Hansestadt LUBECK %%5

Vorsitzende/r: Dr. Burkhart Eymer
Sachbearbeiter/in: Jan Ehrich

Telefon: (04502 - 804 - 107)

Telefax: (04502 - 804 - 109)

. o E-Mail:  (jan.ehrich@luebeck-tourismus.de)
An die Mitglieder des Liibeck, den 02. Juni 2016

Wirtschaftsausschusses und Ausschuss
fur den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Hansestadt Lubeck, 23539 Libeck

EINLADUNG

Sehr geehrte Damen und Herren,

zur 24. Sitzung des Wirtschaftsausschusses und Ausschuss fir den "Kurbetrieb
Travemunde (KBT)" lade ich Sie herzlich ein.

Termin: 13.06.2016, 16:30 Uhr

Gesellschaftshaus Travemiinde, Torstrale 1, 23570 Liibeck

Ort: (Travemiinde) ACHTUNG - SITZUNG FINDET IN TRAVEMUNDE STATT

Als Vorbesprechungsraume stehen im Gesellschaftshaus der Konferenzraum (SPD) und im gegeniber
liegenden Kurbetrieb (Stadtschule — KirchenstralRe 3-5) das Sitzungszimmer (CDU) zur Verfligung.
Da keine zusatzlichen Raume verfiigbar sind, steht den weiteren Fraktionen nur der Sitzungssaal zur Verfigung.

Tagesordnung
Offentlicher Teil:

1. Eroffnung / BegriiBung / Feststellung der Tagesordnung

1.1. Verpflichtung von nicht der Burgerschaft angehérenden
Ausschussmitgliedern

1.2. Feststellung der Beschlussfahigkeit

1.3. Antrage und Beschlusse zur Tagesordnung

2, Niederschrift Nr. 23 vom 09.05.2016 - 6ffentlicher Teil
3. Anfragen / Antworten / Mitteilungen

3.1. Einzelhandelsentwicklung

3.2. Neue Anfragen
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41.

4.2

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

54.

5.5.

5.6.

Berichte

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 3 (5.691)

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 5 (5.691)

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 6 (5.691)

Quartalsbericht 1/2016 der Gesellschaften und Betriebe der
Hansestadt Lubeck - Kurbetrieb Travemiinde

Beschlussvorlagen

Werbeanlagensatzung flr die Altstadtbereiche Libeck und
Ldbeck-Travemunde (5.610)

vertagt in der 23. Sitzung des WIA & KBT-A am 09.05.2016
(liegt bereits vor)

1. Anderungssatzung zur Gestaltungssatzung fir die
Ldbecker Innenstadt (5.610)

vertagt in der 23. Sitzung des WIA & KBT-A am 09.05.2016
(liegt bereits vor)

UberplanmaRige Bewilligung von Haushaltsmitteln gem.
§95d, Abs. 1, Gemeindeordnung Schl.-Holst. (GO) fur das
Haushaltsjahr 2016 im Produkt 612003 — Grundstlcksan-
und Verkaufe / Priwall Waterfront

UberplanméaRige Bewilligung von Haushaltsmitteln gem.
§95d, Abs. 1, Gemeindeordnung Schl.-Holst. (GO) fir das
Haushaltsjahr 2016 im Produkt 612003 — Grundstlcksan-
und Verkaufe / ehem. Parkplatz Godewind

Verbilligungsrichtlinie zur Forderung des sozialen
Wohnungsbaus beim Verkauf stadtischer Grundstucke

Neugestaltung der Travepromenade in Libeck-Travemunde

Verschiedenes
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VO/2016/03722

VO/2016/03721

VO/2016/03720

VO/2016/03794

VO/2015/03018

VO/2016/03425

VO/2016/03768

VO/2016/03797

VO/2016/03741

VO/2016/03788
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Nichtoffentlicher Teil:

Die nachfolgenden Tagesordnungspunkte werden nach Maf3gabe der Beschlussfassung
durch den Ausschuss voraussichtlich nicht 6ffentlich beraten.

7.

8.1.

8.2.

9.1.

9.2.

9.3.

9.4.

10.

Niederschrift Nr. 23 vom 09.05.2016 - nicht offentlicher
Teil

Anfragen / Antworten / Mitteilungen
Einzelhandelsentwicklung

Neue Anfragen

Beschlussvorlagen

Ubertragung der Entwicklung und Vermarktung des kiinftigen
Johannes-Kepler-Quartiers an die KWL GmbH

Ankauf eines bebauten Grundstlickes in der Fackenburger
Allee

Verkauf eines Grundstuckes Bei der Lohmuhle
Falkenstr. 51 - 57: Verkauf einer Arrondierungsflache

Verschiedenes

Offentlicher Teil:

11.

Bekanntgabe der im nicht 6ffentlichen Teil gefassten
Beschlusse

Mit freundlichen GrifRRen

gez. Burkhart Eymer

Dr. Burkhart Eymer
(Vorsitzende/r)
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VO/2016/03518

VO/2016/03770

VO/2016/03767

VO/2016/03747
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TOP 3.2.1

» Nr. VO/2016/03858
offentlich

Liibeck, 09.06.2016

Anfrage

Bearbeitung: Sina Peisker (E-Mail: sina.peisker@luebeck.de Telefon: 122-2371)

Anfrage von AM Ingo Voht zu Gewerbeflachenentwicklung

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anfrage:

In der ,Lubeck 2030“ Vorlage wurde die Entwicklung der Gewerbeflachen in Libeck im
Zusammenhang mit dem Bau der Fehmarnbeltquerung nicht bertcksichtigt.

Laut Hafenentwicklungsplan mussten allerdings viel mehr Gewerbegebiete in Libeck
entwickelt werden.

1) Ist eine Uberarbeitung des Konzeptes ,Liibeck 2030“ unter Berlicksichtigung der zu
erwartenden Ansiedlung von Gewerbe in Libeck im Zuge des Baus der
Fehmarnbeltquerung geplant?

2) Wenn ja, zu wann wird diese fertig gestellt sein?

3) Wenn nein, warum nicht?

Vorsorglich bitte ich um schriftliche Beantwortung.

Mit freundlichen GrufR3en,
Ingo Voht

Begriindung:

Anlagen :

Seite: 1/1
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Hansestadt LUBECK

Bericht

Verantwortliche Bereiche:
5.691 - Liibeck Port Authority

TOP 4.1

» Nr. VO/2016/03722

offentlich

Liibeck, 04.05.2016

Bearbeitung: Michael Siemensen (E-Mail: michael.siemensen@luebeck.de Telefon: 122-6911)

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 3 (5.691)

Beratungsfolge:
Datum Gremium

01.06.2016 Senat

Status Zustandigkeit
Nichtoffentlich zur Senatsberatung

06.06.2016 Bauausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

21.06.2016  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und Offentlich zur Kenntnisnahme
Ordnung

28.06.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck Offentlich zur Kenntnisnahme

Anlass:
Die Ergebnisse eines weiteren

Gutachtens zur Aufstellung eines neuen

Hafenentwicklungsplans (HEP) bis 2030 liegen vor und werden in diesem Bericht
zusammengefasst. Es handelt sich hierbei um das Gutachten ,Plausibilitatsprifung und
Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck, (Gutachten 3).

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen

gem. § 47 f GO ist erfolgt:
Begrindung:

Die MalRinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen:

Libecker Hafen-Gesellschaft mbH
Fa. Hans Lehmann GmbH
zustimmend — Anmerkungen eingearbeitet

Ja

X | Nein

Eine Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gem. § 47f GO ist nicht erfolgt,
weil deren Belange nicht bertihrt werden.

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

X | Nein
Ja (Anlage 1)

Seite: 1/9
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TOP 4.1

Bericht:
1 Allgemeines

Die Burgerschaft der Hansestadt Lubeck hat am 28.11.2013 unter TOP 10.6
(VO/2013/00904) den Burgermeister beauftragt, fir den Prognosezeitraum bis 2030 einen
neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. Die LPA hat hierzu eine Grundstruktur fir
die Bearbeitung des HEP 2030 aufgestellt. Demnach werden gem. den nachfolgenden
Schaubildern im Block 2 die Grundlagendaten vor der eigentlichen Bearbeitung des
Hafenentwicklungsplans im Block 4 erhoben. Die Ergebnisse des Gutachtens 3 liegen
mittlerweile vor und werden in diesem Bericht zusammengefasst.

l Leitfrage: Wie muss der Liibecker Hafen von morgen aussehen? 1

_ v | 1
| Block 1: Block 2: | Block 3:
Bestandserfassung Grundlagenermittlung Okologie & Verantwortung
3
= —>| Hafenflachen ‘ Festlegung Randbedingungen & Auswertung Datenmaterial
I Formulierung Grundsatzfragen 7 Naturraum Untertrave
> Hafenbahnflachen | i : :
— | Goantucrtung ber e
E —'I Potenzialflachen } Grundlagengutachten
g Themen: . Erganzung weiterer Informationen
o Schiffsgro Benentwicklung zum ,,nature inclusive planning“
= 8 Entwicklung Umschlagstechnik
= Potenziale Geschéftsfelder ¥
Potenzials Logistikzentrum
Fortschreibung Prognose Block 3:
Prifung & Abwagung
v Raumvertraglichkeit
der Hafenentwicklung
- Block 4:
= Bearbeitung HEP 2030 I
o Ermittlung Hafenflachen- und Liegeplatzbedarf

Aufstellung und Abwagung
maglicher Entwicklungsvarianten
Darstellung der zuknftigen Hafenentwicklung

LPA, Sie (Stand: 16.07.2014)

Abb. 1 — Grundstruktur HEP2030

I I

I Gutachten 1 I | |

I SchiffsgroBen- ] I Gutachten3 | 1 Gutachten 7
1

1
'_ _entwicklung Ostsee_ _! 1 Plausibilitatspriifung g »' Potenzialanalyse !
Seeverkehrsprognose T _ _Llogistikzentrum _ !

I 1
1  Gutachten2 |
1 Leistungsfahigkeit f

! Libecker Hafen

1 1

I Gutachten4 | 1 Gutachten5 1 1 Gutachten 6 :

1 Marktanalyse 11 Wachstumspotenziale | ! Entwicklungspotenziale 1

Lo _Paper___ ! L __Bahnyerkehr _ ! | _ _ _Geschaftsfelder _ _ _j

S—— e
——
Inputl EI Bearbeitung lauft
E _- ‘l Bearbeitung

Verarbeitung der Ergebnisse im HEP

abgeschlossen

Abb. 2 — Grundstruktur Block 2 HEP2030
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TOP 4.1

Die Ergebnisse der Gutachten 1 und 2 wurden bereits mit Bericht vom 01.06.2015
(VO/2015/02673) der Burgerschaft vorgestellt. Die Ergebnisse des Gutachtens 7
(VO/2016/03552) und des Gutachtens 4 (VO/2016/03550) wurden vor kurzem vorgelegt. Die
Ergebnisse der Gutachten 5 werden mit dem Bericht VO/2016/03721 und des Gutachtens 6
mit dem Bericht VO/2016/03720 vorgestellt.

2 Ergebnisse des Gutachtens 3 ,,Plausibilititspriifung und Fortschreibung der Seever-
kehrsprognose 2030 fiir Liibeck*

2.1 Anlass

Far 2030 liegt eine durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung in
Auftrag gegebene Seeverkehrsprognose vor, nach der flir die Libecker Hafen ein Anstieg
des Umschlagvolumens auf insgesamt 28,0 Mio. t (netto) erwartet werden kann. Das
entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 2,3 %. Die
Seeverkehrsprognose stammt aus dem Jahr 2013 und basiert auf den Umschlagzahlen des
Basisjahres 2010.

Anhand des von der LPA Dbeauftragten Gutachtens sollte eine bessere
Einschatzungsmdglichkeit der vorliegenden Zahlen der aktuellen Seeverkehrsprognose
geschaffen werden und speziell fur den Hafen Lubeck eine Fortschreibung erfolgen. Mit Hilfe
von Szenarien war eine Bandbreite fur das zu erwartende Umschlagvolumen aufzustellen.
Hierbei sind die Libeck spezifischen Randbedingungen starker in den Fokus geriickt und die
bestehenden zukiinftigen Potenziale sind benannt und in der Bewertung bericksichtigt
worden. Hierzu wurden im Vorfeld diverse Grundlagengutachten zur Abschatzung der
Potenziale erarbeitet und dienen u.a. als Begriindung fir die erzielten Ergebnisse.

Das Hauptziel der Fortschreibung der Seeverkehrsprognose fiir Libeck ist es, auf Basis der
aktuellen Gultermengenentwicklung und -verteilung und der  zugehdrigen
Ladungstragerstruktur die Entwicklung flr den Hafen Libeck bis 2030 zu prognostizieren,
bestehende Marktpotenziale zu erfassen und eine nachvollziehbare Grundlage als Basis fur
die HEP-Bearbeitung zu erarbeiten. Bei der Aktualisierung der Seeverkehrsprognose fir den
Seehafen Lubeck wurden die realen Umschlagzahlen der letzten 5 Jahre von 2011 bis 2015
berucksichtigt und bewertet.

2.2 Durchfiihrung

Die Bearbeitung erfolgte in drei Arbeitsschritten, wobei nachfolgende Punkte berucksichtigt
wurden:

- Bearbeitung von Szenarien mit unterschiedlichen Wachstumszahlen der relevanten
Handels- und Wirtschaftszonen.

- Einfigen von Zwischensteps - 5-Jahresschritte - in den derzeit bestehenden
Betrachtungszeitraum von 2010 bis 2030.

- Einbeziehung weiterer Einflussfaktoren wie groRere EU-weite Verkehrsprojekte
Stralte/Schiene in einvernehmlicher Abstimmung mit dem Auftraggeber.

- Abgleich der Potenzialprognose mit den vorhandenen realen Hinterlandkapazitaten
(Bertcksichtigung bereits geplanter Baumalinahmen gem. Bundesverkehrswegeplan
zur Verbesserung der Hinterlandanbindungen).

- Bericksichtigung der Ergebnisse und Kernaussagen der anderen
Grundlagengutachten 1, 2, 4 bis 7.

- Prifung der in der Seeverkehrsprognose 2030 berucksichtigten sog. ,Megatrends" und
singularen Verkehrserzeuger. Dies sind gemall Seeverkehrsprognose 2030 wichtige
Industrien wie die Mineraldl- und Chemische Industrie sowie die Bereiche Energie,

Seite: 3/9
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TOP 4.1

Fahrzeugbau-, Kohle, Offshore Windkraft, Papier; Automobile, weitere Zukunftsmarkte
etc.

- Benennung der Auswirkungen der festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) auf die
Libecker Schwedenverkehre.

- Szenarien mit verschiedenen Realisierungszeitpunkten fur die feste FFBQ.
- Szenarien auf Basis unterschiedlicher Verkehrsaufkommensprognosen zur FFBQ.

- Umfang und Struktur von Papiertransporten sowie anderer fir Libeck wichtiger
Gutergruppen.

- Erarbeitung und Benennung der zukunftigen Ladungstragerverteilung fur das Jahr
2030

Die nachfolgenden Ergebnisse stellen somit eine Grundvoraussetzung dar, um die
erforderlichen hafeninfrastrukturellen Anpassungen und Veranderungen — also die Ideal- und
Groblayouts der einzelnen Hafenterminals fur 2030 - im Block 4 (eigentlicher
Hafenentwicklungsplan) bearbeiten und zeitlich priorisieren zu kénnen.

2.3 Ergebnisse

Obwohl weltweit ein leicht positiver Trend fir den RoRo-/Fahrverkehr zu erkennen ist, ist die
Situation in der Branche im Ostseeraum seit mehreren Jahren stark angespannt. In den
nachsten funf Jahren wird fur Nordeuropa aufgrund der Umsetzung der SECA-Regularien
(Sulphur Emission Control Area) und der schwachen gesamtwirtschaftlichen Lage in der
Eurozone kein bzw. nur ein sehr langsames Wachstum erwartet. Die Situation in der Ostsee
wird teilweise sogar als prekar bezeichnet, beispielsweise auch vor dem Hintergrund, dass
Finnland bereits die letzten drei Jahre in Folge ein negatives Wirtschaftswachstum
verzeichnen musste. Auch die Russlandkrise wirkt sich zusatzlich negativ auf die
Umschlagmengen von Finnland und das Baltikum (Transitverkehr mit Russland) aus.

Die Handelsbeziehungen zu Russland werden sich mittel- bis langfristig verbessern. Somit
ist im Rahmen des HEP die Vorbereitung auf den zukiinftigen Russlandverkehr erforderlich,
da Russland langfristig ein wichtiger Markt fir den Standort Libeck wird. Bestrebungen, die
Verkehre von/nach Russland auszubauen, sollten vorangetrieben werden, damit sie bei einer
Entspannung der politischen Situation umgehend umgesetzt werden kénnen.

