert werden.

Lassen Sie uns also die einfachen Dinge
versuchen.

Das Parkhaus im Wehdehof ist hoffentlich
das letzte Relikt im Geiste der autogerech-
ten Stadt. Was stellen wir nun damit an?
Sehen wir es als Chance! Im Erdgeschoss
konnten auch Fahrrader stehen. Oder
lassen Sie uns doch im Gegenzug die Park-
platze im offentlichen Raum reduzieren.
Und zwar konsequent, zahlreich - und
sofort! Das ware was...

JFantasie haben heiBBt nicht, sich etwas
auszudenken, es heiB3t, sich aus den
Dingen etwas zu machen."

Thomas Mann,

Meerfahrt mit Don Quijote

Das ArchitekturForumLiibeck macht sich
was aus den Dingen. Aber auch wenn
man meint, dass schon so vieles Richtige
gedacht und gesagt wurde: jede Genera-
tion stellt neue Fragen und sucht eigene
Antworten. Wir sollten dabei jeweils auf
der Hohe der Zeit sein oder einen Schritt
voraus. Also: Blick nach vorn!

.Nichts kommt von selbst. Und nur
wenigq ist von Dauer. Darum — besinnt
Euch auf Eure Kraft und darauf, dass
Jede Zeit eigene Antworten will und
man auf ihrer Hohe zu sein hat, wenn
Gutes bewirkt werden soll.”

Willy Brandt



Anhang

Blick zuriick - Lubeck als Vorreiter der Verkehrsplanung

libeck ist offen - dieser Slogan des

Libeck Management von 1998 gilt nach
wie vor. Wenn wir heute liber Stadtraum
und Verkehr in der Altstadt sprechen,
sollten wir uns auch daran erinnern,
dass Liibeck einst Vorreiter beim Thema
Verkehrsberuhigung war. Das wurde von
hochster Stelle bestatigt: Am 9. September
1990 iiberreichte Bundesumweltminister
Klaus Topfer dem Liibecker Biirgermeister
Michael Bouteiller den Umweltpreis der
Fachzeitschrift ,Vital" fiir das Konzept und
die testweise Realisierung der ,Autofreien
Altstadt Liibeck"
Was war damals in Liibeck los? Wie kam
es dazu, was ist daraus geworden bzw. was
ist von diesem Versuch noch {ibrig?

1960 bis Oktober 1989

1959 wurde in Libeck die StraBenbahn
ersetzt.

1961 wurde ,wegen des starken Auto-
verkehrs" in der Adventszeit freitags und
sonnabends der Verkehr aus der Innenstadt
ferngehalten (Anmerkung: 1960 gab es in
Deutschland ca. 8 Mio. Kraftfahrzeuge, da-
von 56% PKW. Heute sind es liber 55 Mio.
Kraftfahrzeuge, davon 82% PKW).

1973 wurden Markt, Breite StraBBe, Schran-
gen und die oberen RippenstraBen autofrei
- 20 Jahre nach den ersten FuBgangerzo-
nen in Kassel, Kiel und Stuttgart. Hier war
Libeck also noch Nachziigler. Das sollte
sich aber dndern.

Grundsatzliche, die ganze Altstadt betref-
fende, Uberlegungen zur Verkehrsberuhi-
gung, begannen konkret mit dem General-
verkehrsplan von 1980. Dieser schrieb als
Oberziel weitgehende Verkehrsberuhigung
der Altstadt bei gleichzeitigem Ausbau des
offentlichen Personennahverkehrs fest.
1985 beschloss die Biirgerschaft ergan-
zend ein Verkehrslenkungskonzept, das
den Durchgangsverkehr durch die Altstadt
unterbinden sollte.

+Es musste gehandelt werden, die engen
AltstadtstraBen schafften den Verkehr
nicht mehr." zitierte die LN Hans Frick, In-
haber eines Modegeschaftes und seinerzeit
Verbandsfunktionar.

Im selben Jahr 1985 entschied sich auch
die Biirgerschaft fiir den Bau der Nord-
tangente - rund 100 Jahre nachdem Peter
Rehder die |dee zum Briickenschlag hatte.
Diese Entscheidung war spater eine der
Grundlagen fiir die Umplanungen an der
Untertrave, die dann im Dezember 2016
dem Biirgerbegehren zur Rettung der Lin-
den zum Opfer gefallen sind. Aber das ist
eine andere, eigene Geschichte.

1989 wurde man konkret und tatig. Am 27.
April 1989 beschloss die Biirgerschaft, die
Innenstadt an sechs verkaufsoffenen Sonn-
abenden ab Oktober fiir den Individualver-
kehr zwischen 10 bis 18 Uhr zu sperren.
Am 7. Oktober 1989 wurde schlieBlich der

erste ,abgasarme Sonnabend" durchge-
flihrt und, wie die Presse schrieb, von der
Bevdlkerung positiv aufgenommen.

JLiibeck katapultierte sich damit an die
Spitze der bundesdeutschen Stddte in
Sachen Verkehrsberuhigung. Die Republik
schaute auf die Stadt an der Trave. Am 7.
Oktober 1989 war Premiere. Die LN be-
richteten von entspanntem Bummeln ohne
Autos. ,Die Menschen erobern die Kénig-
straBe”, hiel3 es.”

LN 10.6.2016

Verkehrsberuhigung: 1989 bis 1996
Nur wenige Wochen nach der Premiere
der sog. ,autofreien Altstadt" anderte sich
die Welt. ,Die Wende" am 9. November
1989 wirkte sich in der Grenzstadt Liibeck
direkter aus, als in vielen anderen Stadten
Westdeutschlands. Der Liibecker Handel
hatte plotzlich ein groBeres Umland. Der
verkehrliche Druck auf Liibeck nahm zu.
Um diesem Druck zu begegnen wurde die
teilweise Sperrung der Altstadt bis Juni
1990 ausgedehnt.

Gegen den Widerstand des Handels be-
schloss am 31.5.1990 die Biirgerschaft, die
Altstadt grundsétzlich taglich von 10 bis
18 Uhr vom motorisierten Individualver-
kehr freizuhalten.

Als erste Stufe, ab Juli 1990, blieben zu-
nachst ,nur" alle Wochenenden ,autofrei”.
Einer der Griinde fiir diesen Beschluss war



Verkehrskonzept , Autofreie Innenstadt - Modell A" Stand 1990
Quelle: Hansestadt Liibeck

tibrigens auch die Eintragung der Liibecker
Altstadt in die UNESCO-Liste des Weltkul-
turerbes im Jahre 1987, deren 30. Jubila-
um wir gerade gefeiert haben.

Am 7./8. Juli 1990 fand dann das erste
Lautofreie” Wochenende statt (und
Deutschland wurde FuBball-Weltmeister).
Wahrend die Fachpresse Liibeck neben Bo-
logna und Ziirich als positives Beispiel fiir
eine verkehrsberuhigte Innenstadt feierte,
beklagte der Handel schon Umsatzein-
buBen.

Europa schaute nach Liibeck, Libeck auf
sich selbst.

Am 9. September 1990 erhielt Liibeck den
0.9. Umweltpreis von Umweltminister
Topfer. Libeck selbst war inzwischen schon
weiter — auf dem Riickweg.

Am 30. August 1990 beschloss die Biir-
gerschaft, dass bis zur Einfiihrung der
.autofreien” Altstadt an allen Wochenta-
gen ein MaBnahmenkatalog verwirklicht
werden muss: Bau und Bewirtschaftung
von Parkhdusern und Parkplatzen, Park+Ri-
de-Platzen, Parkinformationssystem,
OPNV-Anbindung (Busspurenkonzept),
Radverkehrskonzept und Fahrrad-Abstell-
anlagen, Lenkung des Wirtschaftsverkehrs
und City-Logistik, Herausnahme des
Durchgangsverkehrs, Einfahrtskontrollen
und Uberwachung, Verkehrsmarketing.

Der Spiegel berichtete unter der Uber-
schrift ,In Ruhe genieBen” am 26.9.1994
liber das Jahr 1990 in Liibeck:

.Der Alleingang der Hansestadt knnte die
Diskussion um autofreie Innenstddte neu
entfachen (...) Schon schimpfen notorische
Autofreunde wie der Président des Deut-
schen Verkehrsgerichtstages, Hannskarl
Salger, die Aussperrung der Autos aus den
Innenstddten sei ,ein Schildbiirgerstreich”
Der Jurist sieht durch solche Verbote gar
»das Recht auf Mobilitit” gefihrdet - Bal-
sam fiir die Lobbyisten der Kraftfahrzeugin-
dustrie und der Automobilklubs.”

Der Spiegel kritisiert aber auch die neuen
Leitsysteme zu den innerstadtischen Park-
flachen und verweist auf das eigentliche
Problem: den Durchgangsverkehr:

.Der Verkehr wird nicht vermindert, aber er
flieBt wieder - jedenfalls voriibergehend.
Denn auf Dauer ziehen diese Leitsysteme
nur noch mehr Autos in die Stadt - gerade
weil die StralBen so frei erscheinen. Wirk-
samer wdre es, den Durchgangsverkehr aus
den Citys zu verbannen. In ausldndischen
Stddten, etwa in Bologna oder in Stra3-
burg, sind solche Vorhaben in die Tat um-
gesetzt worden. In Deutschland hingegen
blieben viele Planungen bislang in Ansédtzen
stecken.”

Der 1990 angestoBene Prozess und die
Realisierung des MaBnahmenkatalogs
dauerten mehrere Jahre und kosteten

die Stadt ca. 80 Millionen D-Mark. 5.500
Parkpldtze und zwei neue Buslinien wur-
den erstellt. Am 27. April 1995 kam dann
der Biirgerschaftsbeschluss: ,Die tégliche
JAutofreie Altstadt” wird zum 14. Juni 1996
eingefiihrt.”

Knapp ein Jahr spater, am 14. Juni 1996,
wurde gefeiert.

Hier ein paar Schlagworte aus dem Presse-
archiv: ,Liibeck dehnt Verkehrsberuhigung
auf alle Tage aus / In der Altstadt kénnen
Autos ab sofort nur mit Sondergeneh-
migung verkehren / Beschrdnkung gilt

an allen Tagen der Woche / Gleichzeitig
startet neues Vermarktungskonzept fiir die
Altstadt / Verwaltung, Politik und Liibecker
Wirtschaft tragen das Konzept gemeinsam
/ Liibeck setzt damit als erste GroBstadt
Deutschlands komplett auf Nahverkehr,
FuBgdnger und Radfahrer / Ziel: Schutz

des UNESCO-Weltkulturerbes ,Liibecker
Altstadt” und Verbesserung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitdt.”

.Die Hansestadt hat auf diesen Tag acht
Jahre lang hingearbeitet. (...) Trotz aller Un-
kenrufe ist es uns gelungen, die Verkehrsbe-
ruhigung auf alle Tage der Woche auszu-
dehnen. Dafiir bedanke ich mich bei allen
Beteiligten, auch der Wirtschaft, die mit
dem Konsens zum Wohle der Stadt dieses
ermdglicht hat (...) Diese gewaltigen An-
strengungen verpflichten uns, jetzt auf dem
eingeschlagenen Weg weiterzugehen. Dies

ist lediglich der erste Schritt. Wir werden

in der ndchsten Zeit zu beweisen haben,
daB wir in der Lage sind, gemeinsam mit
allen Beteiligten eine sozial-, umwelt- und
stadtvertrdgliche Verkehrspolitik zum Woh-
le der Hansestadt Liibeck zu realisieren.”
Biirgermeister Bouteiller, 14.6.1996

Quelle: www.luebeck.de

Kompromisse und Verwasserung:

1996 bis 1998

Das realisierte Konzept wurde 1996 erst-
mals richtig benannt. Aus ,Liibeck autof-
rei" wurde ,Verkehrsberuhigte Altstadt"
Leider ist bis heute das Wort ,autofrei”
weder aus den Kdpfen noch aus der Spra-
che von Politik oder Presse verschwunden.
JAutofrei” wird wieder diskutiert. Sachlich
ist das falsch und fiihrt die Diskussion um
Stadtraumqualitdt und Mobilitatskonzepte
zuriick auf das Niveau der 80er Jahre.