Der Umschlag der deutschen Seehéafen hat sich insgesamt im Zeitraum 2010-2014 um 11 %
bzw. um durchschnittlich 2,6 % p.a. erhdht. Gemal der Seeverkehrsprognose 2030 sollten
es durchschnittlich 2,8 % p.a. sein. Das Umschlagvolumen der deutschen Seehafen lag
2014 insgesamt 0,5 % unter dem prognostizierten Volumen der Seeverkehrsprognose.
Dabei sind allerdings die Umschlagvolumen der Nordseehafen deutlich starker angestiegen
als die der deutschen Ostseehafen. Infolge dieser Entwicklung lag das Umschlagvolumen
der deutschen Nordseehafen in den Jahren 2010 bis 2014 leicht Uber den prognostizierten
Werten, wahrend die deutschen Ostseehafen die prognostizierten Umschlagmengen bis
2014 nicht erreichten. Im Jahr 2014 nahmen die Zuwachse der Nordseehafen ab und
naherte sich den Prognosewerten weiter an. Die Abnahme des Umschlagwachstums in den
Westhéafen ist vor allem auf die abgeschwachte Konjunktur mit entsprechend rucklaufigen
Wachstumsraten in Asien und innerhalb Europas zurlickzufiihren.

Der Umschlag der deutschen Ostseehéafen lag im Jahr 2014 insgesamt um knapp 10 % unter
der Prognose. Hierflir sind unter anderem die schwache konjunkturelle Entwicklung einiger
Ostseeanrainerstaaten, die zunehmenden Spannungen zwischen Europa und Russland
sowie veranderte Ladungsstrome im Ostseeraum verantwortlich. Hier sind zum Beispiel die
rucklaufigen Transitaufkommen der baltischen Staaten infolge des Russland Embargos zu
nennen.

Seite: 4/9
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TOP 4.1

Der Umschlag des Seehafens Libeck hat sich im Zeitraum 2010-2014 von 17,8 Mio. t auf
17,2 Mio. t reduziert. Damit lag der Umschlag des Hafens Libeck Ende 2014 um knapp 12
% bzw. um 2,4 Mio. unter dem prognostizierten Wert. Im Jahr 2015 erfolgte noch mal eine
Reduzierung des Hafenumschlags um weitere 0,6 Mio. t auf 16,6 Mio. t. Dies ist sowohl auf
die schwache konjunkturelle Entwicklung bei den Partnerlandern als auch auf
wettbewerbsbedingte Verluste von Umschlagvolumen zurlickzufiihren.

Ausschlaggebend flur die in der Seeverkehrsprognose prognostizierten 28 Mio. t waren die
gute geographische Lage sowie die gute infrastrukturelle Anbindung an das Hinterland
Libecks. Ein weiterer wichtiger Vorteil des Lubecker Hafens ist die Ausrichtung der
Hinterlandverkehre auf wesentliche Wachstumsregionen in Deutschland und Europa.
Aufgrund der oben genannten Entwicklungen des AufRenhandels stagnierte der Umschlag
des Lubecker Hafens in den Jahren 2010 bis 2015 weitgehend auf dem Niveau von 2010.
Dies wirft die Frage auf, ob der in der Seeverkehrsprognose prognostizierte Umschlag von
28 Millionen t im Jahr 2030 vom Lubecker Hafen noch erreicht werden kann.

Da die Seeverkehrsprognose des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung eine Punkt zu Punkt Prognose ist, enthélt sie keine Aussagen Uber die
Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Dies bedeutet allerdings nicht, dass mogliche
Abweichungen vom durchschnittlichen prognostizierten Wachstum innerhalb des
Prognosezeitraums in der Seeverkehrsprognose ignoriert wurden. Neben konjunkturellen
Schwankungen wurden auch Sondereffekte wie zum Beispiel erhdhte Transportkosten bei
Fahrverkehren aufgrund der seit 2015 geltenden SECA-Richtlinien berticksichtigt.

Ausgehend von dem realisierten Umschlagvolumen im Jahr 2015 in H6he von 16,6 Mio. t ist
das prognostizierte Umschlagvolumen von 28 Mio. t in 2030 rechnerisch zu erreichen, wenn
im Zeitraum 2016-2030 eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,5 % pro Jahr realisiert
wird. Dies sind ca. 0,7 %-Punkte mehr, als bisher prognostiziert. Da auch innerhalb der
Seeverkehrsprognose 2 Szenarien berlcksichtigt wurden, bei denen die Wachstumsraten
jeweils um 0,3 %-Punkte um den Mittelwert schwanken, ist eine durchschnittliche
Wachstumsrate von 3,5 % p.a. gerade noch an der oberen Bandbreite der
Seeverkehrsprognose. Im Abgleich hierzu war das durchschnittliche Wachstum im Libecker
Hafen zwischen 1996 bis 2007 bei 3,3% p.a.

Die folgende Abbildung veranschaulicht, wie sich der Umschlag des Lubecker Hafens bis
2030 entwickeln musste, wenn er in jedem Jahr des Planungszeitraumes um den
prognostizierten durchschnittlichen Prozentsatz wachst. Dem sind die in den Jahren 2010 bis
2015 tatsachlich realisierten Umschlage gegentibergestellt.

29.000
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,
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. Wachstumsrate neu fiir Prognose 3,53 % p.a.
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Abb. 3 — Abgleich Seeverkehrsprognose mit dem tatsachlichen Giiterumschlag 2011 bis 2015 fir den
Lubeck Hafen
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TOP 4.1

Die wichtigsten Partnerlander fur den Seehafen Libeck im Jahr 2010 sind Schweden mit
einem Anteil von 52 % und Finnland mit einem Anteil 34 % am Umschlag. Mit weitem
Abstand folgen Lettland und Russland mit jeweils 3 % Anteil am Hafenumschlag. Die Gbrigen
Partnerlander haben jeweils einen Anteil von maximal einem Prozent. In dem
Umschlagvolumen von Finnland und dem Baltikum sind allerdings auch die Transitmengen
von und nach Russland enthalten. Aktuell nehmen die Umschlagvolumen mit Russland
sowie dem Baltikum aufgrund der Sanktionen weiterhin ab.

Szenarien zur Umschlagprognose

Im Folgenden werden sechs Wachstumsszenarien fir den Hafen Libeck dargestellt.
Grundlagen dieser Szenarien sind aktuelle Prognosen zum Wirtschaftswachstum und zur
Entwicklung des AuRenhandels der Partnerlander Lubecks von Information Handling Service
(IHS) Global Inside’ fiir den Zeitraum 2015 bis 2030. Darliber hinaus sind die Ergebnisse der
Grundlagengutachten 1 und 2 sowie 4 bis 7 berlcksichtigt.

Wesentliche neue Ergebnisse ergab das Grundlagengutachten 4 zum Papier-, Holz- und
Zelluloseumschlag. Der Papierumschlag im Ostseeraum hat sich in den Jahren 2010 bis
2014 aufgrund geanderter Logistikstrukturen sowie infolge neuer Strategien der
Papierindustrie insgesamt abgeschwacht. Der Papierumschlag Libecks ist im Zeitraum 2011
bis 2014 um ca. 10 % zurtckgegangen. Jingste Entscheidungen von Papierproduzenten
werden dazu fuhren, dass ein Teil des Aufkommens Libecks ab den Jahren 2015 und 2016
in den Wettbewerbshafen Kiel und Rostock umgeschlagen werden. Fir den Seehafen
Libeck ist daher insgesamt von einer Abnahme des Umschlags der Gutergruppe 60 -
Papier, Zellulose und Schnittholz - von 4,9 Millionen t in 2010 auf 3,2 Millionen Tonnen im
Jahr 2030 auszugehen. Dieser Ruckgang ist allerdings ausschlieBlich auf den
Papierumschlag zurtickzufiihren. Dagegen wird der Umschlag von Zellulose und Schnittholz
voraussichtlich weiter wachsen, wobei sich die Ausgangsmengen im Abgleich zum Papier
auf einem niedrigen Level bewegen.

Fur die Bestimmung der zukinftigen Ladungstragerstruktur sind die Ergebnisse der
Grundlagengutachten 5 und 6 bzgl. Einschatzung des kombinierten Verkehrs und bzgl. der
Entwicklung des Containerumschlags von wesentlicher Bedeutung. Das Gutachten 7 liefert
wichtige Informationen zu den logistischen Potenzialen in Verbindung mit dem Hafen.

Zusatzliches Potenzial fur den Seehafen Libeck wird im Rahmen des Grundlagengutachtens
6 vor allem im Handel mit Litauen und Russland erwartet. Im Rahmen von Gesprachen mit
Experten Uber Potenziale im Ostseeraum wurden diese Potenziale grélienordnungsmaRig
abgeschatzt. Dieses erfolgte sinnvollerweise Uber entsprechende Schiffsliniendienste
vergleichbar mit den bestehenden Schiffsdiensten nach Stdschweden und Finnland sowie
Lettland. Es wird unterstellt, dass so die Potenziale besser erhoben und ermittelt werden
kénnen, da regelmalige Liniendienste das russische und baltische Potenzial am besten
beschreiben. Diese Dienste gibt es derzeit so noch nicht und der Hafen Libeck kann im
Wettbewerb mit den anderen Ostseehéfen bis 2030 diese Dienste gewinnen. Die Potenziale
bezlglich der Entwicklung der Handelsbeziehungen mit Russland und den baltischen
Staaten werden in Hinblick auf die zu prognostizierenden Gltermengen die im Libecker
Hafen Uber die Kaikante gehen kénnten, mit zusatzlichen rd. 3,3 Mio. t eingeschatzt.

Die erstellten 6 Entwicklungsszenarien flir den Hafenumschlag des Libecker Hafens
unterscheiden sich im Groben hinsichtlich des jeweiligen Wirtschafts- und
Handelswachstums mit den jeweiligen relevanten Handelspartnern, der Berlcksichtigung
einer FFBQ im Prognosezeitraum oder nicht und der Bertcksichtigung der russischen und
baltischen Umschlagpotenziale oder nicht. In einer Ubersicht sieht das wie folgt aus:

1vgl. IHS Global Inside; World Trade Service
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Szenario mit russischem und jeweils mit  [Wachstumsraten fiir Wirtschaft und Handel
baltischem Potenzial  |und ohne
FFBQ
1 ja ja +15% hBhere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
2 nein ja +15% hdhere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
3 ja a vergleichbar mit der Seeverkehrsprognose
4 nein a vergleichbar mit der Seeverkehrsprognose
5 ja a -15% niedrigere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
6 nein a -15% niedrigere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose

Tab. 1 — Ubersicht zu den Unterschieden in den Szenarien

Grundlagen der Szenarien sind somit unterschiedliche Annahmen zur Entwicklung des
Wirtschaftswachstums und des Aufienhandels der relevanten Regionen sowie vorab in
Expertenrunden identifizierte Potenziale, die Libeck im Wettbewerb mit anderen Seehafen
bis zum Jahr 2030 voraussichtlich haben kann. Die Realisierungschancen der oben
genannten Potenziale von Lubeck sind aufgrund der im Vergleich zu anderen Ostseehafen
guten infrastrukturellen Anbindung sowie des relativ groRen Wachstumspotenzials der
Hinterlandregionen Lubecks relativ hoch. Bei den Hinterlandverkehren profitiert der Hafen
Lubeck aulRerdem von seiner raumlichen Nahe zu wirtschaftlich starken Wachstumsregionen
wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen. Die raumliche Nahe Liibecks zu Nordrhein-Westfalen
lasst es zu, dass auf der Grundlage der vorhandenen Verkehrsanbindungen z.B. Lkw-
Transporte von und nach Nordrhein-Westfalen innerhalb eines Tages unter Berlcksichtigung
der Lenkzeitregelungen fur durchgefihrt werden kénnen.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor flr die kinftige Umschlagentwicklung des Libecker
Hafens ist die geplante sogenannte Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ). Wann die FFBQ
realisiert und betriebsbereit sein wird, kann aus heutiger Sicht noch nicht exakt gesagt
werden. Darlber hinaus sind wesentliche Verlagerungen von Verkehren auf die FFBQ erst
moglich, nachdem sowohl fur LKW-Transporte als auch fur den Schienenverkehr die
Hinterlandanbindungen in Deutschland entsprechend angepasst wurden. Beide werden
voraussichtlich nicht gleichzeitig realisiert werden. Die Schieneninfrastruktur wird
voraussichtlich wesentlich spater angepasst werden. Die Realisierung vergleichbarer
Infrastruktur-Projekte dauerte bisher in Deutschland in der Regel mindestens 10 bis 15
Jahre. Aufgrund dieser Unsicherheit in Bezug auf den Fertigstellungstermin der FFBQ und
der notwendigen Hinterlandanbindungen werden alle Szenarien jeweils mit und ohne FFBQ
gerechnet. Bei den Varianten mit FFBQ wird von einer regelmafigen Betriebsaufnahme der
FBBQ ab 2026 ausgegangen. Ab diesem Zeitpunkt werden ca. 20 % von Verkehren mit
Schweden, die ansonsten Potenzial des Libecker Hafens waren, auf die FFBQ verlagert.

Wesentliche Verlagerungseffekte infolge der SECA-Richtlinien werden fir den Hafen Libeck
bis 2030 nicht erwartet. Die aktuellen sehr niedrigen Olpreise haben dazu gefiihrt, dass die
vorhergesagten Kostensteigerungen flr schwefelarme Treibstoffe infolge der neuen
Umweltvorschriften bisher nicht eintraten. SECA fuhrt zwar zunachst zu einer Erhdhung der
Investitionen und/ oder Betriebskosten im Fahrverkehr, dieser zusatzliche Aufwand wird aber
am Ende des Planungszeitraumes 2030 voraussichtlich nicht mehr relevant sein, da auch die
anderen Verkehrstrager Schiene und StralRe ebenfalls neue Umweltauflagen erflllen
mussen und somit Verlagerungseffekte zu Lasten der Schifffahrt langfristig nicht zu erwarten
sind.

Die Prognose fur das Wachstum des Aufienhandels mit Russland und den baltischen
Staaten basieren auf der Annahme, dass sich die politischen und wirtschaftlichen
Beziehungen zwischen Westeuropa und Russland in den Jahren 2017 bis 2019 wieder
stabilisieren und das Embargo zunachst gelockert und bis Ende 2019 weitgehend
aufgehoben ist. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung dafir, dass die
Wachstumspotenziale des Aufienhandels mit diesen Landern realisiert werden kénnen. Das
Embargo mit Russland hat zu einem deutlichen Rickgang der Handelsbeziehungen sowohl
mit Russland als auch mit den baltischen Staaten gefiihrt. Bei den baltischen Staaten haben
sich die Transitmengen nach Russland infolge des Embargos deutlich reduziert. Au3erdem
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ist der direkte Handel zwischen den baltischen Staaten und Russland erheblich
zurtckgegangen. In den Szenarien wird davon ausgegangen, dass sich mit Aufhebung des
Embargos auch die wirtschaftlichen Beziehungen zu den baltischen Staaten und Russland
wieder normalisieren.

Insgesamt ergeben die Szenarien ein Umschlagspektrum von 22,4 Millionen t in Szenario 6
~Worst Case“ bis zu 33,3 Millionen t im ,Best Case” in Szenario 1. Die Szenarien 3 und 4
lassen sich als die Basisprognose bezeichnen, weil diese mit der Seeverkehrsprognose
hinsichtlich der angesetzten Wachstumsraten vergleichbar sind. Das optimistische Szenario
1 geht davon aus, dass die FFBQ bis 2030 — also innerhalb des Prognosezeitraums - nicht
realisiert wird, alle Umschlagpotenziale mit Russland und dem Baltikum Uber den Hafen
Libeck bis 2030 aktiviert werden kdnnen und der Aulenhandel starker als in der
Basisprognose (um 25 %) vorgesehen wachst. Szenario 6 basiert auf einem
abgeschwachten Wirtschaftswachstum und der Realisierung der FFBQ im Zeitraum 2025-
2030. Die russischen und baltischen Potenziale sind in diesem Szenario nicht vorgesehen. In
der Tabelle 2 werden die zuklnftigen Umschlagmengen/-potenziale dargestellit.

Szenario| russisches und baltisches Umschlag 2030 in Mio. t [Wachstumsraten @ % p.a. ||
Potenzial mit FFBQ  Johne FFBQ |A FFBQ [mit FFBQ  |ohne FFBQ |

1 mit 28,7 31,3 2,6 3,7 4,3

2 ohne 25 4 280 26 29 3,5/

3 mit 27,2 29,6 2,4 3,3 3,9

4 ohne 239 26,3 24 25 ERl |

5 [Imit 257 28,0 23 3,0 3,5/l

& ohne 22,4 24,7 2,3 2,0 2,7

Tab. 2 — Ubersicht tiber die prognostizierten Umschlagmengen/-potenziale der Szenarien

Libeck Umschlagsszenarien 2020-2030
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Diensten Dienste Diensten Dienste Diensten Dienste

2020 2025 m®m20300.FBQ m2030FBQ
Abb. 4 — Szenarien bezulglich der neuen Umschlagsprognose fiir den Hafen Lubeck
Insgesamt ist festzustellen, dass ein signifikanter Anstieg der Anteile der baltischen Staaten

sowie Russlands am Umschlag des Libecker Hafens nur dann eintreten wird, wenn
zusatzliche Dienste mit diesen Staaten realisiert werden bzw. im Wettbewerb mit den
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anderen Hafen gewonnen werden kdnnen. Dieses Potenzial wurde in den Szenarien 1, 3
und 5 berucksichtigt.

3 Fazit und Empfehlungen

Als Empfehlung fir die Bearbeitung des Blocks 4 zum Hafenentwicklungsplan schlagt der
Gutachter vor, die Basisszenarien 3 und 4 zu Grunde zu legen. Das bedeutet flr den
Libecker Hafen eine Umschlagentwicklung bis 2030 zwischen 23,9 Mio. t bis 29,6 Mio. t. Als
Begriindung sind hierfir anzufihren:

- Der Hafen Libeck hat das Know-how und die Kapazitat;

- Der Hafen Libeck wird die derzeit bestehenden Wettbewerbsnachteile z.B. zu hohe
Umschlag- und Lagerkosten und die Streikanfalligkeit reduzieren bzw. beheben;

- Der Libecker Hafen wird sich tber den HEP neu strukturieren;

- Das Wachstum innerhalb der Eurozone wird nicht starker wachsen als in den
Szenarien 3 und 4;

- Der Hafen Libeck sich auf den Wachstumsmarkt Russland/Baltikum rechtzeitig
vorbereiten wird.
4 Nachste Schritte beim HEP2030
- Kenntnisnahme und Diskussion der Ergebnisse der Gbrigen Grundlagengutachten.
- Ubernahme aller bis dahin vorhandenen Ergebnisse in den Block 4.
- Bearbeitung Block 3 1auft seit 1. Quartal 2015.

- HEP-Bearbeitung im Block 4 lauft seit 1. Quartal 2016.

Anlagen :
Kurzfassung des Gutachtens 3

Senator F. - P. Boden
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Anlage 1

Kurzbericht
Plausibilitatspriifung und Fortschreibung der
Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck

im Rahmen der Aufstellung des
Liibecker Hafenentwicklungsplans bis 2030

fur

Hansestadt Lubeck
Liubeck Port Authority
Ziegelstralle 2

23554 Lubeck

Ansprechpartner:

Dr. Martin Makait Telefon +49 40391090 30
MWP GmbH Mobil +49 1787521124
Grol3e Elbstralle 38 makait@mwp-hamburg.de
22767 Hamburg www.mwp-hamburg.de
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1. Ausgangssituation

Der letzte und noch giiltige Hafenentwicklungsplan (HEP) der Hansestadt Liibeck stammt aus dem Jahr
1996. Die hierin enthaltenen Aussagen zur raumlichen, flichenmaRigen und verkehrlichen Entwicklung
der Libecker Hafen bis zum Jahr 2010 wurden weitestgehend umgesetzt. Aktuell sind dennoch
zahlreiche Ereignisse und Griinde zu benennen, die in der Summe eine Fortschreibung des HEP aus
dem Jahr 1996 erforderlich machen. Erklartes Ziel der Hafenentwicklungsplanung ist der Erhalt
beziehungsweise die Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit des Liibecker Hafens. Dabei geht es um die
langfristige Sicherung von Arbeitsplatzen und die Schaffung neuer Arbeitsplatzen, sowie um die
Sicherung von Steuereinnahmen und den Erhalt und den Ausbau der regionalékonomischen

Verflechtungen und der bestehenden Wertschépfungsketten in der Region (Wirtschaftsmotor Hafen).

Die seit 2013 vorliegenden Ergebnisse aus der Seeverkehrsprognose 2030 des Bundedesministeriums
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) weisen fir den Hafen Libeck einen jahrlichen
Umschlagszuwachs von 2,3% und ein Umschlagsvolumen von rd. 28 Mio. t (ohne Eigengewichte) fir

2030 aus.

Neben der oben genannten Seeverkehrsprognose 2030, die auf der Basis von Warenstromen und
zugehorigen Handelsvolumina sowie Wachstumsprognosen erstellt wurde, haben auch technische
und logistische Entwicklungen im Ostseeverkehr entscheidenden Einfluss auf den Ausbaubedarf der

Hafen.

Anhand dieses Gutachtens soll eine bessere Einschatzungsmaglichkeit der vorliegenden Zahlen der
aktuellen Seeverkehrsprognose geschaffen werden und speziell fir den Hafen Libeck eine
Fortschreibung erfolgen. Mit Hilfe von Szenarien wird eine Range des zu erwartenden
Umschlagsvolumens erarbeitet. Dabei werden die LlUbeck-spezifischen Randbedingungen in die
bestehenden zukiinftigen Potenziale benannt und in der Bewertung beriicksichtigt. AuRerdem werden

die Ergebnisse externer Gutachten in die Potenzialbewertungen einbezogen.
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2. Ziele

Das Hauptziel der Fortschreibung der Seeverkehrsprognose fiir Liibeck ist es, auf Basis der aktuellen
Gutermengenverteilung des Jahres 2015 und der zugehorigen Ladungstragerstruktur die Entwicklung
fir den Hafen Liibeck bis 2030 zu skizzieren und zu prognostizieren. Dies unter Bericksichtigung
technischer Entwicklungen bspw. hinsichtlich der SchiffsgroRen, der Anforderung zukinftiger
maximaler Emissionswerte, der zu erwartenden technologischen Veranderungen bei der

Umschlagstechnologie/Transporttechnik, oder aber hinsichtlich neuer Logistikstrategien/-konzepte.

In der Seeverkehrsprognose werden auf der Grundlage von 25 NST-Abteilungen gemaR NST 2007 die
Umsatzvolumen sowie die Hinterlandverkehre des Seehafens Liibeck fiir die Jahre 2010 und 2030 ohne
Eigengewichte der Transportmittel/Ladungstrager benannt. Im Rahmen der Aktualisierung der
Umschlagsprognose fir den Seehafen Libeck werden auch die Transportmittel/Ladungstriger

bericksichtigt und ausgewiesen.

3. Plausibilitatspriifung und Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck

Das Gutachten zur Plausibilitatsprifung und Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck

umfasst folgende Arbeitsschritte:

Abbildung 1 Arbeitsschritte

1. Plausibilititspriifung und Spezifikation der See-
verkehrsprognose inklusive Szenarienbildung unter
Einbeziehung der Ergebnisse von Gutachten 1 und 2
sowie Gutachten 4-7 im Hinblick auf die inhaltlichen
Bediirfnisse bzgl. der Modellanforderungen.

2. Aufnahme und Priifung der Teilergebnisse von
Gutachten 1 und 2 sowie Gutachten 4-7 und 7 im
Hinblick auf Kompatibilitdt und Plausibilitdt im
Hinblick auf die Integrier-barkeit zu einer
modifizierten Seeverkehrs-prognose fiir Liibeck.

3. Erstellung einer neuen modifizierten Seever-
kehrsprognose fiir Lilbeck unter Einbeziehung der
Ergebnisse von Gutachten 1,2,4, 5,6 und 7.

Die Wechselbeziehungen der einzelnen Gutachten innerhalb des Gesamtprojektes sind in der Anlage

dargestellt:
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Da die Seeverkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums eine Punkt zu Punkt Prognose ist,
enthilt sie keine Aussagen (iber die Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Um einen Uberblick
Uber die Entwicklung der prognostizierten Umschlagsvolumen im Zeitraum 2015- 2030 zu erhalten,
werden daher Zwischensteps - 5-Jahresschritte - im Betrachtungszeitraum von 2015 bis 2030
ausgewiesen. AuBerdem werden mogliche Auswirkungen der festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) auf

die Liibecker Schwedenverkehre explizit in verschiedenen Szenarien berlicksichtigt.

4. Hafenumschlagsentwicklung 2010-2015

Insgesamt hat sich der Umschlag der deutschen Seehéafen im Zeitraum 2010-2014 um 11 % bzw. um
durchschnittlich 2,6 % p.a. erhoht. Gemal der Seeverkehrsprognose 2030 wird das Umschlagsvolumen
der deutschen Seehafen von 269 Mio. t im Jahr 2010 auf 468 Mio. t Tonnen im Jahr 2030 um durch-
schnittlich 2,8 % pro Jahr steigen (Nordsee 3,0 % Ostsee 2,0 %). Verglichen mit dieser
durchschnittlichen Umschlagssteigerungsrate pro Jahr lag das Umschlagsvolumen der deutschen

Seehafen 2014 insgesamt 0,5 % unter dem prognostizierten Volumen.

Im Jahr 2015 haben die sich Umschlagsvolumen der groRen deutschen Seehafen allerdings in Folge der
weltweiten konjunkturellen Abschwachung und des seewaértigen AuBenhandels gegeniber 2014
reduziert (Nordsee: Hamburg von 145,7 Mio. tin 2014 auf 137,8 Mio. tin 2015 um 5,4 % und Bremische
Héafen von 78,3 Mio. t in 2014 auf 73,4 Mio. tin 2016 um 6,2 %).

Auch der Umschlag der deutschen Ostseehafen hat 2015 in Folge der schwachen konjunkturellen
Entwicklung einiger Ostseeanrainerstaaten sowie der Spannungen zwischen Europa und Russland -
Russland Embargo — sowie des riicklaufigen Transitaufkommen der baltischen Staaten insgesamt

abgenommen.

Der Umschlag des Seehafens Libeck ist im Zeitraum 2010-2015 von 17,8 Mio. t auf 16,6 Mio. t
insgesamt um 6,8 % zurlickgegangen. Dies ist sowohl auf die schwache konjunkturelle Entwicklung bei
den Partnerlandern als auch auf wettbewerbsbedingte Verluste wie zum Beispiel die Verlagerung von
Ladungsstromen und Diensten nach Rostock und Kiel zuriickzufiihren. Aufgrund der Abnahme des
Umschlagsvolumens von Liibeck von 17,2 Mio. t in 2014 auf 16,6 Mio. t in 2015 um 3,5 % wurden
Anfang 2016 auf Basis der Umschlagszahlen von 2015 neue Prognosen mit unterschiedlichen Szenarien

fur den Hafen Lubeck erstellt.
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Die Seeverkehrsprognose 2030 des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur weist
fiir das Jahr 2030 ein Umschlagsvolumen in Hohe von 28 Mio. t fiir den Hafen Liibeck bzw. eine

Wachstumsrate von durchschnittlich 2,3 per anno aus.

Tabelle 1 Hafen Liibeck Seeverkehrsprognose Umschlag 2010 und 2030

Gutart NST 2007 2030 (in k t) 2010 (inkt) 2030 2zu 2010in % p.a.
Chemische Erzeugnisse 80 1.687 871 3,4%
Fahrzeuge 120 461 376 1,0%
Holz etc. 60 6.517 4.880 1,5%
Landwirtschaft 10 982 705 1,7%
Maschinen und Ausriistungen 110 15 18 -0,7%
Metalle und Halbzeug 100 375 265 1,8%
Mineral6lerzeugnisse 72 9 18 -3,7%
Nahrungs- und Genussmittel 40 120 82 1,9%
Nicht identifizierbare Glter 190 17.344 10.325 2,6%
Sekundarrohstoffe 140 470 230 3,6%
Sonstige Mineralerzeugnisse 90 5 5 0,9%
Steine und Erden 33 30 79 -4,7%
Textilien 50 2 2 1,8%
Gesamtergebnis 0 28.018 17.854 2,3%

Aufgrund der oben genannten Entwicklungen des AuBenhandels stagnierte der Umschlag des Liibecker
Hafens in den Jahren 2010-2015 weitgehend auf dem Niveau von 2010. Dies wirft die Frage auf, ob der
in der Seeverkehrsprognose prognostizierte Umschlag von 28 Millionen t im Jahr 2030 vom Liibecker

Hafen noch erreicht werden kann.

Da die Seeverkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums eine Punkt zu Punkt Prognose ist,
enthélt sie keine Aussagen Uber die Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Dies bedeutet
allerdings nicht, dass mogliche Abweichungen vom durchschnittlichen prognostizierten Wachstum
innerhalb des Prognosezeitraums in der Seeverkehrsprognose ignoriert wurden. Neben
konjunkturellen Schwankungen wurden auch Sondereffekte wie zum Beispiel erhéhte Transportkosten

bei Fahrverkehren aufgrund der seit 2015 geltenden SECA-Richtlinien und die FFBQ berticksichtigt.

Ausgehend von dem realisierten Umschlagsvolumen im Jahr 2015 in Hohe von 16,6 Mio. t ist das
prognostizierte Umschlagsvolumen von 28,0 Mio. t in 2030 rechnerisch zu erreichen, wenn im
Zeitraum 2015-2030 eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,5 % pro Jahr realisiert wird. Dies sind
ca. 1,2 %-Punkte mehr, als bisher prognostiziert (vgl. Anlage 2). Ein Umschlagsvolumen in einer
GroBenordnung des prognostizierten Wertes der Seeverkehrsprognose ist aus Sicht der Gutachter
realisierbar, wenn es gelingt, bis zum Jahr 2030 zuséatzliche Dienste im Wettbewerb mit anderen
Ostseehiafen an den Liibecker Hafen zu binden und keine weiteren groBeren Ladungsaufkommen in

den kommenden Jahren an Wettbewerbshafen verloren gehen.
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5. Szenarienergebnisse

Im Folgenden werden sechs Wachstumsszenarien fiir den Hafen Liibeck dargestellt. Grundlagen dieser
Szenarien sind aktuelle Prognosen zum Wirtschaftswachstum und zur Entwicklung des AuBenhandels
der Partnerlander Liibecks von IHS Global Inside! fiir den Zeitraum 2015-2030. Dariiber hinaus sind die

Ergebnisse der Untersuchungen 1 und 2 sowie 4 bis 7 bericksichtigt.

Wesentliche neue quantitativ verwertbare Ergebnisse ergab vor allem Projekt 4 zum Papier-, Holz- und
Zelluloseumschlag. Der Papierumschlag im Ostseeraum hat sich in den Jahren 2010-2014 aufgrund ge-
anderter Logistikstrukturen sowie infolge neuer Strategien der Papierindustrie insgesamt abge-
schwdcht. Der Papierumschlag Liibecks ist im Zeitraum 2011-2014 um ca. 10 % zuriickgegangen. Jiings-
te Entscheidungen von Papierproduzenten werden dazu fiihren, dass ein Teil des Aufkommens Libecks
ab den Jahren 2015 und 2016 in den Wettbewerbshafen Kiel und Rostock umgeschlagen werden. Fir
den Seehafen Libeck ist daher insgesamt von einer Abnahme des Papierumschlags in der
Guetergruppe 60 - Papier, Zellulose und Schnittholz - im Jahr 2030 auszugehen. Dagegen wird der

Umschlag von Zellulose und Schnittholz voraussichtlich weiter wachsen.

Zusatzliches Potenzial fiir den Seehafen Liibeck wird vor allem durch die Aufnahme neuer Dienste nach
Litauen und Russland erwartet. Im Rahmen von Gesprachen mit Experten liber Potenziale im Ostsee-
raum wurden entsprechende mogliche zusatzliche Dienste identifiziert, die der Hafen Libeck im Wett-

bewerb mit anderen Ostseehafen bis 2030 gewinnen kann.

Die Potenziale dieser zusatzlichen Dienste werden wie folgt eingeschatzt:

1. Libeck-Russland: ab 2020 ca. 0,6 Mio. t p.a.
2. Libeck- Litauen: ab 2020 ca. 1,5 Mio. t p.a.
3. Libeck —Russland: ab 2025 ca. 1,2 Mio. t p.a.