Zwischen 1990 und 1995 hatte Biirger-
meister Bouteiller es geschafft, die Mehr-
heit der Entscheider hinter das Konzept zu
bringen. Der ,Burgfrieden” von 1996 mit
den Gegnern des Konzeptes hielt dennoch
nicht lange. Wirtschaftsorganisationen
forderten bereits am 8. September 1997
ein neues Konzept. Als Grund gaben sie
hohe Umsatzverluste ihrer Geschafte an.
Unter der Leitung von Bouteiller fanden
Hansestadt und Wirtschaftsverbande am
21. September 1997 eine erneute Einigung.



«Der Kompromiss, den Bouteiller zusammen
mit den zustdndigen Fachdezernenten und
Vertretern des Liibeck-Managements, der
Industrie- und Handelskammer zu Liibeck,
des Einzelhandelsverbandes und der Kauf-
mannschaft zu Liibeck in einer gemeinsa-
men Pressekonferenz am 22. September im
Rathaus bekanntmachte, umfasst folgende
Eckpunkte:

- Es herrscht Einigkeit dariiber, dass die
Erreichbarkeit der Altstadt auch fiir Auto-
fahrer im Vordergrund stehen soll - vor
allem im Bewusstsein der Menschen

- Der Durchgangsverkehr durch die Altstadt
bleibt unterbunden

- Die komplizierte Regelung der Verkehrs-
beruhigung nur zu bestimmten Tageszeiten
- sechseinhalb Stunden von Sonntag bis
Freitag und acht Stunden an Sonnabenden
- wird ersetzt durch eine einfache und
durchgdngige Ordnung rund um die Uhr.

Dariiber hinaus wurde vereinbart, dass der
Biirgermeister einen Antrag in die Septem-
bersitzung der Biirgerschaft einbringt, der
Anderungen an der derzeit giiltigen Ver-
kehrsregelung vorschligt. Dies sind im
Einzelnen:

- Die Verbotsschilder an den Einfahrts-
straBen der Altstadt werden abgebaut und
weitgehend durch ein Parkleitsystem
ersetzt

- Die Zufahrten zur GroBen BurgstraBe und
zur MiihlenstraBe werden wieder ganztdgig

gedffnet, die dortigen Parkplitze bleiben im
Zuge der Umgestaltung weitgehend
erhalten

- Es wird keine Durchfahrtsméglichkeit von
der GroBen BurgstraBe liber die Beckergru-
be zur Untertrave und zur MiihlenstraBBe
bestehen

- Auf der MiihlenstraBe wird eine Erschlie-
Bungsschleife eingerichtet (liber Aegi-
dienstraBe).

- Fleischhauer- und HiixstraBBe werden zu
FuBgdngerzonen entwickelt. Gleiches gilt
fiir Abschnitte der Kénigstral3e

- Die Verkehrsberuhigung in den Wohn-
quartieren wird ausgedehnt und ist kiinftig
rund um die Uhr wirksam

Wie Bouteiller sagte, sollen die Anderungen
schnellstméglich, spdtestens zusammen
mit dem Verkehrsleit- und Parkleitsystem
im Friihjahr 1998 umgesetzt werden.”

Quelle: Pressearchiv Hansestadt Liibeck,
22.9.97

Ein Leserbriefschreiber kam 1997 zu einer
deutlichen Analyse:

.Die Probleme kommen meines Erachtens
von der mehr als mangelhaften Umsetzung
- die Stadt wurde den Autos zum Teil ge-
nommen, aber noch nicht den FuBBgdngern
zurtickgegeben. (...) Erfahrungen in Frank-
reich (Toulouse) und Stddten wie Miinster
oder in Holland zeigen, daBB FuBgdnger
Busse, Radfahrer und hohe Umsitze in

historischen Altstddten keine Gegensdtze
sein miissen. Hier haben Bausenator, Politik
und Handel einfach schlechte Arbeit geleis-
tet.(...) Dem Liibecker Einzelhandel mangelt
es erheblich an Selbstvertrauen, er nérgelt
wie ein pubertierendes Kind (...)" (Libecker
Stadtzeitung vom 25.11.97)

Kritik gab es auch zu einem Zitat von
Renate Menken, seinerzeit Direktorin der
.Gemeinniitzigen": ,Wir brauchen eine
Geschdftsstadt und keine Wohnstadt” (LN
17.10.1997). Mit dem ,Wir" fiihlten sich
viele Liibecker nicht reprasentiert.

Die Diskussionen gingen weiter.

Am 20. Januar 1998 verkiindeten Wirt-
schaftsverbande, (Altstadt-)Biirgeriniti-
ativen und Stadt nach einem ,Verhand-
lungsmarathon” ein gemeinsames Konzept.
Ergebnis: ,Die Altstadt ist 24 Stunden fiir
Autos gedffnet und gleichzeitig 24 Stunden
geschiitzt vor einem ,ausufernden” Verkehr
in den Wohnquartieren.” Beide Aspekte
standen offenbar gleichberechtigt neben-
einander: ,offen und geschiitzt"

Die Stadtzeitung berichtete liber die Stim-
mung bei den Verhandlungen der vorange-
henden Tage:

JEs ist Montag, 12. Januar 1998, kurz nach
20 Uhr. In der Hérkammer des Rathauses
fallen deutlich hérbare Worte. Gerade ha-
ben sich die Kontrahenten im ewig jungen
Streit um Liibecks Altstadt wieder einmal

ihre unterschiedlichen Auffassungen iiber
das Leben, den Handel und den Verkehr im
Weltkulturerbe um die Ohren geschlagen.
Emotionen pur. (..) Die Wirtschaftsverbdn-
de, angetreten mit einer Streitmacht von
acht macht-erprobten Herren, machen
Druck auf das Quartett der Altstadtinitiati-
ven. Deren Sprecherin Astrid Helzel erldu-
tert anhand von Karten die Vorschlige, auf
die sich die Initiativen in den Tagen um die
Jahreswende versténdigt haben. ,Unsere
Zielsetzung, von der wir nicht abweichen,”
sagt sie, ,ist der Erhalt der Bausubstanz in
der historischen Altstadt. Wir wollen so we-
nig Verkehr wie méglich. (...) Michael Hiib-
ner vom Liibeck Management wiederholt
noch einmal die Forderungen des Handels:
.Wirwollen ein deutliches Signal: Liibeck
ist wieder erreichbar und zwar so schnell
wie méglich.”

Das Ergebnis vom Januar 1998 sah u.a.
vor, die StraBen in vier Kategorien einzu-
teilen: FuBgédngerzone; Verkehrsberuhigte
StraBen; StraBen, die fiir Bus, Taxi und Rad
befahrbar sind sowie StraBen, die fiir alle
Fahrzeuge uneingeschrankt befahrbar sind.
Zusatzlich wurden einige Fahrtrichtungen
gedndert und Durchfahrtssperren fiir Fahr-
zeuge erlassen.

Aber schon im Juli 1998 wurde eine erneut
liberarbeitete Version prasentiert, die be-
reits sieben StraBenkategorien vorsah:

1. FuBgdngerzone.

2. Verkehrsberuhigte AltstadtstraBen, die
fiir berechtigten Verkehr befahrbar sind.
3. Zeitlich begrenzte verkehrsberuhigte
AltstadtstraBen.

4. StraBBen, die fiir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV), Taxis und Fahrréder
und mit Zeitfenster fiir den Lieferverkehr
befahrbar sind.

5. StraBen, die fiir OPNV, Taxen- und Rad-
verkehr befahrbar sind.

6. StraBen, die fiir Anlieger befahrbar sind
(Radfahrer frei).

7. Uneingeschrankt befahrbare StraBen.

Quelle: Digitales Pressearchiv
Hansestadt Liibeck, 6. Juli 1998

Die Liibecker Stadtzeitung befragte im
Juli 1998 Helmut Schiinemann, damaliger
Verkehrsplaner der Hansestadt, zu dem
Kompromiss-Konzept:

.Das Feinkonzept zu Verkehrsberuhigung
wirkt komplizierter als die Version, die im
Januar von der Biirgerschaft verabschiedet

wurde? Téuscht der Eindruck? Schiinemann:

Der Eindruck tduscht nicht. Es ist etwas
komplizierter geworden, weil die urspriing-
lich geplante 24-Stunden-Lésung fiir alle
StraBenkategorien nicht mehr gilt. Statt-
dessen gibt es jetzt differenzierte Losungen
fiir die jeweiligen StraBenkategorien. (... ) In
das neue Konzept sind die Einwendungen
der Biirgerinnen und Biirger mit eingeflos-
sen und die Interessen der Wirtschaft und

der Altstadtinitiativen. Durch diesen de-
mokratischen Beteiligungsprozess konnten
sehr viele Vorbehalte abgebaut werden.”
Anfang 2017, anl3sslich seines Ruhestan-
des, formulierte Helmut Schiinemann das
etwas personlicher und weniger diplo-
matisch: , Die vielen Schilder sind Mist.”
Niemand kennt sich mehr aus - und jeder
fahrt, wie er will. Dass Vision und Realitdt
oft gehdrig voneinander abweichen, berei-
tet dem Verkehrsplaner keine schlaflosen
Ndchte. ,Damit muss man klarkommen”,
sagt Schiinemann. Sein Job sei dhnlich
dem des Bundestrainers. ,Wie beim FuBB-
ball - jeder kann mitreden.” Und wenn alle
mitreden, alle Wiinsche beriicksichtigt
werden, dann steht am Ende der kleinste
gemeinsame Nenner. ,Da bleibt die Klarheit
der Lésung auf der Strecke” (LN, 31.3.2017)

Liibeck ist offen — 1998 bis 2016

Am 7. November 1998 startete mit der
Er6ffnung der umgebauten GroBen Burg-
straBe durch Bausenator Dr. Volker Zahn
und Biirgermeister Michael Bouteiller
das ,neue” Verkehrskonzept der Libecker
Altstadt. Die BurgstraBe wurde wieder
gedffnet.

JVertreter der Wirtschaft und des Lii-
beck-Managements hatten zuvor die
LDurchfahrt-verboten-Schilder” an der
Miihlenbriicke und am Gustav-Rad-
bruch-Platz entfernt. Beide StraB8en sind
ab jetzt rund um die Uhr befahrbar. Das
Liibeck-Management wirbt fiir das neue



Verkehrslenkungskonzept mit dem Slogan:
JLiibeck ist offen.” (Liibecker Stadtzeitung,
10.11.1998)

Aus einem ,autofrei” wurde ,verkehrsbe-
ruhigt". Aus ,verkehrsberuhigt" wurde
LLibeck ist offen”. Bis heute.

Im April 1999 klagten dann wiederum die
Bewohner der Altstadt. Libeck war wie-
der offen, aber Durchfahrtsverbote durch
die Wohnquartiere gab es ja noch. Diese
wurden weder beachtet noch geahndet.
Der ,Schutz" der Bewohnerquartiere wurde
offenbar weniger wichtig genommen als
Ende 1998 verhandelt und vereinbart.

«Wir protestieren gegen diese MiBachtung
des Rechts. Der bewuBte VerstoB3 gegen
Verkehrsregeln wird so geduldet und von
der Politik gedeckt. In vielen Altstadt-
straBen ist der Autoverkehr unertréglich
geworden."klagte Norbert Franke von

der Initiative fiir die autofreie Altstadt.
(13.3.1999, Liibecker Stadtzeitung)

Diese Situation beklagen wir zum Teil auch
heute noch. Offenbar fehlt noch immer der
politische Wille zur Kontrolle

.Doch wer kontrolliert, welche Autos in die
Stadt diirfen? ,Wir nicht”, sagt Innensena-
tor Ludger Hinsen, Chef des Ordnungsdiens-
tes.” (HL-Live, 23.7.2017)

Im Jahre 2000, 20 Jahre nach Fertigstel-
lung des alten Generalverkehrsplanes,
wurde ein neuer Verkehrsentwicklungsplan

erstellt. Seit den 80er Jahren hatten sich
die Verkehrsverhdltnisse in Liibeck grund-
legend geédndert. Als Griinde dafiir wurden
ausgemacht: Die Folgen der Deutschen
Einheit, der dadurch vergroBerte Einzugs-
bereich, die Zunahme der Kfz-Zulassungen,
der Anstieg des LKW-Verkehrs, der Bau der
A20 und eine deutlich gestiegene (Auto-)
Mobilitdt der Menschen in Stadt und Re-
gion.

Die Verwaltung hatte das unter Bausenator
Volker Zahn in den 90er Jahren als Anlass
genommen, einen neuen Verkehrsentwick-
lungsplan aufzustellen. Das Konzept der
wverkehrsberuhigten Altstadt" aus den 80er
Jahren wurde grundsatzlich in den Rahmen
des neuen Verkehrsentwicklungsplanes der
Gesamtstadt Gibernommen, ,auch wenn
Details der Verkehrsfiihrung noch weiterzu-
entwickeln sind”

Folgende Ziele wurden formuliert:

- Das Verkehrskonzept fiir die Innenstadt
muss begreifbar sein, es sollte daher rund
um die Uhr gelten und auf so wenig un-
terschiedliche Regelungen fiir einzelne
StraBen wie mdglich begrenzt sein. Die
Erreichbarkeit fiir Anwohner, Besucher und
Wirtschaftsverkehr muss sichergestellt
sein.

- Die in der Altstadt vorhandenen Parkhdu-
ser miissen auf moglichst kurzen und un-
empfindlichen Routen erschlossen werden.
- Durch den Bau der Nordtangente erhalt
die StraBBe ,An der Untertrave" eine unter-

geordnete Netzbedeutung und kann ent-
sprechend zurlickgebaut und umgestaltet
werden.

- Die KanalstraBe sollte ebenfalls eine
weniger vom Verkehr dominierte Gestal-
tung erhalten

- Langerfristig ist die Umgestaltung der
HolstenstraBe in eine ,UmweltstraBe”

(OPNV, Radfahrer, FuBginger) anzustreben.

Voraussetzung hierfiir ist, dass sie nicht
mehr als ParkhauserschlieBungsstraBBe
dienen muss.

Quelle: Fachbereich Planen und Bauen,
Libeck plant und baut, Heft 80/ 2000

2008 erdffnete mit dem neuen Haerder-
Center am Kohlmarkt auch ein neues
Parkhaus, das einem der o.g. Ziele leider
entgegenstand: ,Parkhduser miissen auf
mdglichst kurzen und unempfindlichen
Routen erschlossen werden.” Der lange
Weg durch die MiihlenstraBe belastet die
StraBe, zumal Autofahrer auf dem Weg
zum Parkhaus noch versuchen, einen der
zahlreichen Parkplatze am StraBenrand zu
ergattern. So holt man sich den Verkehr
+ins Haus".

2010 erfolgte, im Zuge des Projektes ,Mit-
ten in Liibeck", der Umbau von Kohlmarkt,
Klingenberg, SchmiedestraBe und Sand-
straBBe. Bisher konnten Autos von der Hols-
tenstraBe liber die SchmiedestraBe in die
MiihlenstraBBe fahren. Das wurde mit der

Verkehrsberuhigung am Klingenberg unter-
bunden. Aus dem Verkehrsraum wurde ein
Platz - ein Ergebnis der Werkstatt.
Franziska Kiefer von der BIRL kritisierte das
Verfahren und den mangelnden Bezug zum
Welterbe: ,Man mag sich dariiber freuen
oder drgern, dass die Stadtplanung durch
die Biirgerbeteiligung nun iiber ein Tot-
schlag-Argument gegendiiber ihren Kritikern
verfiigt - man hdtte ja einfach nur dabei
sein miissen. Aber lohnt sich diese Diskus-
sion? Denn auch wenn in den Gespréichen
darum das Weltkulturerbe Hansestadt
Liibeck immer wieder eine tragende Be-
deutung bekommt, so gehen doch die Kor-
rekturmaBnahmen im Wesentlichen daran
vorbei." (Blirgernachrichten 106, 2010)
Uber den wahren Umgang mit dem Wel-
terbe (und seiner Deutungshoheit) muss
also auch gesprochen werden.

Im Mai 2014 war Liibeck Gastgeber fiir den
34. Internationalen Hansetag der Neuzeit.
Eigens dafiir wurde ein Mobilitdtskon-
zept in Auftrag gegeben. Alle Beteiligten,
einschlieBlich des Stadtverkehrs, zogen

an einem Strang und Biirgermeister Saxe
erklarte: ,Alle Veranstaltungen sind von
den zentralen Knoten des Bahn- und Bus-
verkehrs Hauptbahnhof und ZOB fuBlaufig
gut erreichbar." Man mdéchte fragen: War-
um geht das nicht immer?

Im Januar 2015 legten die Griinen ein
umfangreiches MaBnahmenprogramm zur

Verkehrsberuhigung (und Férderung des
Handels) in der Altstadt vor. ,Wenn die Lii-
becker Innenstadt im Konkurrenzkampf mit
Einkaufszentren auf der ,Griinen Wiese' und
dem boomenden Online-Handel bestehen
will, miissen wir ihre Attraktivitdit erh6-
hen. Unser Konzept sieht vor, dem Beispiel
anderer Stddte zu folgen, und den Verkehr
erheblich zu beruhigen.”
(www.gruene-luebeck.de, 13.1.2016)

Im Marz 2016 fragte das Libeck Ma-
nagement in einer Diskussionsrunde ,Wie
bewegt sich Liibeck?" und ,Wie gelingt
der Spagat zwischen einem optimalen
Transport und den Anspriichen an Auf-
enthaltsqualitdt und Authentizitdt in der
Innenstadt?".

Man kam zu folgendem Ergebnis: ,Die
sogenannte ,Eierlegende Wollmilchsau”
gibt es nicht. Liibeck braucht eine altstad-
torientierte Mobilitdtsvision 2030."

Aber erst die Diskussion um die Asphal-
tierung des Kobergs brachte 2016 wieder
Bewegung ins Thema Verkehr.

Koberg und die Folgen. 2016 - heute
Am 18.4.2016 entschied der Bauausschuss
mit, dass die Fahrbahn des Kobergs
asphaltiert werden wiirde.

Die Asphaltierung war die naheliegende
und einfache Lsung eines Problems:
Erschiitterungen bedrohten das Heili-
gen-Geist-Hospital.

Am 19.4.2016 schrieb der Vorstand des
ArchitekturForums einen Offenen Brief

zu diesem Thema an Politik- und Verwal-
tungsspitzen.

+Mit Erschrecken nimmt das Architekturfo-
rum Liibeck das Wiederauferstehen ldngst
totgeglaubter Geister zu Kenntnis: Da
wackeln am Koberg handwerklich schlecht
verlegte Pflastersteine, weil sie dem Befah-
ren mit LKWSs und Gelenkbussen nicht ge-
wachsen sind, und Fachleute und Politiker
reagieren mit den Rezepten der 50er und
60er Jahre: Damit der Verkehr ungestérter
flieBen kann, werden Steine durch Asphalt
ersetzt. (...)

Die Besucher von Liibeck im 21. Jahr-
hundert kennen die Welt (das mag in den
60er Jahren noch anders gewesen sein)
und vergleichen Liibeck auch mit anderen
europdischen Stddten. Verkehrsberuhigte
Bereiche schrecken heute niemanden mehr.
Kleine Elektrobusse werden kiinftig eher zu
einem ,modernen” Stadtbild gehéren als
Gelenkbusse. Das Parken am Altstadtrand
gehdrt in vielen Stddten schon lange zur
Normalitit (wdhrend in Liibeck mitten in
der Innenstadt ein neues Parkhaus gebaut
wird). (..)

Das ArchitekturForum Liibeck fordert hier-
mit die Mitglieder des Hauptausschusses
auf, die Entscheidung des Bauausschusses
zu revidieren und statt einer vermeintlich
einfachen LGsung eines technischen Pro-
blems ein Konzept entwickeln zu lassen, das
den Fragen des Transportes - insbesondere



des OPNV und des Fahrradverkehrs, weniger
des Individualverkehrs - gerecht wird und
der Altstadt Liibecks langfristig angemes-
sen ist.” (Auszug)

Der Brief blieb nicht ungehort: Im Zuge
der Sanierung des Kobergs haben Politiker
der CDU und SPD, und auch der damalige
Bausenator Boden, angekiindigt, dass die
Asphaltierung moglicherweise nur ein
Provisorium sei. Diese Politiker nehmen wir
gerne beim Wort.

.Uns fehlt ein Bild der Stadt.” Das solle
diskutiert werden mit Biirgern, Initiativen,
Geschaftstreibenden und Stadtverkehr.
Andreas Zander: ,Und wenn der Asphalt
dann wieder raus soll, dann ist das so.” (LN
vom 28.4.16)

Als Reaktion auf den Hansetag, fand im
Mai 2016 das HanseKulturFestival statt.
.Romantische Héfe, lauschige Gdnge und
dezente Musik - mit diesem Dreiklang hat
Liibeck Besucher bezaubert.” schrieb die
LN. Faszinierend war aber vor Allem, die
nordliche Liibecker Altstadt ohne Auto-
verkehr zu erleben. Dieses Gefiihl hat sich
in die Kopfen vieler Liibecker festgesetzt.
Dass der Koberg asphaltiert wiirde, war zu
dem Zeitpunkt schon beschlossene Sache.
Die Absurditat wurde da aber erst vielen
bewusst. Spatestens bei diesem ,Feld-
versuch” erlebten viele Liibecker, was der
Libecker Stadtraum alles mdglich machen
kann und artikulierten das auch.

Die Politik reagierte umgehend auf die
Stimmung in der Stadt. Bereits am 26.5.16
und ohne vorherige Abstimmungen in den
Ausschiissen beschloss die Biirgerschaft
den Antrag von SPD, GAL und Griine ein-
stimmig (!).

»einen 6ffentlichen Diskussionsprozess
mit abschlieBendem Umsetzungskonzept
zu initiieren, der sich mit den folgenden
Fragestellungen befasst:

1. Welche Funktionen soll die Liibecker
Altstadt zukiinftig haben?

2. Welche verkehrlichen Erfordernisse /
Mobilititsfragen ergeben sich aus der
Funktion?

3. Welche baulichen und organisatorischen
Anpassungen sind erforderlich?

Ziel des Prozesses ist ein zukunftsorien-
tiertes Verkehrskonzept fiir die Liibecker
Altstadt.”