Grundlagen der Szenarien sind somit unterschiedliche Annahmen zur Entwicklung des
Wirtschaftswachstums und des AulRenhandels der relevanten Regionen sowie vorab in
Expertenrunden identifizierte Potenziale, die Libeck im Wettbewerb mit anderen Seehafen bis zum
Jahr 2030 voraussichtlich heben kann. Die Realisierungschancen der oben genannten Potentiale von
Libeck sind aufgrund der im Vergleich zu anderen Ostseehafen guten infrastrukturellen Anbindung

sowie des relativ groBen Wachstumspotenzials der Hinterlandregionen Liibecks relativ hoch. Bei den

1vgl. IHS Global Inside; World Trade Service
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Hinterlandverkehren profitiert der Hafen Libeck auferdem von seiner raumlichen Nahe zu

wirtschaftlich starken Wachstumsregionen wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fiir die kiinftige Umschlagentwicklung des Liibecker Hafens ist die
geplante sogenannte FFBQ. Wann die FFBQ realisiert und betriebsbereit sein wird, kann aus heutiger
Sicht noch nicht exakt vorausgesagt werden. Dariiber hinaus sind wesentliche Verlagerungen von
Verkehren auf die FFBQ erst moglich, nachdem sowohl fir LKW-Transporte als auch fir den
Schienenverkehr die Hinterlandanbindungen in Deutschland entsprechend angepasst wurden. Beide
werden voraussichtlich nicht gleichzeitig realisiert werden. Die Schieneninfrastruktur wird
voraussichtlich wesentlich spater angepasst werden. Die Realisierung vergleichbarer Infrastruktur-
Projekte dauerte bisher in Deutschland in der Regel mindestens 10 und 15 Jahre. Aufgrund dieser
Unsicherheit in Bezug auf den Fertigstellungstermin der FFBQ und der notwendigen
Hinterlandanbindungen werden die Szenarien jeweils in zwei Varianten mit und ohne FFBQ gerechnet.
Bei den Varianten mit FFBQ wird von einer regelmaBigen Betriebsaufnahme der FBBQ ab 2026
ausgegangen. Ab diesem Zeitpunkt werden ca. 20 % von Verkehren mit Schweden, die ansonsten

Potenzial des Libecker Hafens waren, auf die FFBQ verlagert.

Grundlage aller Szenarien sind die Prognosen zur Entwicklung des AufRenhandels Deutschland fiir den
Zeitraum 2015-2030. Dariiber hinaus beriicksichtigen die Szenarien auch die Entwicklungen einzelner

fir Lubeck relevanter Gltergruppen.

Die Prognose fiir das Wachstum des AulRenhandels mit Russland und den baltischen Staaten basieren
basiert auf der Annahme, dass sich die politischen und wirtschaftlichen Beziehungen zwischen
Westeuropa und Russland in den Jahren 2016 und 2017 wieder stabilisieren und das Embargo zunachst
gelockert und bis Ende 2017 weitgehend aufgehoben ist. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung
dafiir, dass die Wachstumspotenziale des AuRenhandels mit diesen Landern realisiert werden kénnen.
In den folgenden Szenarien wir davon ausgegangen, dass sich mit Aufhebung des Embargos auch die

wirtschaftlichen Beziehungen zu den baltischen Staaten und Russland wieder normalisieren.
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Auf Basis der oben genannten Ergebnisse wurden sechs Szenarien jeweils mit und ohne FFBQ und

unterschiedlichen Wachstumsraten erstellt.

Tabelle 21 Szenarien Uberblick

Szenario zusitzliche Dienste Umschlag 2030 in Mio. t Umschlag 2015 Wachstum mit FBQ Wachstum ohne FBQ
i X - 28,7 31,3 2,6 16,6 73% 3,7% 89% 4,3%
2 - X 25,4 28,0 2,6 16,6 53% 2,9% 69% 3,5%
3 X - 272 29,6 24 16,6 64% 3,3% 78% 3,9%
4 - X 239 26,3 24 16,6 44% 2,5% 58% 31%
5 X - 25,7 28,0 23 16,6 55% 3,0% 69% 3,5%
6 - X 224 24,7 23 16,6 35% 2,0% 49% 2,7%

Die Szenarien eins und zwei reprdsentieren optimistische Prognosen im Hinblick auf die Entwicklung
des AuRenhandels (Import und Exportentwicklung gemaR Tabelle 10 jeweils um 15 % erhoht) wahrend
die Szenarien drei und vier als Basisszenarien auf den Basiswachstumsraten fir den seewartigen
AulRenhandel basieren. Die Szenarien fiinf und sechs reprasentieren niedrige Varianten mit jeweils um

15 % gesenkten Import- und Export-Steigerungen der Basis.

Abbildung 2 Umschlagsszenarien 2020 - 2030

Libeck Umschlagsszenarien 2020-2030

35,0 31,3
29,6
28,0 28,0
30,0 26,3
2,4
7] . 24,7
26| g ’
25,0 - 2,4
_
L 200 7 -
S
=
15,0
! 28,7 27,2
25,4 25,7
239 22,4
10,0
5,0
o n o o n o o N o o un o Qo un o Q 1N o
o am o o m [ I ] o oM o oo [ Y ]
S o o S o o S o © e o o e © o e © o
NN~ NN N NN N NN NoNoN NN~
S1 mit S2 ohne $3 mit S4 ohne S5 mit S6 ohne
Diensten Dienste Diensten Dienste Diensten | Dienste

2020 2025 MW20300.FBQ W 2030FBQ

Insgesamt ergeben die Szenarien ein Umschlagspektrum von 22,4 Millionen t in Szenario 6 ,,Worst
Case“ bis zu 31.3 Millionen t im ,,Best Case” in Szenario 1. Das optimistische Szenario 1 geht davon aus,
dass die FFBQ bis 2030 nicht realisiert wird, alle zusatzlichen Dienste flir den Hafen Lubeck bis 2030

gewonnen werden kénnen und der seewdartige AuRenhandel starker als in der Basisprognose zum
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AuRenhandel (um 15 %) vorgesehen wiéchst. Szenario 6 basiert auf einem abgeschwachten
Wirtschaftswachstum und der Realisierung der FFBQ im Zeitraum 2025-2030. Zusatzliche Dienste sind

in diesem Szenario nicht vorgesehen.

Insgesamt ist festzustellen, dass ein signifikanter Anstieg der Anteile der baltischen Staaten sowie
Russlands am Umschlag des Liibecker Hafens nur dann eintreten wird, wenn zuséatzliche Dienste mit
diesen Staaten realisiert werden. Sofern es Libeck gelingt, diese Dienste zu gewinnen, wird der
Umschlag des Liibecker Hafens voraussichtlich auf 25,7 Mio. t bis 28,7 Million t mit FFBQ bzw. 28,0
Millionen t bis 31,3 Millionen t ohne FFBQ im Jahr 2030 steigen.

Aus Sicht des Gutachters ist die Eintrittswahrscheinlichkeit fiir die Basisszenarien 3 und 4 am hochsten.
Szenario 3 ist allerdings nur dann realisierbar, wenn es gelingt, die Wettbewerbsvorteile Libecks zu
nutzen und neue Dienste zu gewinnen. Grundlage der Empfehlung ist eine positive Einschatzung im
Hinblick auf eine baldige Lockerung des Russland-Embargos und der damit verbundenen
konjunkturellen Erholung im Ostseeraum insbesondere bei den baltischen Staaten und in Russland.
Dariber hinaus geht der Gutachter davon aus, dass die Betreibergesellschaften des Liibecker Hafens
in den kommenden Jahren lhre Marketing- und Vertriebsaktivitaten deutlich verstarken werden, um
das Image des Hafens zu verbessern und damit im Wettbewerb mit anderen Hafen Ladungspotenziale

heben zu kénnen.

Dr. Martin Makait

Hamburg,

10

23 von 148 in Zusammenstellung



6. Anlage 1

Projektstruktur HEP 2030
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Hansestadt LUBECK

Bericht

Verantwortliche Bereiche:
5.691 - Liibeck Port Authority

TOP 4.2

» Nr. VO/2016/03721

offentlich

Liibeck, 04.05.2016

Bearbeitung: Michael Siemensen (E-Mail: michael.siemensen@luebeck.de Telefon: 122-6911)

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 5 (5.691)

Beratungsfolge:
Datum Gremium

18.05.2016 Senat

06.06.2016 Bauausschuss

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

21.06.2016  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und
Ordnung

28.06.2016 Hauptausschuss

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck

Anlass:

Status Zustandigkeit
Nichtoffentlich zur Senatsberatung
Offentlich zur Kenntnisnahme
fir  Offentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme
Qﬁentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme

Die Ergebnisse eines weiteren Gutachtens zur Aufstellung eines neuen
Hafenentwicklungsplans (HEP) bis 2030 liegen vor und werden in diesem Bericht

zusammengefasst. Es handelt sich hierbei
schienengebundener Verkehre® (Gutachten 5).

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X
Begrindung:

Die MalRinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen: X

um das Gutachten ,Wachstumspotenzial

Libecker Hafen-Gesellschaft mbH
Fa. Hans Lehmann GmbH
zustimmend — Anmerkungen eingearbeitet

Ja

Nein

Eine Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gem. § 47f GO ist nicht erfolgt,
weil deren Belange nicht berthrt werden

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Nein
Ja (Anlage 1)

Seite: 1/9

26 von 148 in Zusammenstellung



TOP 4.2

Bericht:
1 Allgemeines

Die Birgerschaft der Hansestadt Libeck hat am 28.11.2013 unter TOP 10.6
(VO/2013/00904) den Blrgermeister beauftragt, fir den Prognosezeitraum bis 2030 einen
neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. Die LPA hat hierzu eine Grundstruktur fir
die Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans 2030 aufgestellt. Demnach werden gem. den
nachfolgenden Schaubildern im Block 2 die Grundlagendaten vor der eigentlichen
Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans im Block 4 erhoben. Die Ergebnisse des
Gutachtens 4 liegen mittlerweile vor und werden in diesem Bericht zusammengefasst.

___Leitirage: Wie muss der Liibecker Hafen von morgen aussehen? |

| Block 1: Block 2: | Block 3:
Bestandserfassung Grundlagenermittlung Okologie & Verantwortung
3
= —DI Hafenflachen | Festlegung Randbedingungen & Auswertung Datenmaterial
I Formulierung Grundsatzfragen i Naturraum Untertrave
—>| Hafenbahnflachen l
— | | Beantortng dber e
E —'| Potenzialflachen l Grundlagengutachten
_'6: M . Ergéanzung weiterer Informationen
L Schiffsgré Benentwicklung zum ,,nature inclusive planning*
= N Entwicklung Umschlagstechnik
& Potenziale Geschéftsfelder ¥
Potenzials Logistikzentrum
Fortschreibung Prognose Block 3:
Prifung & Abwagung
A 4 Raumvertraglichkeit
der Hafenentwicklung
o Block 4:
2 Bearbeitung HEP 2030 |
e Ermittlung Hafenflachen- und Liegeplatzbedarf

Aufstellung und Abwagung
maoglicher Entwicklungsvarianten
Darstellung der zukinftigen Hafenentwicklung

LPA, Sie (Stand: 16.07.2014)

Abb. 1 — Grundstruktur HEP2030

r==-=-====-=-=-- 1 r—=—=- '* _____ 1

1 Gutachten1 1 1 | [m=—mmm———- |

1 SchiffsgrBen- | — 1 Gutachten 3 L 1 Gutachten7 1

'_ _entwicklung Ostsee_ _! 1 plausibilitatspriifung |1 »' Potenzialanalyse 1
Seeverkehrsprognose T _ _Logistikzentrum _ |

I

I Gutachten2 1
1 Leistungsfahigkeit !

! Libecker Hafen I

1 1

1 Gutachten4 1 1 Gutachten5 (I Gutachten 6 :

1 Marktanalyse 11 Wachstumspotenziale | 1 Entwicklungspotenziale 1

L _Paper_ __ ' 1 __Bahnverketr_ _ ' ' _ _ _Geschaftsfelder _ _ _

S— e
———
Inputl E’ Bearbeitung lauft
r=i

o _ i Bearbeitung

Verarbeitung der Ergebnisse im HEP

abgeschlossen

Abb. 2 — Grundstruktur Block 2 HEP2030

Seite: 2/9
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Die Ergebnisse der Gutachten 1 und 2 wurden bereits mit Bericht vom 01.06.2015
(VO/2015/02673) der Burgerschaft vorgestellt. Die Ergebnisse des Gutachtens 7
(VO/2016/03552) und des Gutachtens 4 (VO/2016/03550) wurden vor kurzem vorgelegt. Die
Ergebnisse des Gutachtens 6 werden mit dem Bericht VO/2016/03720 und des Gutachtens
3 mit dem Bericht VO/2016/03722 vorgestellt.

2 Ergebnisse zum Gutachten 5 ,Wachstumspotenziale schienengebundener
Verkehre*

2.1 Anlass

Aufgabe des Gutachtens 5 ist es, die Wachstumspotenziale schienengebundener Verkehre
zu bewerten und diese mit der vorhandenen Hafenbahninfrastruktur und den zugehdrigen
Hinterlandverbindungen Schiene abzugleichen. Dabei geht es vor allem auch darum,
Kapazitatsengpasse zu identifizieren und infrastrukturelle MalRnahmen zu benennen, die
diese Kapazitatsengpasse minimieren oder beseitigen. Bei der Kapazitatsbetrachtung ist
einmal eine vollfunktionstlichtige feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) als ein Szenario mit zu
betrachten.

Grundsatzliche Leitlinie des Libecker Hafens ist hierbei, den modal split zugunsten des
Bahnanteils zu verschieben, um unsere Autobahnen vor dem zukiinftigen Verkehrskollaps zu
bewahren und um Emissionen zu minimieren. Hierbei ist es noch wichtig zu wissen, dass
80% der Lubecker Hafenumschlagverkehre Hinterlandverkehre sind.

Bei der Betrachtung muss zwischen den verschiedenen Bahnverkehren unterschieden
werden. Hier gibt es den Schienenpersonen-Fernverkehr (SPFV), den Schienenpersonen-
Nahverkehr (SPNV) und den Schienenguterverkehr (SGV), der sich noch mal in den
konventionellen Schienengiterverkehr und den Kombinierten Verkehr (KV) untergliedert.

Der konventionelle Schienenguterverkehr (Ganzzugverkehr oder Einzelwagenverkehr) ist im
Gegensatz zum Kombiverkehr in der Regel ein ungebrochener Verkehr, das heif3t er findet
organisatorisch als Direktverkehr statt, bei dem es keinen Vor- oder Nachlauf Gber einen
anderen Verkehrstrager gibt und bei dem keine Umsteige- oder Weiterleitungsverkehre
stattfinden. Mehrgliedrige Rangier- und Umgruppierungsprozesse innerhalb des
Verkehrstragers Schiene sind jedoch moglich und abhangig von der Angebotsform des
konventionellen  Schienenguterverkehrs. Ublicherweise ist der  konventionelle
Schienenguterverkehr ein Punkt-zu-Punkt-Verkehr.

Kombinierter Verkehr (kurz KV) bezieht sich auf den Transport von Gitern in LKW-Trailern,
Containern oder Wechselbriicken. Prinzipiell geht es darum, die Vorteile der verschiedenen
Verkehrstrager zu kombinieren. Sinn und Zweck ist es, z.B. die Strecken, die per LKW - also
per Stralde - zurlickgelegt werden, sinnvoll zu verringern und die Hauptstrecken mit Hilfe der
Bahn und des Schiffes zurlickzulegen. In der Regel werden im Einzugsgebiet der Libeck-
relevanten KV-Stationen/KV-Terminals (von Kranen Uberspannte Gleise wie z.B.
Ludwigshafen, Duisburg, Mannheim, Verona, Basel etc.) Guter auf die Bahn verladen, nach
Libeck zum dortigen KV-Terminal gefahren und mittels Kran wieder abgeladen. Hier werden
sie als RoRo-Einheit in die Fahren geschoben, zum skandinavischen Zielhafen gefahren und
dann auf der Stralle oder per Bahn zum Zielort weitertransportiert. Umgekehrt kommen
Einheiten per Schiff aus Schweden und Finnland im Libecker Hafen an, werden im KV-
Terminal auf die Bahn verladen und zu den relevanten KV-Stationen gefahren. Diese Art des
Verkehrs tragt dazu bei, unsere Autobahnen vom LKW-Verkehr zu entlasten und unsere
Umwelt zu schonen. Wichtig fir diese Art des Transports ist, dass hochfrequentierte
Fahrabfahrten und Shuttlezugverbindungen bestehen, um kundenflexibel und insgesamt fir
eine modglichst groRe Anzahl von Einheiten attraktiv zu sein. Beides ist fur den Lubecker
Hafen der Fall.
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2.2 Ergebnisse

Mit Hilfe von Expertengesprachen und den in der Branche diskutierten Trends wurden die zu
berlcksichtigenden Rahmenbedingungen fur diese Untersuchung im Vorfeld festgelegt.

Fir die schienengebundenen Verkehre werden Ganzzuglangen von 750 m zur Beurteilung
der Netzkapazitaten fir den SGV festgesetzt (siehe auch Gutachten 1).