Im Rahmen des Diskussionsprozesses ist
eine intensive Biirgerlnnenbeteiligung in
Form von Perspektivwerkstdtten durch-
zufiihren (Beispiel: Beteiligungsform im
Rahmen des Projektes ,Mitten in Liibeck")
und eine transparente Konzepterstellung
sicherzustellen. Initiativen und Institutio-
nen wie z.B. das LiibeckManagement, das
Architekturforum Liibeck oder Die Gemein-
niitzige mit dem Stadtdiskurs, die sich in
der jiingsten Vergangenheit mit Funktions-
und Verkehrsfragen der Liibecker Altstadt
befasst haben, sind einzubinden und sollen
die Méglichkeit haben, ihre Ansdtze im
Rahmen des Diskussionsprozesses vorzu-

stellen. Ferner sind aktuelle Konzepte und
Stadtentwicklungsprozesse wie das Inte-
grierte Stddtebauliche Entwicklungskon-
zept ,Altstadt”, Managementplan UNESCO
Welterbestitte ,Liibecker Altstadt”, ISEK,
Verkehrsentwicklungsplan und Regionaler
Nahverkehrsplan zu beriicksichtigen.”

Nur zwei Wochen nach dem Biirger-
schaftsbeschluss beantragten die Piraten
am 6.6.16 im Bauausschuss, der Biirger-
meister mdge MaBnahmen vorbereiten, um
den Durchgangsverkehr lber Beckergrube,
Koberg und GroBe BurgstraBe zu unter-
binden.

Des Weiteren solle die Streckenfiihrung
der Buslinien, die liber den Koberg flihren,
tiberpriift werden. Der Bauausschuss lehn-
te den Antrag mit deutlicher Mehrheit und
mit Hinweis auf die bevorstehende Pers-
pektivwerkstatt ab. Man wollte offenbar
nicht vorgreifen.

Im August 2016 griff die LN das Thema
Verkehrsberuhigung erneut auf und fragte
vorab 1068 Biirger nach |hrer Meinung.
.Sind Sie fiir oder gegen eine autofreie
Altstadt?” Ergebnis: 40% waren gegen
eine ,autofreie” Altstadt, 30% waren da-
fiir (zumal eine echte autofreie Altstadt
noch niemals zur Debatte stand) und
30% waren zumindest fiir eine deutliche
Verkehrsberuhigung. 60% der Befragten
wollten also eine deutliche Verdnderung.
(LN 8.8.2016)

Am 18.12.16 beendete ein erfolgreicher
Biirgerentscheid die Umbauten an der Un-
tertrave, die seit Jahrzehnten und im Zuge
des Baus der Nordtangente intensiv von
der Stadt- und Verkehrsplanung vorberei-
tet wurden. Die Griinde fiir diesen Ausgang
mogen spater Historiker analysieren. Noch
einmal Helmut Schiinemann: ,Das Bitterste
seiner Amtszeit? ,Die Untertrave - defini-
tiv." Da stecke viel Herzblut drin. Ruhiger
sollte die StraBe werden, schéner. Das wird
Jjetzt nicht passieren.” (LN, 31.3.2017)

Am 26.1.17 beauftragte schlieBlich die

Biirgerschaft den Biirgermeister mit groBer
Mehrheit, eine integrierte Rahmenplanung
fiir die Innenstadt mit breiter Blrgerbetei-
ligung (,Perspektivwerkstatt") zu erstellen.

Im Juli 2017 forderten die Griinen, die
KonigstraBe an den vier verkaufsoffenen
Sonntagen autofrei zu machen. Der Bau-
ausschuss lehnte den Antrag ab.

Der Mut zu Experimenten, der aus den
Interviews nach dem HanseKulturFestival
durchschien, war etwas verpufft. Die SPD
lenkte den Fokus weg von der KénigstraBe
auf andere Bereiche:. ,Den Bereich von
der Beckergrube bis zum Koberg fiir den
Verkehr zu sperren - das wdre mal mutig”,
meint Verkehrsexperte Ulrich Pluschkell.
.Das wdre eine echte Herausforderung.”
(LN, 18.7.2017). CDU und GAL waren
ganz dagegen und auch das Libeck Ma-
nagement lehnt ab: ,Wir stehen vor der

Perspektivenwerkstatt”, so zitiert die LN
Olivia Kempke. Sie fande einen Test ,un-
gliicklich”.

Und nun? Weiterdenken. Weitermachen.
Da stehen wir also nun: kurz vor der Pers-
pektivwerkstatt. Sind wir ebenso mutig wie
in den 80ern? Guckt die Welt bald wieder
auf Liibeck?

Welche Schliisse ziehen wir aus der wech-
selvollen Geschichte der Verkehrsbe-
ruhigung? Nutzerbefragungen, Gutachten
sowie Liibecker und externe Fachleute
kommen wiederholt zu dhnlichen
Empfehlungen und Schlussfolgerungen.
Es werden heute, anndhernd wortgleich,
die gleichen Argumente ausgetauscht wie
in den letzten Jahrzehnten. Gleichzeitig
werden immer mehr Autos zugelassen.
Was ist aus dem 1990 pramierten Projekt
geworden? Wurden Einzelinteressen und
Lobbyismus beim Thema Verkehr zu stark
beriicksichtigt? Wann ging der visionare
Geist verloren? Zeugt der aktuelle Zustand
von politischer Angst, Dinge zu verandern,
oder noch schlimmer: von Desinteresse?
Es braucht eine bessere Einbeziehung der
Biirger, eine bessere Kommunikation und
am Ende mutige Entscheider, die wissen,
dass sie es zwar nicht allen Biirgern Recht
machen konnen, der Stadt aber vielleicht
schon.

Im Grunde ist das Konzept der verkehrsbe-
ruhigten Altstadt aus den 90er Jahren

nicht schlecht. In vielen Bereichen wurde
es verwassert und abgeschwacht - Ergeb-
nis hartndckiger Lobbyarbeit und offenbar
notwendiger politischer Kompromisse.

Es sind aber auch Dinge besser geworden
in den letzten Jahren: Die Perspektiven-
werkstatt 2007 war eine gute Sache,

deren Ergebnisse im Bereich SandstraBe/
Klingenberg breite Zustimmung erfahren
haben. Das Ergebnis ist gut. Daran sollten
wir jetzt ankniipfen, weitermachen und
Liibeck besser machen. Dass zeitgleich ein
neues Parkhaus mitten auf der Altstadt
entstanden ist (Haerder), ist als Riickschritt
zu verzeichnen. Der Verkehr zum Parkhaus
ist damit zundchst manifestiert. Gleiches
gilt fiir den Parkhausneubau Wehdehof von
2017.

Die Chancen fiir Verdnderung stehen den-
noch gut. Ein neuer Biirgermeister, eine
neue Bausenatorin und ein neuer Leiter der
Verkehrsplanung stehen bereit, den Faden
der Geschichte wieder aufzunehmen. Da
kommt die Perspektivwerkstatt gerade
recht.

.Mit einem ,ungefihr gut” darf man
sich nicht zufrieden geben.”

Hans Hoorn, Maastricht

am 19.9.2015 in Liibeck
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Die Funktionen der Altstadt

Lijbecker Akteure stellen bei der Diskus-
sion um das Verkehrskonzept wiederholt
die Frage nach ,den Funktionen der (Alt-)
Stadt" in den Raum. Diese sei vorab zu
kldren, bevor man iiber Verdnderung beim
Verkehr sprechen solle. Man mag fragen,
warum das nétig ist.

LUns fehlt ein Bild der Stadt.” sagte
Andreas Zander, CDU (LN vom 28.4.16)
Wenn das so ist, muss man Uber das Bild
wohl noch sprechen. Der Biirgerschafts-
beschluss vom 26.1.17 zur Perspektiv-
werkstatt beinhaltet ja die Forderung

nach einer ganzheitlichen Planung: ,Der
Biirgermeister wird beauftragt eine integ-
rierte Rahmenplanung fiir die Innenstadt
mit breiter Biirgerbeteiligung (Perspekti-
venwerkstatt) zu beauftragen. Aus dem
integrierten Rahmenplan ist ein eigenstén-
diges zukunftsorientiertes Verkehrskonzept
abzuleiten.”

Die diversen Konzepte, die sich seit ca.

40 Jahren mit dem Thema ,Nutzung der
Altstadt" oder ,Stadtraum" befasst haben,
konnen wir hier nicht alle wiedergeben,
sie liegen aber digital oder in Broschiiren
offentlich vor.

Aktuelle Konzepte und Stadtentwick-
lungsprozesse sollen aber gemal Biirger-
schaftsantrag in der Perspektivwerkstatt
Beriicksichtigung finden. Man muss sich
damit also etwas beschaftigen. Wir stellen
dabei fest: die Diskussion ist nicht neu.

Grundlage fiir politische Entscheidungen
liegen schon lange vor, viele kluge Schluss-
folgerungen auch.

Die 70er Jahre: Sanierung

Angesichts des Zustandes der Altstadt in
den ersten Nachkriegsjahrzehnten, wurde
eine umfassende Sanierung der Libecker
Altstadt fiir notwendig erachtet. In diesem
Zuge wurde auch lber die Funktionen der
Altstadt diskutiert. Ein Problem stellte
zunachst das Wohnen dar, das aufgrund
groBer Sanierungsstaus wenig attraktiv
war.

.Die Liibecker Innenstadt droht auszuster-
ben (...) Schon seit langem (iberlegen die
zustdndigen Verwaltungen der Hansestadt
Liibeck, auf welche Weise man dem Bevél-
kerungsschwund in der City entgegenwir-
ken kann, um den Stadtkern nicht zu einem
leblosen Geschdfts- und Verwaltungszent-
rum erstarren zu lassen.”

Hamburger Abendblatt 22.4.1969

Quelle: archiv.luebeck.de

Ende der 60er Jahre begann man in Liibeck
mit einer griindlichen Bestandsaufnahme
als Grundlage fiir eine lange 6ffentliche
Diskussion iiber die Ziele der Sanierung.
Das Stadtplanungsamt erarbeitete zwi-
schen 1973-1975 unterschiedliche Vari-
anten zur funktionalen Strukturierung der
Altstadt, die als sog. ,,A- und B-Modell-
reihen” zur Diskussion gestellt wurden.

10 Modelle fiir die Nutzung der Liibecker
Altstadt wurden vorgestellt und gegen-
einander abgewogen. Sie alle gingen von
der Vorstellung aus, dass der Durchgangs-
verkehr aus der Altstadt herausgenommen
werden, der historische Charakter der
Altstadt als Kulturdenkmal erhalten und
die Altstadt als Standort flir das Wohnen
bewahrt werden muss. Die Innenstadt soll-
te zudem als Einkaufszentrum und Stand-
ort zentraler Einrichtungen belebt werden.
Strittig wurde es vor Allem in der Frage der
Ausweitung der Hauptgeschéaftsbereiche
auf der Altstadtinsel.

Am 4.11.73 betonte die LN, ,vor welcher
schier vertrackten Aufgabe die Stadt Lii-
beck steht, wenn sie sich baulich nicht nur
retten will, sondern es dabei auch noch in
vielen anderen - sozialpolitischen und ver-
kehrlichen - Hinsichten allen recht machen
soll. Die Verantwortlichen in der Bauver-
waltung sind um diese Aufgabe nicht zu
beneiden.”

Der Biirgerschaftsbeschluss (Variante

A) sah vor, alle Standortwiinsche in der
Altstadt unterzubringen, eine Variante B
(Empfehlungen der Verwaltung) sah vor,
zur Entlastung der Altstadt auf der Achse
Holstentor-Hauptbahnhof eine City-Erwei-
terungszone vorzusehen. Gleichzeitig sollte
diese Zone dazu dienen, zwischen Haupt-
bahnhof und Innenstadt eine attraktive
FuBgangerverbindung herzustellen.



Die Biirgerschaft entschied fiir die Variante
A2, die im Wesentlichen zum Ziel hatte:
Keine Ausweitung der City im Westen

tiber die Trave hinaus; Ausbau des Raumes
Beckergrube zum neuen Geschaftsviertel;
Reine Wohngebiete im Nordwesten, Osten
und Stidwesten. Es gab Proteste. Manche
Liibecker meinten, damit ware “griines
Licht gegeben eine Spitzhacke, die jedem
nicht unter Denkmalschutz stehenden Haus
den Garaus machen kann” und verglichen
kommende Entwicklungen mit einem ,neu-
en Zweiten Weltkrieg”. Aber es gab auch
Stimmen, die den Handel in der Altstadt zu
schiitzen meinten:

.Man stelle sich vor, z. B. Karstadt wiirde
auf die griine Wiese ziehen, weil der Kun-
de dort vorfahren und parken kann. Was
wiirde dann aus den zitierten kleinen und
mittleren Geschdften in der Innenstadt
werden? Deren Existenz hdngt doch gerade
davon ab, daB gréBere Geschdfte mit ihrer
Werbung und ihrer Leistung eine Magnet-
wirkung ausiiben und damit Kunden (und
Touristen) in die Stadt ziehen." (Karl Aug.
Miiller-Mangeot, Leserbrief LN 26.6.1975).

Quelle: www.archiv.luebeck.de

Die 80er Jahre: Rahmenplan Innenstadt
1980 wurde der Generalverkehrsplan ent-
wickelt. Ziel: die Liibecker Altstadt vom
motorisierten Individualverkehr zu entlas-
ten.1982 wurde die Gestaltungssatzung fiir
die Liibecker Innenstadt erstellt.

1983 wurde die Grundlage fiir die weitere

Entwicklung der Innenstadt im sog. Rah-

menplan gelegt. Dieser wurde 1988 fort-

geschrieben. Das Nutzungskonzept orien-

tiert sich weitgehend an dem damaligen

Bestand. Die Zielplanung war damit eine

Bestandsfestschreibung mit den Zielen, die

schon 1975 benannt wurden:

- Erhalt und Erweiterung der Innenstadt
als Kulturdenkmal

- Erhalt und Erweiterung der Wohn-
funktion

- Beibehaltung und Erweiterung der
Innenstadt als Einkaufszentrum und
Standort zentraler und oberzentraler
Einrichtungen.

1990 wurden in einer weiteren Fortschrei-
bung des Rahmenplanes Aussagen zur
Gestaltung von StraBen und Platzen, Gan-
gen und Hofen erganzt, die als Basis fiir
die StraBengestaltung dienen sollten. Der
Rahmenplan sah die Aufteilung der Alt-
stadtstraBen in vier Kategorien vor, deren
StraBenrdume unterschiedlich und nach
historischen Gegebenheiten zu gestalten
sind. Diese Aufteilung der StraBen gilt bis
heute.

Quellen: Fachbereich Planen und Bauen,
Libeck plant und baut, Heft 13 und 35

2010/11: Managementplan Welterbe
.Liibecker Altstadt"
Der Managementplan zielt darauf ab,

die Welterbestédtte im Geiste der UNES-
CO-Konvention zum Schutz des Erbes der
Menschheit dauerhaft zu bewahren. Das
gilt auch fiir stadtebauliche Strukturen
und den offentlichen Raum:

.Der 6ffentliche und halbéffentliche Raum
ist zusammen mit der historischen Bausub-
stanz von entscheidender und prigender
Bedeutung fiir das Welterbe. Es ist daher
eine besondere Aufgabe in der Liibecker
Altstadt, nicht nur den Gebdudebestand zu
schiitzen, sondern auch den Stadtraum zu
gestalten sowie das Verstdndnis fiir dessen
historischen Wert und Bedeutung zu erhé-
hen.”

Zum bestehende Verkehrskonzept von
1998 duBerte sich der Managementplan
tibrigens erstaunlich deutlich und detail-
liert und dhnlich wie viele andere Gutach-
ten: Optimierung des elektronischen Park-
leitsystems; Parksuchverkehr zu Parkhdu-
sern und Parkplatzen minimieren; weitere
Stellplatze in der Altstadt im Grundsatz
nicht zulassen.

Quelle: Fachbereich Planen und Bauen,
Liibeck plant und baut, Heft 107

2010: Integriertes Stadtentwicklungs-
konzept (ISEK)

Mit der Stadtebauforderung unterstiitzt

der Bund Stidte und Gemeinden bei der

Herstellung nachhaltiger stadtebaulicher

Strukturen. Die Erstellung eines ,,ISEK"

ist dabei Fordergrundlage fiir samtliche
Programme der Stadtebaufdrderung. Ohne
ISEK also keine Forderung.

Das Liibecker ISEK von 2010 beruft sich
auf die ,Charta fiir den &6ffentlichen Raum"
von 2007 und die Ergebnisse der Perspek-
tivenwerkstatt, erinnert aber auch daran,
dass noch weitere Flachen ,zu qualifizie-
ren" sind: Namentlich genannt werden
z.B.: Koberg, Platz an der Marienkirche,
Schrangen, Markt.

Zum Thema Nutzung und Verkehr steht im
ISEK:

.Die Nutzungsiiberlagerungen werden

im StraBenraum bzw. 6ffentlichen Raum
besonders sichtbar (PKW, Bus, Fahrrad,
FuBgdnger und ruhender Verkehr). Die
Gestaltung des éffentlichen Raums und

die Organisation des Verkehrs sind in der
nutzungsdichten und denkmalgeschiitz-
ten Innenstadt wiederkehrende Themen.
(..) In der Perspektivenwerkstatt ,Mitten

in Liibeck” wurde eine ,,Charta fiir den
offentlichen Raum" entwickelt, die als
Entscheidungshilfe bei Fragen zukiinftiger
Gestaltungsvorhaben dienen sollte (...) Das
dort vorgeschlagene Verkehrskonzept fiir
die Innenstadt beinhaltet in erster Linie die
nutzerfreundliche Umgestaltung des 6f-
fentlichen Raums fiir den FuB3- und Radver-
kehr. Kfz-Verkehrsflichen und motorisierter
Durchgangsverkehr sollen reduziert werden
zugunsten eines gréBeren Aktionsradius fiir

andere Verkehrsteilnehmerinnen, die die
Stadt erleben und entdecken wollen. Die Er-
gebnisse sollen in den weiteren Planungen
Beachtung finden."”

Quelle: Fachbereich Planen und Bauen,
Liibeck plant und baut, Heft 104

Was ist seitdem passiert?

Der Koberg wurde inzwischen von einem
Platz zu einer asphaltierten StraBe umge-
baut, die Bebauung auf dem Schrangen
wurde nicht realisiert, die Flichen um die
Marienkirche sind teils asphaltiert (Stidsei-
te) oder dienen als Parkplatz (Nordseite).
Der Durchgangsverkehr ist nicht gestoppt.
Ist das etwa die im ISEK erwdhnte ,Quali-
fizierung"?

2016/17: Einzelhandelsmonitor

Handel und Verkehr - dieser Zusammen-
hang scheint bedeutend. Wer sich mit
Zahlen zum Handel in Liibeck beschaftigen
will, dem sei der ,Einzelhandelsmonitor"”
empfohlen, der auf der Webseite der
Wirtschaftsforderung zum Download be-
reitsteht. Das Thema Einzelhandel in der
Innenstadt ist regelmdBig Thema in der
Lokalpresse — meist im Zusammenhang mit
Berichten lber Verkehr und Parkpldtzen
oder zu Berichten liber die sog. ,Griine
Wiese"

Michael Hiibner, Vorsitzender des Lii-
beck-Managements erkannte schon 1999:

JInsbesondere Touristen und Tagesbesucher
wiiBten die Altstadt mit ihrem ,einmaligen
Ambiente’ zu schétzen” (LN 31.3.1999).
Hat die Altstadt mit dem groBartigen,
welterbe-geadelten Stadtraum nicht
eigentlich einen unbezahlbaren Stand-
ortvorteil gegeniiber den gesichtslosen
Shopping-Malls? Nutzt der Handel diesen
Standortvorteil aus? Oder was fehlt? Mehr
Parkpldtze sind es faktisch nicht - das ist
hinreichend dokumentiert und erforscht.

Trotz dieses Standortvorteils sank im Lii-
beck der Anteil des Innenstadthandels am
Gesamtumsatz von 26 Prozent (2010) auf
21 Prozent (2015). Zum Vergleich: Aachen:
400, Mainz 380%, Braunschweig 37%,
Freiburg 360%.

.Die Entwicklung macht mir Sorgen” (Olivia
Kempke, Geschaftsfiihrerin des Liibeck
Managements, LN, 2.1.2017). Bausenator
Franz-Peter Boden (SPD) sah die Lage der
Innenstadt nicht so dister ,Die Stadt habe
mit der Achse Schrangen-Klingenberg die
Innenstadt fit gemacht. ,Jetzt miissen wir
noch ein Stiick HolstenstraBe in Ordnung
bringen und die Neubauten des Hotels
Motel One und des Parkhauses Wehdehof
abwarten.” Dann steige die Attraktivitdt der
Altstadt weiter.” (LN, 2.1.2017)

Die Leerstande in der Altstadt sind aber
augenfallig. Man kdnnte fragen: liegt das
an dem Verkehr, der zu wenig A-Lagen



zuldsst? Die Umwandlung der Breiten
StraBe zur FuBgédngerzone ging auf Kos-
ten der NebenstraBen, in die der Verkehr
umgelenkt wurde. Diese StraBen bezahlen
jetzt dafiir.

Eine andere Frage: Macht ,Bummeln”,
Flanieren oder Einkaufen in Liibeck Freude?

1994-2017 Liibeck Management

Das Liibeck Management, 1994 gegriindet,
ist ein Verein ,zur Férderung der Stadtent-
wicklung in der Hansestadt Liibeck” und
einer der aktiven Protagonisten bei der
Diskussion um die Liibecker Altstadt.

Der Verein fordert wiederholt und seit Lan-
gem, dass Politik und Verwaltung sich zum
Handel bekennen sollen. Was das im Detail
bedeutet, bleibt meist unklar. Schon 1999
liest man im ,Liibeck Brief" des Liibeck
Managements: ,Politik und Handel miissen
sich endlich bekennen, damit die Mogelei
beendet wird, vollmundig vom Oberzentrum
zu reden, ohne die hierfiir erforderlichen
Konsequenten zu schaffen”
(Biirgernachrichten 79).

17 Jahre spater, am19.12.2016 fordert Frau
Kempke (wieder mit Bezug auf das Ober-
zentrum) im Bauausschuss: ,.... miisse man
sich die Frage stellen, welche Aufgaben die
Innenstadt zukiinftig wahrnehmen solle.
Die Funktionen sind Einkaufsangebote, die
einem Oberzentrum entsprichen, touris-

tische Angebote, Dienstleistungen, Kultur
und Wohnen. Die Positionsfindung sei
Aufgabe des zu erarbeitenden Innenstadt-
konzepts.”