Wichtigster Terminal fur Bahnver- und -entladung ist der Skandinavienkai. Durch den
Kombiverkehr bestehen gute Mdglichkeiten, den modal split zugunsten der Schiene zu
verschieben. Zusammenfassend kann somit fur die Schiene als Wettbewerbsfaktor fir den
Lubecker Hafen festgestellt werden, dass der Standort Libeck sowohl bezuglich eines
diversifizierten Wettbewerbs durch eine breite Angebotsstruktur mit vier KV-Operateuren als
auch durch hohe Bedienfrequenzen (tagliche Abfahrten) das insgesamt beste KV-Angebot
im Vergleich der drei Hafenstandorte Lubeck, Rostock, Kiel vorweist. In diesem
Marktsegment besteht deutliches Wachstumspotenzial, wenn die hohe Frequenz der
Fahrabfahrten und —destinationen erhalten bleibt bzw. ausgebaut werden kann.

Gemald Seeverkehrsprognose 2030 ist eine Verlagerung von Mengen aller Gutergruppen
(Ausnahme: Massengut) aus Kiel, Libeck und Rostock auf den FFBQ-Korridor zu erwarten.
Eine weiterfuhrende Quantifizierung erfolgt im Zuge der Prognose nicht. Mit Blick auf die
bestehenden Giterarten im konventionellen Verkehr gehen die Gutachter davon aus, dass
durch die FFBQ keine Verlagerungen eintreten, die die Bahnvolumina im Vor-/Nachlauf des
Lidbecker Hafens nennenswert tangieren. Losgeldst von der beschriebenen hafenbezogenen
Mengen-Verlagerungsthematik lassen die Prognosen zur Entwicklung des Schienenverkehrs
fir den Korridor (Hamburg-)Libeck-Puttgarden einen deutlichen Zuwachs der Zugzahlen
erwarten. Wesentlicher Treiber hierfur wird vor allem der Guterverkehr mit bis zu 78
zusatzlichen Ziigen pro Tag sein. Diese tangieren nicht nur den Abschnitt Libeck-Puttgarden
sondern flihren konsequenterweise auch zu einer zusatzlichen Verkehrsbelastung auf dem
Abschnitt Hamburg-Libeck sowie im Knoten Hamburg. Ungeachtet der geplanten
Ausbauvorhaben (z. B. méglicher Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg)
entstehen hierdurch Ruckwirkungen fur den Lubecker Hafen in Folge von gdf.
(wachstumshemmenden) Kapazitatsbeschrankungen sowie einer geringeren Flexibilitat bei
der Trassenverfiigbarkeit.

Ausgehend von den FFBQ-Prognosen war zu untersuchen, ob aus der Verlagerung von
Verkehrsmengen vom Jitland- auf den Fehmarnbelt-Korridor ggf. Veranderungen in der
Angebotsstruktur im Schienenguterverkehr resultieren kdnnten, die sich vorteilhaft auf den
Standort Libeck bzw. den Libecker Hafen auswirken wirden. Wahrend der Standort Libeck
im Schienenglterverkehr heute eher eine ,Randlage” im deutschen Netz einnimmt, liegt er
nach der Eréffnung der FFBQ direkt an einer der wichtigsten europaischen Nord-Sud-
Achsen. Moglichkeiten, auf dem Korridor verkehrende Zige zuklnftig starker an den
Standort LUbeck zu binden, ggf. in Lubeck zu teilen, zu konsolidieren oder neu zu bilden und
so fur Libeck eine Angebotsverbesserung in Form von mehr Zielen oder haufigeren
Abfahrten herbeizufihren, werden aus wirtschaftlichen Beweggriinden von den Gutachtern
als eher limitiert angesehen.

Etwas anders stellt sich die Situation im Kombinierten Verkehr (KV) dar, wo Umsteige- bzw.
Weiterleitungsverkehre nicht uniblich sind. Diese kommen vor allem dann zum Einsatz,
wenn z.B. das Quelle-Ziel-Aufkommen nicht ausreicht, um eine regelmafig wirtschaftliche
Auslastung eines Blockzuges zu gewahrleisten.

Bezogen auf den Standort Libeck und das Thema FBQ wiurde dies bedeuten, dass

a) Zuggruppen in Lubeck zusammengefihrt werden (ggf. lokale Mengen mit danischer
Ladung).
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b) Wagengruppen auf dem Weg von/nach Skandinavien in Libeck an- oder abgehangt
werden.

c) Zuge zu unterschiedlichen mittelgroRen Zieldestinationen in Skandinavien bzw.
Zentraleuropa in Libeck neu gruppiert werden.

d) Ladungseinheiten in Libeck auf andere Zige ,umsteigen® oder bei einem
Zwischenhalt in Lubeck geléscht bzw. geladen werden.

Wahrend die Produktionssysteme a) bis c) lediglich Rangierkapazitaten erfordern und
ausschlielllich lokale Mengen zusatzliche Terminalressourcen beanspruchen, werden in
einem Gateway-System d) umfangreiche Terminalkapazitaten bendtigt.

Auch wenn es flir eine Bewertung der Marktanforderungen und -spezifika weit vor der
geplanten Erdffnung der FFBQ noch zu fruh ist, kann unter Berlcksichtigung der zuvor
getroffenen Aussagen zur Wirtschaftlichkeit im Schienenglterverkehr davon ausgegangen
werden, dass die Produktionssysteme a) bis c¢) aus den o. g. Griinden (Kosten, Zeitverluste)
fur Lubeck nur in Einzelfallen Bedeutung erlangen durften. Fur ein Bahn-Gateway-Terminal
d) sollten zum einen hohe lokale Aufkommen vorhanden sein und zum anderen eine derartig
vorteilhafte Lage im Netz vorliegen, dass eine effiziente Integration von nationalen und
internationalen Relationen sichergestellt ist. Hierzu missen die Transportentfernungen zu
den jeweiligen Korrespondenzstandorten so grol} sein, dass eine kosten- und zeitbezogen
wettbewerbsfahige KV-Leistung dargestellt werden kann. Diese Anforderungen scheinen mit
Blick auf Lubeck prinzipiell erfullt. Somit kdnnten nach Eréffnung der festen Querung KV-
Zuge aus Danemark oder Schweden den Standort Lubeck als Gateway fur Zentral- und
Sudeuropa nutzen, sofern es gelingt, bestehende Volumina intelligent zu blndeln.
Grundvoraussetzung hierfur bildet neben verfligbaren Umschlagkapazitaten ein schnelles
Handling und eine geringe ,Deviation® vom Korridor. Weiterhin spielen Aspekte wie
Punktlichkeit und Einbindung der Verlader/Spediteure hierbei eine wichtige Rolle. Da das
lokale Aufkommen als Uberschaubar bezeichnet werden kann, weil fir eine Steigerung die
Ansiedlung von entsprechenden Industriebetrieben erforderlich ist und das Brechen von u.a.
Bahnverkehren ohne wirtschaftlich begriindete Motive unwahrscheinlich erscheint, ergeben
sich derzeit keine belastbaren Erkenntnisse, dass ein Bahn-Gateway-Terminal neben dem
Hafen nennenswerte Potenziale hat. Diese eher defensiven Aussagen stehen teilweise im
Widerspruch zu den Aussagen von Prof. Dr. Stuwe. In seiner Verdffentlichung
,FehmarnBeltQuerung — Entwicklungsschub flr die intermodalen Verkehre via Libeck® geht
er von nicht unerheblichen Bilindelungspotenzialen aus, ohne diese weiterfiihrend zu
quantifizieren. Es ist eher davon auszugehen, dass durch die FFBQ KV-Mengen verloren
gehen, da zu einem Grofteil die KV-Mengen die jetzt von und nach Stidschweden gehen,
zum betreffenden Zeitpunkt durch Direktziige von und nach Siidschweden neben der sog.
Jutlandroute Uber die FFBQ ersetzt werden konnten.

Beurteilung der Bahnkapazitaten im Hinterland
Problem Knoten Libeck

Die Leistungsfahigkeit des Knotens Lubeck wird (wie bei anderen Bahnknoten auch)
mafgeblich durch den Mix aus SPFV, SPNV und SGV determiniert. Eine Verdichtung des
SPNV auf drei Linien von/zum Knoten Libeck wiirde dabei eine erhebliche Mehrbelastung
des Knotens bedeuten. Dariber hinaus wirde sich das kapazitive Verhalten des Knotens
Lubeck mit der Aufnahme von Verkehren im SGV auf der Vogelfluglinie signifikant
verandern. In welchem Umfang dies zu méglichen Einschrankungen auf den Knoten Lubeck
und damit auch auf die Hinterlandverkehre des Libecker Hafens flihren wird, ist bislang nur
schwer abzuschatzen, da ein auf dem Status quo basierendes umfassendes Kapazitatsbild
fur den Knoten Lubeck derzeit nicht existiert. Nach heutiger Einschatzung wird eine deutliche
Ausweitung des SPNV-Angebots bei gleichzeitig signifikanten Zuwachsen im SGV aller
Voraussicht zu erheblichen Rickwirkungen auf den Knoten Liibeck fiihren. Hieraus ergeben
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sich gleichermalien Einschrankungen fur die Umschlagstellen im Lubecker Hafen, deren Zu-
und Ablaufstrecken von einer Taktverdichtung betroffen sind. Dies gilt prinzipiell fur alle
Ladestellen, besondere Auswirkungen dirften sich aber fiir die Ladestellen nérdlich des
Libecker Hauptbahnhofs ergeben (SLK, CTL, LK, Skandinavienkai).

Strecke Libeck-Hamburg

Auf dem weiteren Abschnitt Richtung Siden planen die Lander Hamburg und Schleswig-
Holstein den Bau einer eigenen S-Bahninfrastruktur auf der Relation Hamburg Hbf. —
Ahrensburg — Bargteheide parallel zur bestehenden Strecke 1120 Libeck — Hamburg. Auf
diesen Gleisen soll eine neue S-Bahnlinie 4 zwischen Hamburg-Altona — Hamburg Hbf. —
Bargteheide verkehren, um die diversen hier fahrenden Verkehre zu entzerren und um so
mehr Kapazitat auf der Fernstrecke zu schaffen.

Problem Knoten Hamburg

Der Knoten Hamburg ist aus eisenbahntechnischer Sicht einer der hoch frequentierten
Bahnverkehrskontenpunkte in Europa. Der Hamburger Hauptbahnhof befindet sich durch die
starken Zuwachse im SPNV gleichfalls an der Kapazitatsgrenze. Die aktuellen offiziellen
Prognosen sagen dem Schienenguterverkehr bis 2030 eine deutliche Ausweitung voraus.
Angesichts der bereits heute sichtbaren Kapazitatsenge im Knoten Hamburg stellt sich
ernsthaft die Frage nach der ganz- oder teilweisen Realisierbarkeit solcher Zukunftswerte.
Bisherige Uberlegungen gehen dahin, eine weitere Verdichtung der Verkehre im Netz
herbeizuflihren, in dem heutige Magistralen auch das Wachstum von morgen aufnehmen
sollen. Dies erscheint a) vor dem Hintergrund heutiger beschrankter Kapazitaten im
Bestandsnetz nicht méglich und b) aus strategischen Uberlegungen nicht zielfiihrend;
leistungsfahige Alternativrouten sind allein schon aus Griinden der Havariefolgen-Pravention
angezeigt. Weitere Zuwachse durften die betriebliche Qualitat noch weiter herabsetzen. Dem
gegenlber steht der Anspruch der Betreiber, der SGV musse punktlicher werden. Um dies
zu erreichen, bedirfte es neuer Kapazitaten, um den Auslastungsgrad des Netzes
abzusenken. Die derzeit geplanten MaRnahmen im sudlichen Bereich des Knoten Hamburgs
kommen nur den hafenbezogenen Bahnverkehren des Hamburger Hafens zu gute.

Im Bahnnetz stdlich von Hamburg wird die sogenannte Alpha-Variante zur Optimierung
weiterverfolgt. Diese kommt beziglich des Guterverkehrs den betreffenden Nordseehafen zu
Gute und stellt eigentlich nur eine Ubergangslésung dar. Fiir Lilbeck hat sie keinen positiven
Effekt, da weder der Knoten Hamburg entlastet wird, noch freie Kapazitaten fur die Libecker
Verkehre geschaffen werden.

2.3 Fazit
Wachstum konventioneller Schienenverkehr

Anders als im KV zeigt sich im Bereich des konventionellen Verkehrs eine eher unbestimmte
Entwicklung. Durch die starke Spezialisierung auf den in Lubeck zuletzt ,schwierigen®
Bereich der Papier- und Forstprodukte ist die Entwicklung schienengebundener
konventioneller Verkehr eher zuriickhaltend zu bewerten. Als positives Szenario ist eine
Wachstumsrate von 1,1% p.a. anzusetzen. Nichtsdestotrotz sind die Potenziale in den
Geschéaftsfeldern Autos und Stickgut sowie Massengut infrastrukturell im HEP zu
bertcksichtigen. Um in diesen Geschaftsfeldern die Potenziale aktivieren zu kénnen bedarf
es am Skandinavienkai eine rdumliche Trennung dieser Geschaftsfelder vom KV-Verkehr.

Wachstum KV
Die KV-Prognose sagt im Entwicklungsszenario eine Umschlagmenge in Einheiten fir 2030

von 178.587 bis 196.277 voraus. Als Mittelwert ergeben sich rund 187.500 Einheiten. Im
Jahr 2014 und 2015 waren es im Vergleich 88.177 bzw. 97.500 Einheiten. Das entspricht

Seite: 6/9

31 von 148 in Zusammenstellung



TOP 4.2

einer Steigerung von rd. 100%. Bei dieser Prognose bzw. Aussicht kann die FFBQ jedoch
einen einschneidenden Effekt haben, der derzeit nicht abschlieRend eingeschatzt werden
kann. Jedoch ist grundsatzlich davon auszugehen, dass die Grundauslastung der KV-Zige
auf vielen Relationen vor allem durch KV-Mengen aus dem Schweden-Verkehr generiert
wird. Werden diese Mengen in gréllerem Umfang auf den Landweg verlagert, kann es
passieren, dass ganze Relationen in Folge unzureichender Auslastung gestrichen oder
zumindest ausgediinnt werden, so dass eine Art ,Multiplikatorwirkung“ einsetzen kann.
Demgegentuber stehen bis 2025 mdgliche Wachstumseffekte in anderen Fahrtgebieten (z. B.
Baltikum, ggf. Russland), die zu einer teilweisen Kompensation der Verluste im
Siidschwedenverkehr beitragen kénnen.

Das Entwicklungsszenario ,stufenweiser Ausbau“ der bestehenden KV-Anlage am
Skandinavienkai ist in Zusammenhang mit der Notwendigkeit einer zuklnftigen Trennung der
Geschéftsfelder KV und konventioneller Automobil- und Projektladungsumschlag zu sehen.
Mit der baulichen Optimierung der bestehenden KV-Anlage (Gleisverlangerung um 150 m, 3.
Kran, Erweiterung der Stellflachen etc.) sowie betrieblicher Optimierungen z.B. durch eine
Kapazitatserhéhung im Betriebsbahnhof Skandinavienkai (Bau von drei zuglangen Gleisen)
ist die gemittelte KV-Prognose abbildbar. Die beiden letztgenannten Ladungssegmente
sollen ebenfalls weiter ausgebaut werden. Aufgrund der bestehenden Flachenkonkurrenz
sowie unzureichender Infrastrukturkapazitaten im Bereich Schiene sehen die Berater hier
konkreten Handlungsbedarf. Eine mdgliche Alternative bildet die Verlagerung des Automobil-
und Projektladungsumschlags zu einem zukunftigen Nordbahnhof. Inwieweit langfristig ein
Bedarf fir die infrastrukturelle Entwicklung des Nordbahnhofs entstehen kann, ist
insbesondere von der terminalstrategischen Ausrichtung der LHG abhangig. Entscheidende
Fragen hierbei sind unter anderem, wie sich das Pkw-Geschaft am Skandinavienkai
entwickelt. Dementsprechend wird empfohlen, die Frage nach einem langfristigen
Entwicklungsbedarf des Nordbahnhofs und damit einhergehend den Bedarf einer
planerischen Vorhaltung von Flachen hierfur im Rahmen der HEP-Bearbeitung (Block 4)
weiterfihrend zu thematisieren.

Derzeit findet auch im Bereich des Terminals CTL KV-Umschlag mit mobilen Geraten statt (3
Ganzzige pro Woche). In Zukunft werden hier auch weitere KV-Umschlagspotenziale
gesehen, die direkt mit dem erwarteten Wachstum um Short Sea Container Umschlag in
Zusammenhang stehen. An diesem Standort ist derzeit keine Médglichkeit vorhanden,
Ganzzuge ohne Trenn- und Rangieraufwand aufgrund der nur geringen Gleislangen von rd.
250 m abzufertigen. Ganzzuglange Terminalgleise sind somit zukunftig erforderlich, um sich
in diesem Bereich entwickeln zu kdnnen.