Manfred Finke von der BIRL fragte schon
1999 richtig nach, ob damit gemeint sej,
dass allein die Altstadt dieses Oberzentrum
sein solle. Diese Frage kann man auch
heute noch stellen. Sie scheint nicht be-
antwortet.

Im Januar 2016 forderte der Wirtschafts-
ausschuss (im Namen von Liibeck Ma-
nagement) den Biirgermeister auf, ,der
Liibecker Biirgerschaft Mdglichkeiten
aufzuzeigen, wie der Einzelhandel vor Ort
gegenliiber dem zunehmenden Internet-
handel gestdrkt werden kann.”
Ausdriicklich werden u.a. erwdhnt: Verbes-
serung der Aufenthaltsqualitat, Erstattung
von Bus- und Parkkosten, Einbeziehung
von kulturellen Angeboten, Erreichbarkeit
und Verkehrsfiihrung. Nach der Verkehrs-
beruhigung der 80er, und der ,Griinen
Wiese" der 90er ist nun der Internethandel
der Feind des Handels. Ist es Aufgabe der
Stadt, den Handel zu schiitzen und zu
fordern?

Im Jahr 2015 veranstaltete das Libeck Ma-
nagement vier Diskussionsrunden zur ,Ein-
zelhandels- und Innenstadtentwicklung”
Dabei kam auch der Verkehr zur Sprache.
Hans Hoorn aus Maastricht wurde in
diesem Rahmen deutlich und ,zog den

Liibecker Geschdiftsleuten so manchen lieb
gewordenen Zahn." (HL-Live, 30.9.15)
JErreichbarkeit einer Innenstadt ist gar
nicht so wichtig. Man muss nicht mit dem
Auto direkt ins Zentrum. Es reicht wenn
Taxen, Busse, Anwohner und die Ordnungs-
kréifte dort herumfahren.”

Handel ist nicht alles, auch wenn das Li-
beck Management meist als Vertreter des
Handels wahrgenommen wird. Das Liibeck
Management steht dazu, dass alle Funkti-
onen der Altstadt wichtig sind. ,Dieser Sta-
tus Quo sei zu erhalten”, wie Frau Kempke
am 17.6.2016 im LN-Interview erklart. Es
bleibt dennoch unsere eingangs gestellte
Frage: Wozu dann die ewige Diskussion um
die Funktionen der Stadt? Niemand scheint
die Absicht zu haben, diese Diversitat
aufzugeben.

Liibeck ist mehr als Handel:

Kultur, Tourismus, Wohnen

Wir werden liber die Zusammenhénge
zwischen Verkehr, Handel und den ande-
ren Funktionen der Stadt erneut sprechen
missen. Wenn man am Verkehrskonzept
etwas verbessern mochte miissen alle
«Nutzer" mitspielen, mitdenken, mitreden.

Der Handel, zumindest in Form des Liibeck
Managements, hat dazu schon viel Vorar-
beit geleistet und eine Haltung entwickelt:
L(..) und dann muss auch das Thema ,,Au-
tofreie Innenstadt” auf den Tisch - wobei

ich lieber vom ,Mobil-Raum Innenstadt”
sprechen méchte. LN: Noch mehr Ver-
kehrsberuhigung in der Altstadt wire also
ihr Vorschlag? Kempke: Ja, in der Tat.”
(LN, 17.6.2016)

Kultur, Tourismus

Was sagen andere Akteure? Was sagt bei-
spielsweise die Kulturwirtschaft zum The-
ma Verkehr? Die Libecker Nachrichten ha-
ben 2016 erstaunliche Antworten erhalten:
.Dem Besucher werden unkalkulierbare
Parkplatzsituationen und FuBwege von fiinf
bis zehn Minuten zugemutet.” Das sei nicht
akzeptabel.” (Theaterdirektor Schwandt,

LN 13.7.2016)

.Eine weitere Einschrinkung des inner-
stédtischen Verkehrs einschlieBlich des
Bus- und Taxibetriebs hdtte fiir unsere
beiden Kinos katastrophale, wenn nicht
existenzbedrohende Folgen” (Oliver Fock
und Stephan Lehmann, Cinestar-Gruppe,
LN 13.7.2016)

Katastrophen werden heraufbeschworen.
Die fiinf bis zehn Minuten entsprechen
librigens bei 5 km/h Schritttempo ca.
400-800 m. Unzumutbar? Zum Vergleich:
Google Maps berechnet von der MuK zum
Theater 6 Minuten FuBweg, vom Parkhaus
Wehdehof ist es nicht einmal eine.

Vom Brink zum Cinestar geht es in 8 Minu-
ten - genau so lange wie vom Haerder-
Parkhaus Gbrigens. Existenzbedrohend?

.Die Liibecker Museen begriiBen die Ver-
kehrsberuhigung. ,Aber wir brauchen

eine Regelung fiir Busse", sagt Prof. Hans
WiBkirchen, Chef der Museen. ,,Wir haben
viele dltere Besucher, die nicht mehr so gut
zu FuB3 sind”, erkldrt WiBkirchen, ,und die
miissen vor den Museen aus- und einstei-
gen kénnen."" (LN 13.7.2016)

Die Tourismus-Zahlen steigen, die Be-
suchszahlen der Museen stagnieren eher.
Woran liegt das? An fehlenden Bussen
oder Parkplatzen wohl kaum. Ist das kultu-
relle und touristische Angebot zu groB fiir
Libeck? Oder zu klein? Oder kommen nur
die ,falschen”, also die weniger kulturaffi-
nen Gaste? Die vielen Tagesgéste besuchen
vermutlich nur eines der vielen Museen.
Aber die Altstadt bleibt der kulturelle Mit-
telpunkt fiir alle Liibecker und Gaste. An-
ders als in vielen anderen GroBstadten ist
das Kulturangebot in anderen Stadtteilen
ja sehr gering.

Liibecker Stadtfiihrer berichten von er-
staunten Touristen, die sich liber den
vielen Verkehr in der Altstadt wundern.
Weitgereiste Stadtetouristen sind da ganz
anderes gewohnt. Aber Liibeck ist ja offen,
sogar weltoffen (,Klopf Klopf”) und eben
auch fiir motorisierten Individualverkehr.

Wohnen
Das Wohnen soll gestarkt werden. Kaum
ein Politiker wiirde dem widersprechen. In

den 70er Jahren haben sich Althaus-
Sanierer und BIRL fiir das Wohnen in der
Altstadt stark gemacht.

Was heiBt aber ,Férderung des Wohnens"

oder Steigerung der Attraktivitdt der Alt-

stadt als Wohnort im Detail?

- fiihrt das zu mehr Anwohnerparken, weil
mehr gewohnt wird?

- Fiihrt das zu héheren Mieten und Gentri-
fizierung?

- Ist Leben mit Kindern in der Stadt
mdglich, bezahlbar, gewollt?

- Wer kiimmert sich darum? Der freie
Markt?

- Storen die Touristen das Wohnen?
Miissen wir Ferienhduser und AirBnB
unterbinden?

Auch liber das Wohnen werden wir reden.
Und im Zusammenhang damit auch Gber
das Bewohnerparken.

Resiimee

Nutzungsmischung mit den Schwerpunk-
ten Wohnen, Kultur/Tourismus, Handel -
dazu besteht seit liber 40 Jahren offenbar
im Wesentlichen Konsens.

Wer aber die Altstadt nur als Kulisse fiir
Handel, Tourismus oder das schicke Woh-
nen im Welterbe sieht, der wird Liibeck
nicht gerecht. Lebendig soll die Stadt sein,
authentisch und von allen nutzbar. Még-
lichst in einem guten offentlichen Raum.



gt

Nutzerbefragung zur Verkehrsfiihrung 2000|2001

m Herbst 2000 fiihrte Omniphon, eine

Marktforschungsgesellschaft aus Leipzig
in Kooperation mit Prof. Dr. Rolf Monheim
von der Universitat Bayreuth eine umfang-
reiche Nutzerbefragung zur Verkehrsfiih-
rung in der Liibecker Altstadt durch. Die
Ergebnisse und Schlussfolgerungen sind
ebenso beeindruckend wie nachvollziehbar
und spiegeln vieles wider, das auch heute,
liber 15 Jahre spater, noch gilt.

Am 24. Juni 2002 wurde das Gutachten
offentlich préasentiert. Eine schriftliche
Verdffentlichung scheint es nicht gegeben
zu haben - wére aber unseres Erachtens
sinn- und wertvoll gewesen. Der folgende
Text stammt aus dem unveroffentlichten
Manuskript von Jochen Heller und Prof. Dr.
Rolf Monheim, das auf der Internetseite
der Uni Bayreuth einzusehen ist. Wir zitie-
ren hier Ausziige:

.Der besondere Wert des Weltkulturerbes
Liibecker Altstadt und dessen Gefdhrdung
durch wachsende Verkehrsbelastungen
waren der Anlass, dass Liibeck im Oktober
1989 mit MaBnahmen zur flichenhaften
Verkehrsberuhigung begann - zundchst
versuchsweise an langen Samstagen, ab
1990 an allen Wochenenden und seit 1996
an allen Tagen. Allerdings machten die
dabei aufbrechenden Interessensgegensdt-
ze Kompromisse erforderlich, die letztlich
weiterhin erheblichen Autoverkehr zu
bestimmten Tages- bzw. Nachtzeiten zur

Folge hatten. Durch die engagiert gefiihrte
Auseinandersetzung lber Details der Ver-
kehrsregelungen bestand immer wieder die
Gefahr, dass der groBBe Wert des stddtebau-
lichen Ensembles Liibecker Altstadt und
sein Potenzial als attraktiver Mittelpunkt
der Stadt und ihrer Region aus dem Blick
gerieten. Dieser Gefahr soll nun durch eine
Strategie zur besseren Positionierung der
Altstadt begegnet werden. Im Hinblick
darauf ist es sinnvoll, die Analyse der Aus-
wirkungen der Verkehrsberuhigung nicht
auf technische Gesichtspunkte, wie Ver-
kehrsmengen, Lirm oder Luftschadstoffe zu
beschrdnken, sondern zu untersuchen, wie
die Altstadt heute von ihren Besuchern und
Bewohnern genutzt und gesehen wird.

()

Die Ergebnisse der Passanten- und Haus-
haltsbefragungen in Liibeck und seinem
Umland zeigen klar, dass die derzeitige
Struktur der Altstadt den Erwartungen der
Bevélkerung nur unzureichend entspricht.
Man kann sich nicht auf das Argument
zuriickziehen, freizeitorientierte Lebensstile
seien nicht auf den ,kiihlen Norden" iiber-
tragbar. Kopenhagen hat im Zuge des Aus-
baus eines duBerst attraktiven, groBflidchig
belebten FuBgdngerbereichs das Gegenteil
bewiesen.

()

In Liibeck miisste ein erster Schritt da-

rin bestehen, die Altstadt nicht Iinger
.Schlecht zu reden”, sondern sich ihrer
Werte zu besinnen. Dabei muss bewusst

werden, dass diese nicht nur in den his-
torischen Gebduden liegen, sondern ganz
maBgeblich in den éffentlichen Freirdumen,
die ja die Biihne bilden, auf der die Gebdude
erst zur Geltung kommen - oder eben auch
nicht, wie am Koberg oder der auf das Hols-
tentor zulaufenden HolstenstraBe.