Die Erweiterung des Betriebsbahnhofs Skandinavienkai bewirkt neben den Vorteilen flr den
konventionellen Bahnumschlag auch betriebliche Vorteile fiir den KV-Umschlag

Netzauslastung Hafenbahn/Netzauslastung Hinterland

Aufgrund der zu beflirchtenden Netzbelastungen ware fir den Libecker Hafen und dessen
Bahnverkehre eine wettbewerbsfahige zweite Elbquerung und die Vermeidung der
Durchfahrung des  Hamburger Knotens sehr sinnvoll. Im  Rahmen  der
Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans hat die LPA in einer
zugehdrigen Stellungnahme u.a. bezlglich der Optimierung und Verbesserung der
Schienenhinterlandanbindung dieses gefordert.

Derzeitiger Sachstand ist, dass durch die Planungen im SPFV (also durch die FFBQ) sowie
im SPNV (Stichwort: geplante Taktverdichtung) und im SGV (also durch die FFBQ) die
moglichen Entwicklungspotenziale der hafenbezogenen SGV-Verkehre (also konventioneller
Schienengiterverkehr und Kombiverkehr) zukiinftig eingeschrankt erscheint. Hier ist
gemeinschaftlich vom Libecker Hafen Sorge zu tragen, dass hier keine Hemmnisse und
somit Wettbewerbsnachteile entstehen.
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Zusammenfassend lassen sich mit Blick auf den Korridor Libeck — Hamburg folgende
Aussagen zur zukunftigen Kapazitatssituation treffen. Der zurzeit giltige Bedarfsplan fur die
Bundesschienenwege erwartet fir die Strecke Liubeck — Hamburg nach Fertigstellung der
gesamten FFBQ ca. 120 Giterzlige und rund 100 Personenzlige. Die separat geplante S-
Bahn-Strecke im Zielzustand wird geeignet sein, im stadtnahen Bereich Mengen
vergleichbar den bestehenden S-Bahn-Strecken aufzunehmen, die durchaus 250 Fahrten je
Tag und Richtung betragen. Unter Bericksichtigung der in der FFBQ-Prognose ermittelten
Zahl von 78 Guterzugen ergibt sich rechnerisch eine Restkapazitat von 42 Guiterzugen mit
Quelle bzw. Ziel in Lubeck. Allerdings zeigen sich bereits heute vereinzelt Probleme bzgl. der
Trassenverflugbarkeit in Folge von Spitzennachfragen. Hiervon ist auch in Zukunft
auszugehen, da grundsatzlich keine gleichférmige Nachfrage nach Trassen unterstellt
werden kann.

Eine bahntechnische Nordanbindung des Skandinavienkais an die neue FFBQ-Strecke
erscheint auch im Hinblick auf den aktuellen BVWP2030 ein Thema fir die Zeit nach 2030
zu sein, welches als Option zukinftig weiter gepruft werden sollte.
3 Empfehlungen
- Aktive Arbeit fir das Libecker Schienennetz zur Vermeidung von
Kapazitatsengpassen fur den Libecker Hafen (u. a. Unterstitzung des Baus der S4

und alternativer Gleisstrecken wie Bad Kleinen oder Liibeck-Liineburg)

- Ré&umliche Trennung der schienengebundenen Verkehre KV, Auto und Stlckgut am
Skandinavienkai

- Stufenweiser Ausbau der bestehenden KV-Kapazititen durch stufenweisen Ausbau
der vorhandenen Anlage — Beobachtung der Entwicklung der KV-Umschlagmengen
und ggf. Anpassung der beschriebenen Strategie

- Angebotsdiversifizierung im konventionellen Schienenguterverkehr.

- Realisierung von ganzzuglangen Gleisen im Bereich Danischburg-Siems.

Optimierung des Bahnhofs Skandinavienkai mit dem Bau von drei zuglangen Gleisen

4 Nachste Schritte beim HEP2030
- Kenntnisnahme und Diskussion der Ergebnisse der Gbrigen Grundlagengutachten.

- Ubernahme aller bis dahin vorhandenen Ergebnisse ins Gutachten 3
(Hafenumschlagprognose Lubeck fir 2020, 2025 und 2030).

- Bearbeitung Block 3 1auft seit 1. Quartal 2015.

- HEP-Bearbeitung im Block 4 1auft seit 1. Quartal 2016.

Anlagen :

Kurzfassung des Gutachtens 5

Senator F. - P. Boden
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Die Hansestadt Liibeck, vertreten durch den Bereich 5.691 Liibeck Port Authority, plant gem. Beschluss
der Liibecker Biirgerschaft vom 28.11.2013 einen neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen.
Um die Entwicklung des seeseitigen Umschlags zu flankieren und wenn moglich dartiber hinausge-
hende Potenziale zu erschlieBen, spielt eine leistungsfahige Verkehrsanbindung des Liibecker Hafens
insbesondere per Schiene eine wichtige Rolle. Das vorliegende Gutachten verfolgt das Ziel, Wachs-
tumspotenziale im Bahnverkehr im Kontext der vorhandenen Infrastrukturkapazitdaten aufzuzeigen,
um hieraus Empfehlungen fiir die Starkung des Verkehrstragers Schiene abzuleiten. Diese Kurzfassung
beschrdnkt sich im Kern auf die Darstellung der zentralen Aussagen zum zukiinftigen Transportauf-
kommen sowie ausgewahlten Teilaspekten aus dem Themenfeld Infrastruktur.

Im Zuge der Projektion der schienengebundenen Mengen im Libecker Hafen auf das Jahr 2030 ist
aufgrund divergierender Wachstumspfade zwischen dem konventionellen Schienengiterverkehr und
dem Kombinierten Verkehr zu unterscheiden. Die Zusammenfassung der Eingangsdaten ldsst dabei
erkennen, dass der konventionelle Verkehr in den letzten Jahren eine eher volatile Entwicklung bei
mittelfristig negativem Trendverlauf genommen hat. Fiir die Einschatzung der zuklnftigen Entwick-
lung wurden einerseits die Ergebnisse Gbergeordneter Prognosen zum Schienengiiterverkehr sowie
andererseits Liibeck-spezifische Trends und Erwartungen beriicksichtigt. Auf Basis dieser Voriiberle-
gungen wurden zwei Szenarien mit unterschiedlichen Wachstumserwartungen entwickelt. Grundlage
der Berechnungen im Szenario ,,Markt” bildet eine Wachstumsrate von 1,1 % p. a. fir das Verkehrs-
aufkommen im konventionellen Verkehr mit Quelle/Ziel im Libecker Hafen. Hieraus ergibt sich bezo-
gen auf das Zieljahr 2030 ein Wert von 1,856 Mio. t. gegeniiber 1,558 Mio. t in 2014 (+19,1 %). Dem-
gegenlber ergibt sich im Szenario ,, Liibeck” eine deutlich pessimistischere Einschatzung zur zukinfti-
gen Entwicklung des konventionellen Bahnverkehrs. Dieses Szenario wird mafRgeblich durch die sich
abzeichnenden Verluste im Bereich Papier/Pappe beeinflusst. Weiterhin spielen hier auch Effekte ei-
ner sich abschwachenden Wettbewerbsfahigkeit des klassischen Wagenladungsverkehrs eine Rolle.
Folglich ergibt sich in diesem Szenario eine jahrliche negative Wachstumserwartung von 0,4 %. Diese
ist gleichbedeutend mit einem Zielwert von 1,461 Mio. t. im Jahr 2030 (-6,3 % ggii. 2014).

Im Kombinierten Verkehr zeigte sich mit Blick auf die Eingangsdaten zuletzt eine weitgehende Ent-
kopplung der Verkehrsentwicklung am Baltic Rail Gate, dem wesentlichen KV-Umschlagpunkt des
Libecker Hafens, von der Umschlagentwicklung an der Wasserseite. Da mit Blick auf die zukinftige
Entwicklung nicht unbedingt davon auszugehen ist, dass dieser positive Trend langfristig anhalt, wur-
den auch hier zwei Wachstumsszenarien betrachtet. Im etwas defensiveren Szenario ,,Markt” entwi-
ckelt sich der KV-Umschlag in Libeck analog zur Wachstumserwartung der Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030 des Bundes, die fiir den KV ein jahrliches Wachstum von 3 % bis 2030 unterstellt. Diese
Wachstumserwartung liegt im Einklang mit den Erwartungen der Studiengesellschaft fiir den Kombi-
nierten Verkehr e.V. (SGKV) als neutrale und gemeinnitzige Einrichtung mit Forschungsschwerpunkt
im Bereich intermodaler Transportketten. Demgegeniiber unterstellt das Szenario ,Liibeck+“ eine et-
was positivere Entwicklung. Unter Bericksichtigung der Entwicklung in Liibeck in den letzten beiden
Jahren und den Einschatzungen der Marktteilnehmer wird in diesem Potenzialszenario mit einer jahr-
lichen Wachstumsrate von 5,2 % gerechnet.
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Weiterfihrend wurden im Zuge der KV-Projektion dariiber hinausgehende exogene Einflisse auf die
Verkehrsentwicklung am Standort Liibeck (z. B. durch die Feste Fehmarnbeltquerung) einbezogen, so
dass sich mit Blick auf das Zieljahr 2030 der folgende Prognosekorridor ergibt.

in Ladeeinheiten in GUtertonnen (netto)
Basisdaten LPA 2014 88.177 1.251.872
Worst Base Best Worst Base Best
Szenario "Markt" 127.348 141.053 155.098 1.807.998 2.022.036 2.271.639
Szenario "Lubeck+" 178.587 196.277 212.030 2.535.445 2.806.063 3.079.914

Quelle: Eigene Berechnungen.

Bezogen auf die Hafenbahninfrastruktur besteht unter Beriicksichtigung der vorstehenden Mengen-
erwartungen vor allem im Bereich des Bahnhofs Skandinavienkai Handlungsbedarf. Der Ausbau er-
scheint mit Blick auf das weitere Wachstum vor allem im KV dringend notwendig, die Erweiterungs-

moglichkeiten sind aufgrund der topographischen Rahmenbedingungen allerdings stark eingeschrankt.

Auch im Bereich des Konstinbahnhof ist Ausweitung der Verkehre aufgrund der bestehenden Auslas-
tung so gut wie unmoglich. In Ermangelung tragfahiger Ausbauoptionen wird hier eine selektive Ver-
lagerung von Umschlagaktivitdten in andere Hafenteile mit freien Gleiskapazitaten (z. B. Vorwerker
Hafen) empfohlen.

Neben den Anforderungen an die Hafenbahninfrastruktur ergeben sich aus der durchgefiihrten Pro-
jektion der Verkehrsmengen auch terminalseitige Anforderungen in Bezug auf die Gleisinfrastruktur.
Auch hier resultiert insbesondere im Bereich des Skandinavienkais Handlungsbedarf. Konkret wird zu-
nachst eine Optimierung der vorhandenen Umschlaganlage empfohlen. Diese sollte u. a. den Aus-
bauusbau der Anlage fir Ziige mit einer Lange von 700 m (unter Kran), die Schaffung zusétzlicher Vor-
stau- und Abstellkapazitdten sowie die Optimierung der bahnbetrieblichen Ablaufe umfassen. Durch
Umsetzung dieser und weiterer MaRnahmen waére eine Steigerung der Gesamtkapazitdt moglich, die
vom Grundsatz her ausreichen wiirde, die Mengenerwartungen im Szenario ,Markt“ (Worst, Base,
Best) sowie im Szenario , Libeck+“ (Worst) zu realisieren. Um nach Feststellung eines weiteren Aus-
baubedarfs variabel auf mogliche Mengenveranderungen im Zusammenhang mit der FBQ-Realisie-
rung reagieren zu kénnen, wird im zweiten Schritt ein stufenweiser Ausbau in Verbindung mit einer
Trennung der Geschaftsfelder KV und (konventioneller) Automobil- und Projektladungsumschlag vor-
geschlagen.

Mit Blick auf die Hinterlandanbindung des Libecker Hafens wird empfohlen, spatestens nach Festle-
gung der zukiinftigen Angebotsparameter im SPNV eine weiterflihrende Knotensimulation durchfiih-
ren zu lassen, um belastbare Erkenntnisse bzgl. der zukilinftigen Engpésse zu erhalten. Nach heutiger
Einschatzung sollte sich der Fokus auf die Teilaspekte Kapazitat am Abzweig Waldhalle, Durchfahrung
Libeck Hauptbahnhof und Leistungsfahigkeit der Anbindung an die Strecke Richtung Bad Kleinen rich-
ten.

38 von 148 in Zusammenstellung



Hansestadt LUBECK

Bericht

Verantwortliche Bereiche:
5.691 - Liibeck Port Authority

TOP 4.3

» Nr. VO/2016/03720

offentlich

Liibeck, 04.05.2016

Bearbeitung: Michael Siemensen (E-Mail: michael.siemensen@luebeck.de Telefon: 122-6911)

Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 —
Ergebnisse des Grundlagengutachtens 6 (5.691)

Beratungsfolge:
Datum Gremium

18.05.2016 Senat

06.06.2016 Bauausschuss

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

21.06.2016  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und
Ordnung

28.06.2016 Hauptausschuss

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck

Anlass:

Status Zustandigkeit
Nichtoffentlich zur Senatsberatung
Offentlich zur Kenntnisnahme
fir  Offentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme
Qﬁentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme

Die Ergebnisse eines weiteren Gutachtens zur Aufstellung eines neuen
Hafenentwicklungsplans (HEP) bis 2030 liegen vor und werden in diesem Bericht

zusammengefasst. Es handelt sich hierbei

um das Gutachten ,Wachstums- und

Entwicklungspotenziale bestehender und neuer Geschéftsfelder” (Gutachten 6).

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X
Begrindung:

Die MalRinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen: X

Libecker Hafen-Gesellschaft mbH
Fa. Hans Lehmann GmbH
zustimmend — Anmerkungen eingearbeitet

Ja

Nein

Eine Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gem. § 47f GO ist nicht erfolgt,
weil deren Belange nicht berthrt werden.

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Nein
Ja (Anlage 1)
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Bericht:
1 Allgemeines

Die Birgerschaft der Hansestadt Libeck hat am 28.11.2013 unter TOP 10.6
(VO/2013/00904) den Blrgermeister beauftragt, fir den Prognosezeitraum bis 2030 einen
neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. Die LPA hat hierzu eine Grundstruktur fir
die Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans 2030 aufgestellt. Demnach werden gem. den
nachfolgenden Schaubildern im Block 2 die Grundlagendaten vor der eigentlichen
Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans im Block 4 erhoben. Die Ergebnisse des
Gutachtens 6 liegen mittlerweile vor und werden in diesem Bericht zusammengefasst.

i Leitirage: Wie muss der Liibecker Hafen von morgen aussehen?

_ v | v
| Block 1: Block 2: | Block 3:
Bestandserfassung Grundlagenermittlung Okologie & Verantwortung
3
- —-| Hafenflachen ! Festlegung Randbedingungen & Auswertung Datenmaterial
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Die Ergebnisse der Gutachten 1 und 2 wurden bereits mit Bericht vom 01.06.2015
(VO/2015/02673) der Blurgerschaft vorgestellt. Die Ergebnisse des Gutachtens 7
(VO/2016/03552) und des Gutachtens 4 (VO/2016/03550) wurden vor kurzem vorgelegt. Die
Ergebnisse des Gutachtens 5 werden mit dem Bericht VO/2016/03721 und des Gutachtens
3 mit dem Bericht VO/2016/03722 vorgestellt.

2 Ergebnisse des Gutachtens 6 ,,Wachstums- und Entwicklungspotenziale
bestehender und neuer Geschaftsfelder*

2.1 Anlass

Obwohl weltweit ein leicht positiver Trend fir den RoRo-/Fahrverkehr zu erkennen ist, ist die
Situation in der Branche im Ostseeraum seit mehreren Jahren stark angespannt. In den
nachsten funf Jahren wird fir Nordeuropa aufgrund der Umsetzung der SECA-Regularien
(Sulphur Emission Control Area) und der schwachen gesamtwirtschaftlichen Lage in der
Eurozone kein bzw. nur ein sehr langsames Wachstum erwartet. Die Situation in der Ostsee
wird teilweise sogar als prekar bezeichnet, beispielsweise auch vor dem Hintergrund, dass
Finnland bereits die letzten drei Jahre in Folge ein negatives Wirtschaftswachstum
verzeichnen musste. Auch die Russlandkrise wirkt sich zusatzlich negativ auf die
Umschlagmengen von Finnland und das Baltikum (Transitverkehr mit Russland) aus.

Um Ansatzpunkte flir mogliche Umschlagtransporte generieren zu kénnen, muss klar
herausgearbeitet werden, wie der Transport organisiert ist, wie er zwischen den
verschiedensten Markten funktioniert und welche Trends in den einzelnen Markten
vorhersehbar sind bzw. erwartet werden kdnnen.

Die wichtigsten geographischen Markte des Lubecker Hafens liegen in Norddeutschland,
Westdeutschland und der Alpenregion. Allein auf diese drei Markte entfallen nahezu zwei
Drittel der gesamten Hinterlandverkehre. Auffallig ist, dass sich die bedeutenden Markte in
einem vorrangig west-sud-westlich erstreckenden Korridor befinden. Innerhalb dieses
Korridors nimmt die Bedeutung mit zunehmender Distanz ab. Auf die norddeutschen
Bundeslander Bremen, Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein entfallen 35,7%,
wovon allein anndhernd die Halfte innerhalb Schleswig-Holsteins verbleibt. Weitere 18,3%
der Lubecker Hinterlandverkehre beginnen oder enden in den westdeutschen
Bundesldandern Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und Saarland. Auf die Beneluxstaaten
und Frankreich entfallen weitere 8,3%.

Ein zweiter Korridor bedeutender Markte kann in siid-siid-6stlicher Richtung festgestellt
werden. Innerhalb dieses Korridors besteht ein anderes Verhaltnis zwischen den Anteilen
der einzelnen Regionen und der Distanz. So bestehen zwischen dem Seehafen Libeck und
den nahe gelegenen ostdeutschen Bundeslandern Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen und Sachsen-Anhalt mit 8,3% beinahe gleich viele Verkehre wie
zwischen dem Seehafen Libeck und den beiden sitddeutschen Bundeslandern Baden-
Wiurttemberg und Bayern mit 7,1%. Auffallig ist zudem, dass auf die Alpenregionen
Norditalien, Osterreich, Liechtenstein und Schweiz 11,6% der Liibecker Hinterlandverkehre
entfallen.

Seeseitig werden Uber Libeck hauptsachlich Dienste von/nach Schweden, Finnland, den
baltischen Staaten und Russland abgewickelt. Bezogen auf das jahrlich umgeschlagene
Bruttogewicht decken diese Destinationen Uber 98% der Verkehre ab. In den baltischen und
finnischen Verkehren sind Transitverkehre nach Russland und in den schwedischen
Verkehren sind Transitverkehre nach Norwegen enthalten.

Bestehende und neue Landverbindungen zu den Konkurrenzhafen (Kiel, Rostock) erhdhen

den Wettbewerb des Lubecker Hafens. Grundsatzlich sind die Hafendienstleistungen
austauschbar. Zudem ist das prognostizierte Wachstum in der Seeverkehrsprognose nicht
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so wie in friheren Prognosen. Auch das bedeutet deutlich mehr Wettbewerb unter den
Seehéafen.

Im Schweden- und grofdtenteils im Finnlandverkehr dominiert der Trailer bzw. der RoRo-
Umschlag. In den Russland- und den Baltikumverkehren hat der Container als LolLo-
Umschlag einen viel hoheren Stellenwert.

Grundsatzliche Entscheidungskriterien flr die Auswahl des Transportweges bzw. die
Routenauswahl mit Wahl der Schiffsverbindung und somit des entsprechenden Hafens sind
der Preis, die Zeit, der Prozess und die Verfligbarkeit. Fiir jedes zu transportierende Produkt
haben diese Kriterien nicht immer die gleiche Gewichtung und bewirken somit grundsatzlich
unterschiedliche Bewertungen und Ergebnisse bezlglich der Wahl der Transportroute und
der Transportart. Die SECA-Regulierungen koénnen Einflisse auf die Wahl der
Transportroute haben, jedoch ist das nur eines von vielen noch wichtigeren Kriterien. Bei den
Kriterien sind u.a. auch Lenkzeiten bzw. Lenkpausen und hochfrequentierte Taktungen der
Fahrabfahrten gekoppelt mit entsprechenden KV-Shuttleverbindungen von grolier
Bedeutung.

2.2 Durchfiihrung
Im Rahmen des Gutachtens wurden mehrere Ansatze gesammelt und verfolgt.
1. Ansatz — Makro6konomie:

Als erster Ansatz wurde eine makrodkonomische Betrachtung des innereuropaischen
Handels inkl. Russland vorgenommen. Grundsatzlich handelt es sich um den
Grundgedanken mittels eines vereinfachten klassischen quantitativen Ansatzes nach neuen
Entwicklungsrichtungen zu suchen. Entwicklungsrichtungen sind Kombinationen von
Geschaftsfeldern und Markten.

Im ersten Arbeitsschritt wurden Handelsverflechtungen zwischen 30 Landern (= ,Markte®)
betrachtet, die grundsatzlich (beispielsweise aus verkehrsgeographischer Sicht) potenzielle
Markte fur den Seehafen Llbeck darstellen. Aus diesen 30 Markten ergibt sich eine
theoretische 30 x 30 Matrix von Handelsrelationen (Reporter x Partner). Dabei ist das
Reporterland die Quelle und das Partnerland die Senke des Transportes. Aus diesen 900
Relationen wurden offensichtlich ,unsinnige Relationen* (bspw. Osterreich — Italien)
ausgeschlossen. Fur die verbliebenen Relationen wurde die Gesamtglitermenge, die vom
Reporterland in das Partnerland Uber die Ostsee hatte laufen kénnen, fir das Jahr 2013 aus
der AuBRenhandelsstatistik gutartspezifisch ausgewertet. Die Gesamtmenge aller
transportierten Giter wurde dann sieben Geschaftsfeldern zugeordnet.

Im zweiten Arbeitsschritt wurden Uber Leitdaten (wirtschaftliche Kenndaten) Mengen-
schatzungen fiur das Jahr 2030 abgeleitet und dann fir jedes Geschéaftsfeld die zehn
Relationen mit den hdchsten Wachstumsraten von 2013 bis 2030 ausgewahlt. Diese
kritische Betrachtung der makrodkonomischen Vorgehensweise zeigte auf, dass sich in
nahezu allen sieben TOP 10-Tabellen mindestens die aktuellen TOP 3 des Lubecker Hafens
befanden. Dieses Ergebnis deutet u.a. darauf hin, dass die bestehenden Verkehre Libecks
bereits makrodkonomisch logischen Kriterien entsprechen. Mit anderen Worten, die aktuelle
Ausrichtung des Seehafens Libeck ist auch gesamtwirtschaftlich nachvollziehbar.

Danach folgte der dritte Arbeitsschritt: eine Multi-Kriterien-Analyse. In der Multi-Kriterien-
Analyse wurden anhand von sieben verschiedenen Kriterien die zehn vielversprechendsten
Entwicklungsrichtungen (flinf bereits existierende und flinf neue) fur den Seehafen Libeck
identifiziert.

Die resultierenden Entwicklungsrichtungen kénnen hier selbstverstandlich nur grob benannt
werden, weil es sich hierbei auch um strategische Ideen und Marketing handelt. Wichtig ist
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es jedoch Potenziale zu erkennen, um u.a. das Wachstum in der Umschlagentwicklung des
Libecker Hafens belegen und stitzen zu kénnen.

Das Gutachten 6 verfolgt bewusst einen makrodkonomischen Ansatz, der Markte von der
Ursprungsquelle bis zum Endziel verfolgt. Dieser hat den Vorteil, dass er die Marktsicht der
Akteure besser reflektiert. Im Gegensatz dazu ist die Matrix der Seeverkehrsprognose des
Bundes ,gebrochen® aufgebaut, d.h. es werden Verkehre von/nach Libeck auf der Landseite
und von/nach Libeck auf der Seeseite betrachtet, ohne diese zu verknipfen. Der
entscheidende Unterschied zur Seeverkehrsprognose ist also, dass hier vollstandige
Transportketten betrachtet werden.

2. Ansatz — generelle Trends & Themen:

Es wurden im Rahmen einer Vorrecherche zum Gutachten 6 Entwicklungstrends und in der
Branche diskutierte Themen untersucht und bewertet. Hierbei handelt es sich u.a. um die
Frage nach dem Container als Ladungstrager und seine Bedeutung fiir den RoRo-Fahrhafen
Libeck.

Hierbei ist es wichtig herauszuarbeiten, welchen Anteil der Container als Ladungstrager im
Libecker Hafen einnimmt und wie viel zugehoérige Hafeninfrastruktur fir reine
Containerdienste zukinftig bendtigt werden.

Bei der Betrachtung der Containertransporte ist der wesentliche Unterschied zwischen dem
Uberseehandel und dem innereuropaischen Handel entscheidend. Der innereuropaische
Transport ist charakterisiert von palettenbreiten Ladungstragern (z.B. Lkw und Trailer). Der
Uberseeverkehr hingegen weist nur wenig Palettenaffinitat auf. Das bezieht sich auch auf die
entsprechende Hafeninfrastruktur der zugehdrigen Hafenterminals. Somit haben die
20’(FuB)- und 40-Container weite Verbreitung im Uberseeverkehr. Im innereuropéischen
Containerverkehr missen Paletten vergleichbar zum Trailer im Container Platz finden. Somit
wird hier der 45'-Container sehr interessant. Der Anteil der Container im innereuropaischen
Verkehr wird zunehmen genauso wie das Aufkommen - wie eingangs schon erwahnt — im
Handel mit Russland und dem Baltikum und somit zum Teil auch Finnland (Transit
Russland). Also ergibt sich ein Wachstumspotenzial in Libeck fur kontinentale Short Sea
Ladung, aber nicht als HUB-Port fiir Uberseecontainer.

Um Lldbeck als Short Sea Shipping Standort auszubauen, ist die Verfugbarkeit von
Krananlagen und einer leistungsstarken Schienenanbindung von grofer Bedeutung. Die
Leistungsfahigkeit des Bahnumschlags ist ein Standortkriterium flr Short Sea-Reedereien
bei der Standortwahl. Zudem ist die Verflgbarkeit von Supra- und Infrastruktur fur die
Kunden entscheidend. In der Tabelle 1 ist die Containerumschlagsprognose fiir den Hafen
Lubeck ersichtlich.

Gesamt | Verande | Umschla | Verande | Umschla | Veranderu

[TEU] rung ganteil rung ganteil ng zum
zum RoRo zum LoLo Basisjahr
Basisjah | [TEU] Basisjah | [TEU] [%]
r [%] r [%]
Basisjahr 2014 146.000 0 122.300 0 23.700 0
Seeverkehrsprognose | 253.624 +74 k.A. k.A.

far 2030

Potenzial Gutachten 6 | 340.000 +133 180.000 + 47 160.000 + 575
far 2030

Tab. 1 — Umschlagprognosen Container (RoRo & LolLo) fiir den Libecker Hafen (k.A. = keine
Angaben)
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3. Ansatz — lubeckspezifische Trends:

Hierbei handelt es sich um Entwicklungsrichtungen, die im Rahmen der gefuhrten
Expertengesprache benannt oder angesprochen wurden.

Lebensmittel aus Westeuropa sind in Russland und den Baltischen Staaten stark
nachgefragte Produkte. Deshalb waren Lebensmittelexporte nach Russland vor Inkrafttreten
der Sanktionen ein hauptsachlicher Treiber flir RoRo- und Containerverkehre von Libeck
nach Russland, Finnland und Litauen.
2.3 Fazit
Der Hafen Lubeck ist und bleibt stark.
Das Gutachten gibt keine Patentldsungen oder prasentiert neue unterschriftswillige Kunden.
Es liefert vielmehr einen kleinen Einblick wie Komplex das Transportsystem funktioniert und
wie es zugunsten des Hafens Liibeck genutzt werden kann.
Der Markt (basierend auf Experten-Interviews) sieht durch die FFBQ eine Verlagerung von
ca. 10% der Umschlagmenge von Libeck auf die FFBQ. Damit liegt diese Einschatzung
unterhalb der Seeverkehrsprognose. Ein hafenspezifischer Nutzen fir Libeck durch die
FFBQ wird nicht gesehen.
Die Handelsbeziehungen zu Russland werden sich mittel- bis langfristig verbessern. Somit
ist im Rahmen des HEP die Vorbereitung auf den zuklnftigen Russlandverkehr erforderlich,
da Russland langfristig ein wichtiger Markt fir den Standort Lubeck wird. Bestrebungen, die
Verkehre von/nach Russland auszubauen, sollten vorangetrieben werden, damit sie bei einer
Entspannung der politischen Situation umgehend umgesetzt werden kdnnen.
Insgesamt ergeben sich folgende Entwicklungsrichtungen, deren weiterer Prifung es bedarf:

- LoLo-Containerumschlag (Short Sea Shipping)

- Projektladung & Schwergut (mit Krananlagen)

- RoRo als das Premiumprodukt

- Lebensmittellogistik

- Stuckgutumschlag

- Massengut

- RoPax-Passagier-/Personenbeférderung - Marktpotenzial im Passagierfahrverkehr

- Prifung und Priorisierung des Marktpotenzials der Kreuzschifffahrt/des

Kreuzfahrtgeschafts

3 Empfehlungen

Folgende Empfehlungen ergeben sich:

- Priifung der verschiedenen Umschlagpotenziale aus Kapitel 2.3 und Ubertragung in
die zuklnftige Ladungstragerstruktur des Libecker Hafens;
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- Aufbau und Bildung von Supply Chains durch die Kooperation aus Spediteuren,
Hafenoperateuren und Reedereien;

- Weiterer Ausbau des Premiumprodukts RoRo;
- Steigerung der KV-Volumina;
- Steigerung der politischen/landespolitischen Arbeit fir den Hafen;

- Mitarbeit im Arbeitskreis EU-TEN-T-ScanMed-Korridor.

4 Nachste Schritte beim HEP2030
- Kenntnisnahme und Diskussion der Ergebnisse der tbrigen Grundlagengutachten;

- Ubernahme aller bis dahin vorhandenen Ergebnisse ins Gutachten 3
(Hafenumschlagprognose Lubeck fir 2020, 2025 und 2030);

- Bearbeitung Block 3 lauft seit 1. Quartal 2015;

- HEP-Bearbeitung im Block 4 lauft seit 1. Quartal 2016.

Anlagen :

Kurzfassung des Gutachtens 6

Senator F. - P. Boden

Seite: 7/7

45 von 148 in Zusammenstellung



TOP 4.3

Unicensult  Prognos

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuu

Wachstums- und Entwicklungspotenziale
bestehender und neuer Geschaftsfelder

Hafenentwicklungsplan 2030

46 von 148 in Zusammenstellung



TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

Hansestadt LUBECK =

Hansestadt Libeck
Libeck Port Authority
ZiegelstraRe 2
23539Libeck

Marz 2016

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

Gutachter UNICONSULT
Universal Transport Consulting GmbH (Hauptauftragnehmer)
Burchardkai 1
21129 Hamburg
Tel.: +49-40-74008-108
Fax: +49-40-32 27 64
E-Mail: f.busse@uniconsult-hamburg.de
Web:  http://www.uniconsult-hamburg.de

Prognos AG

Europaisches Zentrum fir Wirtschaftsforschung und Strategieberatung (Unterauftrag)
Henric Petri—Strasse 9

CH-4010 Basel

Tel.: +41 61 3273-476

Fax: +41 61 3273-471

E-Mail: hans-paul.kienzler@prognos.com

Web:www.prognos.com

Autoren Frank Busse
Jens Benecke
Hans-Paul Kienzler
Tobias Dennisen
Dr. Madlen Thom
Ulrich Wolf