()

Auch die Herausarbeitung der Situation am
Wasser wiire eine wichtige identitdtsstif-
tende Aufgabe - bisher scheint man an der
Ufersituation nur die Parkmdglichkeiten
wahrzunehmen. Daneben muss intensiv
iiber Méglichkeiten zur Reparatur der
Bereiche nachgedacht werden, in denen
vermeintliche Erfordernisse des Verkehrs
beim Wiederaufbau zu einem Verlust der
altstadtspezifischen MaBstdblichkeit ge-
fiihrt haben.

()

Insgesamt ergibt sich ein in sich schliissiges
Bild einer weit verbreiteten Unzufriedenheit
und ungenutzter Potenziale der heutigen
Innenstadtentwicklung. Es geniigt nicht zu
vermitteln ,Liibeck ist offen”, wenn es an
der Motivation fehlt, die Innenstadt auf-
zusuchen bzw. sich ldnger und auch ohne
zwingenden Anlass in ihr aufzuhalten.”

Quelle: www.neu.uni-bayreuth.de



Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten 2010

Im Jahr 2010 war es erneut das Biiro Om-
niphon aus Leipzig, dass eine Studie zum
Mobilitdtsverhalten durchfiihrte. Von Marz
bis Mai 2010 wurden 2.887 Liibecker sowie
600 Personen aus dem Liibecker Umland zu
ihrem Mobilitatsverhalten befragt. In den
10 Liibecker Stadtteilen wurde jeweils eine
Stichprobe von knapp 300 Personen gezo-
gen, so dass auch eine ausreichende Fall-
zahl fiir stadtteilbezogene Auswertungen
vorliegt. Alle Haushaltsmitglieder sollten
fiir einen zuféllig ausgewahlten Stichtag
alle zuriickgelegten Wege angeben. Fiir
jeden Weg wurden die genutzten Verkehrs-
mittel, der Wegzweck, Start- und Zielort
sowie Start- und Ankunftszeit erfasst. Auf
diese Weise wurden insgesamt 9.277 Wege
der Liibecker Wohnbevélkerung bzw. 1.766
Wege der Umlandbevdlkerung protokol-
liert.

Die Zahlen zeigen beispielsweise das er-
hebliche Verlagerungspotenzial auf die
nichtmotorisierten Verkehrsmittel. Bei
einigen Themen kommen die Verfasser der
Untersuchung aber auch zu unerwarteten
Schlussfolgerungen. Eines wollen wir hier
auszugsweise zitieren, da es selten thema-
tisiert wird. Verbauen die Alten den Jungen
etwa die Zukunft?

Ausblick - Jugend als Chance?

«Die groBen Mobilitditsstudien in Deutsch-
land zeigen zwei zentrale Tendenzen auf:
Es gibt eine Trendwende zugunsten des

OPNV und des Radverkehrs. In den meisten
Stddten und Regionen gewinnen diese
Verkehrsmittel an Bedeutung. Und: Die
PKW-Nutzung nimmt dafiir ab. (...)

Fiir diese Entwicklung sind vor allem junge
Erwachsene in den Stddten verantwortlich,
die trotz hoher PKW-Verfiigbarkeit weniger
auf den PKW ,fixiert" sind als die Nach-
kriegsgenerationen, fiir welche das eigene
Auto eine grdBere symbolische Bedeutung
hat. Junge Erwachsene sind bei der Ver-
kehrsmittelwahl flexibler, d.h. sie gehen
situationsabhdngig auch zu FuB3, nutzen
das Fahrrad oder dffentliche Verkehrsmit-
tel. Der liberdurchschnittlich hohe Anteil
des Umweltverbundes (FuB, Rad und OV)
bei den 18-29-jdhrigen Liibeckern deutet
darauf hin, dass auch in der Hansestadt
eine Generation mit einem umweltvertrég-
licheren Mobilitdtsverhalten nachwdchst.”
(Auszug Broschiire)

Risiko - Die wohlhabenden Alten?

«Der positiven Entwicklung bei den jiin-
geren Altersgruppen steht das Risiko der
zunehmenden PKW-Verfiigbarkeit und
PKW-Nutzung bei den Senioren gegendiber.
Wenn zukiinftige Senioren und vor allem
Seniorinnen ihre aktuelle PKW-Nutzung im
Alter beibehalten, wird der OPNV-Anteil in
der Altersgruppe ab 60 Jahre sinken. Diese
Entwicklung ldsst sich in Stddten mit ent-

sprechenden Zeitreihen bereits beobachten:

die zunehmende OPNV-Nutzung bei den
Jungen wird dort teilweise durch einen ab-

nehmenden OPNV-Anteil in der Generation
60+ kompensiert. Der Stadtverkehr Liibeck
steht daher vor der groBen Herausforde-
rung, dltere Mitbiirger fiir den OPNV zu
gewinnen, die im Unterschied zu friiheren
Generationen nur noch in geringem MaBe
JZwangsnutzer" des OPNV sind."

Quelle: Fachbereich Planen und Bauen,
Liibeck plant und baut, Heft 106

Liibecks Mobilitat in Zahlen

Anteil der Wege, die komplett zu Ful3 zuriickgelegt werden: 28%
Verkehrsanteil des Radverkehrs: 17%

Verkehrsanteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel: 8%
Verkehrsanteil PKW und motorisierte Zweirdder: 47%

davon als Fahrer: 35%

Anteil der Alleinfahrer: 75%

Verkehrsmittelwahl bei 1-2 Kilometer Wegstrecke:
Auto: 28%

Fahrrad: 33%

OPNV: 200

Verkehrsmittelwahl bei 2-3 Kilometern Wegstrecke:
Auto: 51%

Fahrrad: 27%

OPNV: 3%

Verkehrsmittelwahl bei 3-5 Kilometern Wegstrecke:
Auto: 64%

Fahrrad: 22%

OPNV: 8%

Anteil der Fahrten zur Erledigung (Bank, Behorde, Arzt, Einkaufen): 35%
Anteil der Freizeitwege: 31%

Anteil der Arbeitswege: 14%

Anteil der Dienstfahrten: 3%

Anteil der Ausbildungswege (Schule, Studium, Ausbildung): 5%

Anteil der Wege zum Bringen/Holen: 10%

Sonstige: 4%

Ménner fahren Auto, Frauen kdnnen auch anders:
Einkaufs- und Besorgungswege zu FuB: Frauen 33%, Manner 25%
Einkaufs- und Besorgungswege als PKW-FahrerIn: Frauen 29%, Manner 52%

Durchschnittliche Weglange bei Einkaufs- und Besorgungswegen bei Mannern: 4 km
Durchschnittliche Weglange bei Einkaufs- und Besorgungswegen bei Frauen: 4 km



«Lubeck staufrei bis 2015" - Ausziige aus den Gutachten von 2007

Die Hansestadt Liibeck hatte 2007 drei
Gutachter parallel beauftragt, sich neben
der Thematik ,Libeck staufrei bis 2015"
auch mit Fragen der Parkpladtze ausein-
anderzusetzen. Die Gutachten wurden im
Januar 2008 an die Stadt libergeben.

Mit unseren eigenen Beobachtungen deckt
sich u.a. die Aussage, dass die Altstadt
ausreichend mit 6ffentlich zugédnglichen
Stellplatzen versorgt ist.

Unter www.parken-luebeck.de kann man
dies gut und in Echtzeit nachvollziehen.
Park+Walk ist eher zu férdern als Park+Ri-
de. Auch teilen wir die Schlussfolgerung,
dass eine Reduzierung der Stellpldtze im
offentlichen StraBenraum sinnvoll wére.
Wir zitieren im Folgenden in Ausziigen die
Arbeiten der drei Gutachterbiiros.

BSV Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH,
Aachen

Parkierungsanlagen in der Altstadt

Die Liibecker Altstadt ist sowohl vom er-
hobenen Bedarf als auch im Vergleich mit
anderen Stéddten ausreichend mit 6ffentlich
zugdnglichen Stellpldtzen versorgt. Die
Parkierungsanlagen in zentraler Position
weisen die beste Akzeptanz auf. Die Parkie-
rungsanlagen am Altstadtrand stoBen nur
auf wenig Akzeptanz und werden meist nur
dann angenommen, wenn keine Stellpldtze
im zentralen Bereich mehr verfiigbar sind.
Eine weitere Parkierungsanlage am Alt-
stadtrand wiirde die Erreichbarkeit der

Altstadt nicht nennenswert verbessern,
sondern die ohnehin mdBige Auslastung der
vorhandenen Anlagen weiter schmdlern.
Auch im zentralen Bereich ist die Schaffung
zusdtzlicher Kapazitdten aus verkehrli-
cher Sicht kritisch zu sehen, da in diesem
Fall zusdtzlicher Verkehr in die sensiblen
AltstadtstraBen gezogen und die Zufahrt
fiir den OPNV und den Lieferverkehr noch
weiter erschwert wird. Vielmehr sollten

die Kapazitdten stabil gehalten oder sogar
durch den Verzicht auf fiir Kurzparker im
StraBBenraum angebotene Parkstinde redu-
ziert werden und kurzfristige Spitzenbedar-
fe (z. B. wihrend des Weihnachtsmarkts)
liber attraktive tempordre P&R-Angebote
abgedeckt werden. Gegebenenfalls sich
ergebende Zuwdichse an Parkraum in Fol-
ge der Ansiedlung neuer Nutzungen mit
begleitendem Stellplatzbau - z. B. Haer-
der-Center - sollten durch den Abbau von
Parkstdnden im StraBenraum fiir Nicht-An-
wohner kompensiert werden.

Systematische Forderung des FuBB-

und Radverkehrs

Mit einer systematischen Férderung des
FuB- und Radverkehrs kénnen die hier
vorhandenen Potenziale ausgeschdpft und
vor allem weitere Kurzstreckenverkehre ins-
besondere auf das Fahrrad verlagert wer-
den. Die giinstigen Rahmenbedingungen
speziell fiir den Radverkehr und die bereits
vorhandene Akzeptanz nicht-motorisierter
Fortbewegungsarten sollten konsequenter

als bisher genutzt werden. Liibeck kann
damit auch einen Beitrag zum Klimaschutz
leisten.

SHP Ingenieure, Hannover

Das Parken und das Parkleitsystem im Alt-
stadtbereich sind zu tGiberpriifen mit dem
Ziel, das Parken stérker auf Parkierungs-
anlagen zu konzentrieren, z.B. durch ein
weiteres Parkhaus zu Lasten des Parkens im
StraBenraum fiir Nicht-Anwohner.

urbanus GbR, Liibeck

Mit Parkraummanagement das
Verkehrsverhalten steuern

Das Angebot an éffentlichen Stellpldtzen
und deren Bewirtschaftung ist eine der
zentralen Stellschrauben zur Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens und der Verkehrs-
mittelwahl. Wissenschaftliche Studien
belegen eindeutig, dass ein zuriickhaltender
Umgang mit Parkraumkapazitéten und eine
progressive Parkraumbewirtschaftung, das
Gesamtverkehrssystem positiv beeinflussen
und die Akzeptanz des Umweltverbundes
(FuB- und Radverkehr, OPNV) verbessern.
Zudem erhé6ht der Verzicht auf Parkierungs-
anlagen die stédtebaulichen Entwicklungs-
spielrdume.

Auf der anderen Seite zeigen Kundenbefra-
gungen in der Liibecker Altstadt aber auch,
dass das schnelle Auffinden eines Stellplat-
zes in glinstiger Lage durchaus ein Attrak-

tivitatsmerkmal fiir Einkaufskunden und
Besucher darstellt, das auch die Zielwahl im
Einkaufs- und Freizeitverkehr beeinflusst.

Liibeck verfiigt zwar (iber ein dynamisches
Parkleitsystem, ein entscheidendes Poten-
zial wird aber derzeit nicht genutzt: Bedau-
erlicherweise werden keine differenzierten
statistischen Daten zur Parkraumnutzung
ausgewertet, sodass letztendlich auch
keine fundierte Anpassung der Parkraum-
planung mdglich ist.

Um das Parkraumangebot bewerten zu
kénnen, hat der Gutachter im Zeitraum von
August bis Dezember 2007 an ausgewdhl-
ten Tagen die Belegung der Parkierungs-
anlagen erhoben. Erfasst wurden dabei die
im Parkleitsystem ausgewiesenen freien
Stellpliitze in den beiden Zeitbereichen 13-
14 Uhr und 16-17 Uhr. Eingebunden in die
Erhebung waren alle an das Parkleitsystem
angeschlossenen Parkierungsanlagen, die
rund 5.000 der insgesamt rund 6.000 Stell-
pldtze in der Altstadt umfassen. (...)
Parkraumauslastung in Liibeck: Vollauslas-
tung nur an wenigen Tagen und an zentra-
len Standorten (...) Im GroBteil des Jahres
weisen lediglich die Samstage und die ver-
kaufsoffenen Sonntage liberdurchschnitt-
liche Auslastungswerte auf, wenngleich
auch an diesen Tagen die Kapazitits-
grenzen bei Weitem nicht erreicht werden.

Eine anndhernde Vollauslastung tritt nur an
wenigen Tagen im Jahr zur Vorweihnachts-

zeit auf, wenn sich die zahlreichen touris-
tischen Besucher der Weihnachtsmdrkte
mit den sonst vorhandenen Fahrtzwecken
iiberlagern. Die geringe Inanspruchnahme
des Park&tRide-Angebotes deutet aber
darauf hin, dass selbst an den Spitzentagen
noch ausreichend Parkpldtze vorhanden
bzw. nach kurzer Wartezeit verfiigbar sind.
Diese Einschdtzung wird auch durch den
Vergleich des Stellplatzangebotes mit an-
deren Stddten bestdtigt: Liibeck liegt hier
im Verhdltnis zur Verkaufsfidiche im oberen
Bereich.

Auffillig bei der rdumlichen Betrachtung
ist, dass die Auslastung mit zunehmen-

der Entfernung von den zentralen Lagen
abnimmt. Problemlos akzeptiert werden
von der Kunden und Besuchern fuBldufige
Entfernungen bis etwa 5 Minuten, wobei
hier auch das Angebot ausreichender Kapa-
zitdten im Stadtzentrum eine Rolle spielt.
Durchschnittliche Auslastungen von mehr
als 80% finden sich nur bei den Parkie-
rungsanlagen in unmittelbarer Nédhe zur
FuBgdngerzone (i.W. St. Marien, Karstad't,
Pferdemarkt und Mitte/SchmiedestraBe).
Die Parkpldtze am Altstadtrand (z.B. Kanal-
straBe) mit FuBwegen von 10 Minuten und
mehr werden vor allem dann angenommen,
wenn die zentralen Standorte belegt sind.
Hier spielt aber auch die Attraktivitdt der
Zuwegungen eine bedeutsame Rolle.

Quelle: www.stadtentwicklung.luebeck.de

Die Gutachten fiihrten am 04.03.2008 zu
einem Biirgerschaftsbeschluss:

.Die Bauverwaltung organisiert und koordi-
niert die MaBnahmen, (...), die notwendigen
Verfahren und Prozesse. Der Bauausschuss
wird regelmdBig iiber den Fortschritt
informiert. Er entscheidet iiber Planungs-
auftrige und Planungsmittel. (...) Alle MaB-
nahmen werden auf Férderméglichkeiten
gepriift, dem Bauausschuss vorgestellt und
in den Vermdégenshaushalt bzw. in das In-
vestitionsprogramm des Bereiches Verkehr
aufgenommen.”

Was ist davon geblieben?



Klimaschutz - Integriertes Rahmenkonzept 2010

Der Klimaschutz spielt bei Diskussionen
tiber den Verkehr immer eine Rolle. Es
sollte in dieser Untersuchung jedoch eher
darum gehen, die rdumlichen Auswirkun-
gen des Verkehrs zu betrachten.

Dennoch ist interessant: Die Hansestadt
Libeck hat im Oktober 2010 ein integrier-
tes Klimaschutzkonzept beschlossen. Die
Stadt Liibeck versucht seither, dessen Ziele
im Rahmen der stadtischen Mdglichkeiten
mit geeigneten MaBnahmen und Partnern
zu erreichen. Das Rahmenkonzept von
2010 machte ganz konkrete Vorschldge
zum Verkehr:

JVerringerung des MIV zugunsten der
Teilnehmer des Umweltverbundes (z.B.
durch Reduzierung der Fahrbahnbreite auf
Kosten von Radwegen oder Busspuren);
MaBnahmen zur Erh6hung des Personenbe-
setzungsgrades der Kfz (z.B. Pendlerportal /
Internetbdrse zur Férderung von
Fahrgemeinschaften); Férderung von car
sharing; Geschwindigkeitsbeschrdnkungen;
Umsetzung von betrieblichen Mobilitdts-
konzepten; Information und besondere
Anreize fiir Neublirger (z. B. kostenlose
Monatskarte); Auf- bzw. Ausbau eines
stadtteiliibergreifenden Netzes von breiten
und hindernisfrei zu befahrenden Radwe-
gen mit durchgdngiger Wegweisung; Ver-
breiterung von Radwegen (auch zu Lasten
des Kfz-Verkehrs); Verbesserung der Parksi-
tuation fiir Fahrrider in der Altstadt; vor-
rangige Beriicksichtigung des Radverkehrs

bei der Lichtsignalsteuerung; Bau eines
Fahrradparkhauses am Liibecker Haupt-
bahnhof; Etablierung eines éffentlichen
Fahrradleihsystems (Zielgruppe u.a. Touris-
ten); Ausweitung von FuBgdngerzonen und
Attraktivierung fuBldufiger Verbindungen;
autofreie Sonntage (im erweiterten Innen-
stadtbereich und in Kombination mit einer
verstdrkten Taktung und kostenloser Nut-
zung im OPNV)"

Die Schlussfolgerung des Gutachtens ist
erniichternd:

«Bedingt durch die angespannte Lage der
dffentlichen Haushalte und die entspre-
chenden Beschliisse der Biirgerschaft
wurden viele MaBnahmen, welche zu einer
Reduzierung der CO2-Emissionen fiihren,
nicht umgesetzt. Hieran diirfte sich auch in
den kommenden Jahren wenig dndern (...)"

Das Gutachten empfiehlt dennoch:

.Um eine wirksame Verlagerung der Ver-
kehre zu erzielen, miissen deshalb Forder-
maBnahmen im Umweltverbund mit geziel-
ten MaBnahmen zur Verringerung des MIV
kombiniert werden.”

Quelle: Klimaschutz in Liibeck,
Integriertes Rahmenkonzept 2010,
URS Deutschland GmbH, Hamburg

Bericht des Fahrradbeauftragten 2013

Am 21.3.2013 wurde der Bericht ,Fahrrad-
freundliches Libeck” des damaligen Fahr-
radbeauftragten Hans-Walter Fechtel der
Biirgerschaft libergeben. Das Konzept ent-
sprach einem Biirgerschaftsauftrag, der auf
Antrag von CDU und FDP am 31.01.2008 (!)
beschlossen wurde. Am 29.4.2008 konsti-
tuierte sich der ,Runde Tisch Fahrradver-
kehr" (RTF). Der RTF hat alle wesentlichen
Entscheidungen zur Radverkehrsforderung
zwischen 2008 und 2013 mit vorbereitet
und die Berichtsfassungen durch
Empfehlungen begleitet. Teilnehmer waren
18 Verbénde, darunter ADFC, BUND, Pro
Bahn e.V., LTM und Libeck Management.

Im Folgenden ein Auszug aus dem Bericht
des Fahrradbeauftragten von 2013:

.Die Férderung des Radverkehrs begiinstigt
die Innenentwicklung der Hansestadt Lii-
beck; sie unterstiitzt das Ziel einer ,Stadt
der kurzen Wege" und trégt zur Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitdten sowie zur
Lérm- und Abgasminderung in der Stadt
bei. Die Zunahme des Fahrradverkehrs
fiihrt ldngerfristig auch zu Entlastungen
der StadtstralBen vom Kfz-Verkehr mit

der Folge von Kostenentlastungen bei der
Unterhaltung der Fahrbahnen und beim
Betrieb der Vlerkehrsanlagen. Die Férderung
des Fahrradverkehrs stellt mithin auch ei-
nen Beitrag zur Entlastung des stédtischen
Haushalts von StraBenunterhaltungskosten
dar.

()

Der verkehrs- und umweltpolitisch sinnvol-
len Férderung des Radverkehrs sollten nach
Ansicht des RTF folgende Zielsetzungen
zugrunde gelegt und dazu folgende MaB3-
nahmen von der Biirgerschaft beschlossen
und zeitnah realisiert werden (Auszug):
Grundsdtzliche Ziele:

Ziel 1: Erhéhung des Radverkehrsanteils

an allen Wegen der Wohnbevélkerung von
17% auf auf 25 %

Ziel 2: Senkung der Radverkehrsunfille in
Liibeck um 50 % (bezogen auf das Jahr
2011)

Mittelfristige MaBnahmen bis 2020:
MaBnahme 1: Bau eines eingangsnahen
Fahrradparkdecks am Liibecker Hauptbahn-
hof

MaBnahme 3: Bau der Stadtgrabenbriicke
(neue Verbindung zw. Hbf und W.-Brandt-
Allee)"

Quelle: www.stadtentwicklung.luebeck.de

Im April 2017 fand in der Hanseschule der
.Zukunftsdialog Fahrradfreundliche Stadt"
statt, der u.a. auf das oben genannte Kon-
zept ,Fahrradfreundliche Stadt” von 2013
hinwies.

.Das Grundproblem aus Sicht des Fahrrad-
clubs ADFC, der gerade einen Zehn-Punk-
te-Forderungskatalog verdffentlicht

hat: ,Es fehlt an einem parteipolitischen
Konsens, den Radverkehr wirklich voran-
zubringen”, sagte Vorsitzender Rolf Hagen.

Sein Beispiel: 2014 verstdndigte sich die
Biirgerschaft darauf, jdhrlich eine Million
Euro in die Radwege zu investieren. 2016
wurden dann gerade einmal 475000 Euro in
den Haushalt eingestellt. Tatsdchlich nétig
wdren drei bis vier Millionen Euro im Jahr,
so Hagen. ,Wir brauchen Verldsslichkeit
bei den Investitionsmitteln”, bestétigte der
bisherige Fahrradbeauftragte Nils Weiland.
Und mehr Personal, das die Radwege dann
auch planen kann." (LN 19.4.17)

When we build very high quality bicy-
cle infrastructure, besides protecting
cyclists, it shows that a citizen on a $30
bicycle is equally as important to one in
a $30,000 car.”

Enrique Pefialosa,

ehem. Biirgermeister von Bogota
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