UNICONSULT, 17.03.2016

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9

5.1
5.2
5.3
5.4

7.1
7.2

EINIQITUNG .ottt e s ree s reesessaasssnsssssnnsssennsssenssssanes 1
Ziel und Vorgehen........ciieeiiieeiiiiiiiiieiiiieiiiiiieeiesieesisssssssssssssssssses 2
) = 1 UL o [ U o Ut 3
Herausforderungen und Trends.......ccccciveiiieeiiieniiieeniniennenineeneneenenssenenssssennes 4
Entscheidungskriterien fiir Standortwahl ..............corrreeiiiiriiccrrecrreee e, 4
Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) .......ccceeeuuuuecieerieeeernnnnceeeseeeeennnsnssssesssessssnsnssssessssssnnns 5
Emission CONtrol Area (ECA) ...ccceueeieiiiiiiiiemmnsiiiieiiiieennnsssessssissessnsssssssssssssssnssssssssssssssnns 5
[ Yol 31T T [ o = 6
3T T3] 1= Vo 7
] 4oL =T T 1 1T'eT o1 4 T- N 8
Projektladung & SCAWEIGUL .........ciiiieeieieiecierereecererereerere e s s enen e s s ena s s ssennsssssennssssennnns 10
RORO-UMSChIAg.....cieeeiiiieccciiecccreteccercree e rere s s s e re s s s e na s s s e ne s s senasssssennsssseennsassnnnnns 10
Kiihl- und LebensmittellogistiK.......cccoeierieruiiiiiinniiiniinniiniinniininnieenenes 14
Entwicklungspotenziale relevanter Geschaftsfelder .......ccccoveeerveeiiinncirnnnnnnn. 15
Methodische Grundgedanken.............. oo ene e s e e s s e enens 15
Analyse der AuBenhandelsstatistik.........ccccceeerriimriiiiineiiiireerrre e e e e e e eees 16
Mengenhochrechnung 2030 ........cccceuuiiiiieiiirereeeerereeeerenanserenesesrennsssssennsssssennsssssnnnns 16
Multi-Kriterien ANalyse ......ccciiiuiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiinieiisieeisiessisiesssssessssssesssssssenses 17
Uberfiihrung der Ergebnisse in die Seeverkehrsprognose ..........cceeveeeuveriunennne 18
Markttrends im Geschaftsfeld Passagierverkehr...........ccceceirvveniiiiieenccnnnnne. 19
Markttrends im FAhrverkehr.........cocuiiiiiiiiiiiiiiiiniiiniinerereeesssesessssesens 19
Markttrends in der Kreuzschifffahrt.......ccccoeoiiiiiiiiiiiiiiiiiiniinininennene. 21
Fazit und Handlungsempfehlungen ...........coveuiiiieiiiiiiiiiiirrccrreccrreecneneees 23

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

Abbildung 1:  Entwicklung der Bunkerpreise in 2015 (Preis in USS pro TONNE)......coveeveeereeieeeeveeennens 6
Abbildung 2:  ScanMedCorridor-Bereich im TEN-T ........uceieeiiiiiiiiiiiiee e eeevree e e e e e e rnanaeaaae s 7
Abbildung 3:  Entwicklung von ,, LKW mit Anhanger“ fiir die Hauptrelationen (Anzahl) .................. 11
Abbildung 4:  Entwicklung von , Trailern (unbegleitet)” fiir die Hauptrelationen (Anzahl) .............. 11
Abbildung 5:  Entwicklung von ,,Rolltrailer” flir die Hauptrelationen.........ccccoceeeevieieeeciee e, 12
Abbildung 6:  Wachstumsraten fiir Top 10 Entwicklungsrichtungen RoRo-Verkehr ...........cccooc...... 12
Abbildung 7:  Anzahl der Fahrpassagiere in ausgewahlten deutschen Ostseehéafen..........cc.c........ 19
Abbildung 8:  Passagieraufkommen in Nordeuropa, 2010-2013 .......ccooiiiiiiieeeeeeeriireee e e e 21
Tabelle 1:  Zuordnung von Leitvariablen zu Geschaftsfeldern.......ccoccovovieiiiiieiiicee e, 17

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Libeck

1

Einleitung

Der Lubecker Hafen verbindet in seiner trimodalen Gateway-Funktion derzeit Verkehre
zwischen den traditionellen Wirtschaftsmetropolen West- und Zentraleuropas und dem
sich entwickelnden Wirtschaftsraum Ostsee (Skandinavien, Russland, Baltische Staaten).
Gepragt wird der Hafen Libeck durch das RoRo-Frachtgeschéft, welches fiir den GroRteil
des Umschlags verantwortlich ist.

Neben dem RoRo-Umschlag wird eine Vielzahl von Gltern umgeschlagen. Dabei handelt es
sich u.a. um Massengiiter fiir die Lebensmittelindustrie, Baustoffe, Stammholz und Contai-
ner, die im LoLo-Verfahren umgeschlagen werden. Somit ist umfangreiche Expertise bzgl.
des Handling unterschiedlicher Giter vorhanden.

Die in Lubeck ankommenden und abfahrenden Linienverkehre konzentrieren sich aus-
schlieBlich auf den Ostseeraum. Tramp- bzw. Spot-Verkehre vor allem im Bereich der Mas-
senglter weisen aber auch internationale Destinationen auBerhalb des Ostseeraumes auf.
Sie stellen jedoch einen geringen Teil der jahrlichen Gesamtumschlagmenge dar. Im Be-
reich der RoRo- und Container-Verkehre verfiigen die flr Libeck typischen Ostseerelatio-
nen selber wiederum Uber weitere Verbindungen (neben Liibeck) mit den Hafen der North
Range sowie GroRbritanniens.

Durch den Ausbau von landseitiger Infrastruktur innerhalb Europas sind zunehmend die
bisher ausschlieBlich tiber den Seeweg angebundenen Destinationen auch alternativ tGber
den Landweg zu erreichen. Neben dem Ringen um Kunden mit den direkten Wettbewer-
bern Kiel und Rostock fiihrt dies zusatzlich zu einem erhéhten Wettbewerb Liibecks mit
StralRen- und Schienentransporten. Zudem haben Mengenverlagerungen von Liibeck zu
anderen Hafenstandorten gezeigt, dass Hafendienstleistungen austauschbar sind.

Aufgrund der erwarteten dynamischen Entwicklung des Handels vor allem mit den Balti-
schen Staaten sowie Russland verspricht das ,seeseitige Einzugsgebiet” Libecks deutliche
Entwicklungspotenziale. Auch wenn aktuell die Handelsbeziehungen zu Russland einge-
schrankt sind, so wird mittel- bis langfristig eine positive Entwicklung der Handelsvolumina
erwartet.

Ausgehend von dieser Gemengelage aus Wettbewerb, Handelsentwicklungen und politi-
scher Einfliisse hat der Hafenstandort Liibeck beschlossen, die zukunftstrachtigsten Giiter-
strome und Geschéftsfelder zu ermitteln, um diese bei der Entwicklung des Hafens beson-
ders zu berlicksichtigen. Dabei sind bestehende wie auch neue Giterstrome in die Ermitt-
lung einzubeziehen. Fiir die Bearbeitung dieser Fragestellung haben die Beratungsunter-
nehmen UNICONSULT Universal Transport Consulting GmbH, Hamburg sowie die
Prognos AG Europaisches Zentrum fiir Wirtschaftsforschung und Strategieberatung, Basel
eine Arbeitsgemeinschaft gebildet.
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Ziel und Vorgehen

Ziel dieser Studie ist die ldentifikation von Wachstums- und Entwicklungspotenzialen zu-
kunftstrachtiger bestehender und neuer Geschéftsfelder (Umschlag von Gutarten und La-
dungseinheiten) und Markte (geografische Definition von Warentransportquellen und —
senken) des Hafenstandortes Liibeck. Dabei werden mogliche Markteinfllisse und relevan-
te Trends ebenso berlicksichtigt wie aktuelle Zahlen und Daten zu existierenden Tatigkeits-
bereichen in bestehenden geographischen Markten. Die Kombination aus Geschaftsfeld
und Markt wird Entwicklungsrichtung genannt.

Die Analyse der verfligbaren Daten und Fakten zum Hafen Liibeck ermdglicht die Formulie-
rung eines Angebotsprofils und bildet die Basis flir die Ermittlung moglicher zukiinftiger
Entwicklungsrichtungen. Die Definition von Geschaftsfeldern orientiert sich in diesem Gut-
achten an der Umschlagart, Gutart sowie Beschaffenheit von Ladungseinheiten. Bestimmte
Guter werden — wo sinnvoll — zu Geschéaftsfeldern zusammengefasst.

Es werden relevante Markteinfllisse und Trends dargestellt. Diese werden jeweils kurz in-
haltlich beschrieben und ihre Bedeutung fir den Hafen Liibeck herausgearbeitet.

Im dritten Teil der Studie wird eine makrookonomische Betrachtung von Handelsbeziehun-
gen, deren Transporte potenziell Gber Libeck laufen konnten, vorgenommen. Auf Basis
von Leitdaten werden Wachstumsraten fiir konkrete internationale Verkehrsbeziehungen
bzw. Entwicklungsrichtungen erarbeitet. Zudem werden fiir eine Auswahl von neuen Ent-
wicklungsrichtungen erwartete jahrliche Umschlagmengen in Tonnen hergeleitet.

Die Betrachtung des Passagierverkehrs wird in einem separaten Abschnitt durchgefihrt.
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Das Ziel des folgenden Abschnittes ist die Bestandsaufnahme der aktuellen Geschaftsfelder
und der bestehenden Markte des Hafenstandortes Liibeck.

Die Analyse der Entwicklung in Libeck umgeschlagener Giiter wird auf Basis von Daten des
Statistischen Bundesamtes durchgefiihrt. Ab dem Jahr 2008 erfolgte seitens des Statisti-
schen Bundesamtes eine Umstellung des , Einheitlichen Giterverzeichnis fiir die Verkehrs-
statistik” (NST) vom NST/R auf den aktuellen Standard NST-2007, was eine Vergleichbarkeit
mit Angaben ,vor 2008“ erheblich erschwert.!

Zur Schaffung einer Basis flr die Definition von relevanten Geschaftsfeldern im weiteren
Verlauf des Gutachtens wurde zu Beginn die Analyse der Entwicklung von Giterarten und —
gruppen gewahlt.

Im zehnjahrigen Betrachtungszeitraum von 2004 bis 2013 sind ,Sonstige Halb- und Fertig-
waren” die mit Abstand bedeutendste Giterabteilung am Hafenstandort Liibeck. ,Land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse” stellten die zweitstarkste, ,,chemische Erzeugnisse”
die drittstarkste Guterabteilung dar.

Des Weiteren kann am Hafenstandort Liibeck seit dem Jahr 2011 eine Seitwartsbewegung
bei der Gesamtumschlagsentwicklung beobachtet werden. Innerhalb von zwei Jahren
brach der Gesamtumschlag um tber 21% auf rund 17,5 Mio. (netto) t bzw. um Gber 18%
auf 26,4 Mio. (brutto) t im Jahr 2009 ein. 2010 folgte ein einjahriger Aufschwung. Seit dem
Jahr 2011 nimmt der Gesamtumschlag geringfiigig ab.

In den Jahren 2011 bis 2013 entfielen mehr als zwei Drittel des am Hafenstandort Liibeck
jahrlich geleisteten Gesamtumschlags auf die NST-2007-Glterabteilung , Gutart unbe-
kannt“. Hierbei handelt es sich iberwiegend um in Containern oder Wechselbehaltern
transportierte Giter. Weitere 20% entfallen auf die NST-2007-GUterabteilung ,Holzwaren,
Papier, Pappe, Druckerzeugnisse”.

2011 wurden in Libeck 141.878 TEU Container als Ladungstrager umgeschlagen. Auffallig
ist die starke Abnahme umgeschlagener Container um liber 7% von 140.196 TEU in 2012
auf 130.238 TEU? in 2013.

! Vgl. Statistisches Bundesamt (2008):
www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Gueterverkehr/Tabellen/NST2007.pdf? bl

ob=publicationFile

2 Ergdnzung: Vor allem durch die Ansiedelung des Unternehmens Containerships am Standort Libeck im Verlauf des Jahres
2013 nimmt jedoch die Anzahl der umgeschlagenen Container (TEU) im Jahre 2014 wieder um ca. 10% zu.
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Neben dem Umschlag von Gitern findet auch die Abfertigung von Passagieren in Libeck
statt. Das Passagieraufkommen setzt sich aus Fahr- und Kreuzfahrtpassagieren zusammen.
Die Fahrpassagiere bilden dabei das deutliche Gros. Das Gesamtpassagieraufkommen
konnte im Betrachtungszeitraum 2004-2013 ein Wachstum in Hohe von rund 25% generie-
ren. Das jahrliche Aufkommen unterliegt dabei starken Schwankungen.

Herausforderungen und Trends

Die Entwicklung des Hafens Libeck wird u.a. durch strategische Grundsatzentscheidungen
sowie auch von Einflissen des Marktumfeldes beeinflusst. Der Standort sieht sich Heraus-
forderungen gegeniber, fiir die Losungen gefunden werden sollten. Zudem sind gewisse
Trends am Markt zu erkennen, deren Bedeutung fiir Liibeck es einzuschatzen gilt.

Entscheidungskriterien fiir Standortwahl

Speditionen und Reedereien stellen an einen Standort, an dem sie sich etablieren wollen,
spezielle Anspriiche. Die relevanten Entscheidungskriterien fiir einen Standort waren auch
immer wieder Gegenstand in den gefliihrten Experten-Interviews

Kriterium 1: Preis/Kosten

Die , Produktionskosten” eines Transportes bestimmen malgeblich den am Ende in den
Markt zu kommunizierenden Transportpreis. Die Transportkunden sind vor allem bei Stan-
dardtransporten, die keine spezielle Waren- und/oder Marktkenntnisse erfordern, sehr
preissensibel. Die Produktionskosten setzen sich aus den Kosten fiir Vor-, Haupt- und Nach-
lauf zusammen. Zusétzlich fallen noch Kosten durch um-/verladen, lagern und/oder bear-
beiten an. Ein zu etablierender Preis ist stets abhdngig von der Gutart, vom Fahrtgebiet
sowie von der zu beférdernden Menge.

Kriterium 2: Transitzeit

Fir den Transport hochwertiger und/oder verderblicher Waren z.B. wird in der Regel eine
moglichst kurze Transportzeit angestrebt. Flir andere Gutarten muss nicht zwingend der
schnellste Transport bzw. die kiirzeste Transportzeit das Ausschlaggebende sein, sondern
die Planbarkeit eines Transportes. Die Transitzeit bzw. Transportdauer missen fiir jeden
Transportvorgang verlasslich sein. Die Verlasslichkeit von Transitzeiten wird durch Trans-
portalternativen gestiitzt. So haben Standorte mit hohen Abfahrtfrequenzen (dies gilt fir
jeden Verkehrstrager) einen Standortvorteil gegeniiber anderen Standorten mit geringeren
Abfahrtsfrequenzen. Dies flihrt nicht selten zu einer standortspezifischen Eigendynamik, da
hohe Abfahrtfrequenzen zusatzlich Mengen an den Standort binden und zuséatzliche Men-
gen wiederum zusatzliche Kapazitaten bzw. Abfahrten erfordern.

Kriterium 3: Etablierte Prozesse
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Ebenso sind etablierte Prozesse ein weiteres wichtiges Entscheidungskriterium fiir die
Standortwahl. Neben einer gewissen subjektiven Komfortzone eines jeden Transportent-
scheiders vermitteln etablierte, verlassliche Prozesse auch eine gewisse Sicherheit. Im Ver-
kaufsprozess sind an dieser Stelle KundenbindungsmaRnahmen gefragt.

Kriterium 4: Verfligbarkeit von Equipment

Der Begriff EQuipment ist in diesem Zusammenhang als Gbergeordneter Terminus fiir Infra-
und Suprastruktur sowie auch Ladungstrager (speziell Container) zu verstehen. Es ist die
konkret existierende Verfligbarkeit von Equipment, die Transport- und Umschlagmenge
generiert. Flr einen Hafenstandort wie Liibeck heillt dies Schaffung und Ausbau von
Umschlagfazilitaiten sowie Flachen fiir Dienstleistungen, die begleitend zur Giterabferti-
gung notwendig sind.

Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ)

Seit Juli 2015 ist eine weitere Hirde auf dem Weg in Richtung Realisierung der Festen
Fehmarnbeltquerung (FFBQ) genommen worden. Das danische Finanzierungsmodell fir
die StraRen- und Eisenbahnverbindung Gber den Fehmarnbelt zwischen Danemark und
Deutschland ist nach Prifung durch die EU-Kommission im Einklang mit den EU-
Beihilfevorschriften.

Basierend auf Marktbefragungen im Zuge der Erstellung dieses Gutachtens sowie des Gut-
achtens ,Potenzialanalyse Logistikzentrum Liibeck / Gutachten 7)“ wird die Verlagerung
von Transportmengen von/nach Schweden, die derzeit im RoRo-Verfahren umgeschlagen
werden, von der Fahre auf die StraBe und/oder Schiene auf ca. 10% Mengen geschatzt. Ei-
ne Inbetriebnahme wird fir friihestens 2025 gesehen. Ggf. wird der bisher geschatzt Ver-
lagerungsanteil von 10% um ein bis zwei Prozentpunkte steigen, da die FFBQ dazu fiihren
kann, dass auch Norwegenverkehre anteilig auf den Landweg verlagert werden. Eine merk-
liche Verlagerung bei Massen-/Schittgltern wird vom Markt durchgangig nicht gesehen.

Die Seeverkehrsprognose geht davon aus, dass Libeck am stdrksten von der Etablierung
einer festen Fehmarnbeltquerung betroffen sein wird und geht ebenfalls von einer Men-
genverlagerung/-reduzierung des Umschlags von RoRo-Verkehren von 12,5% aus.

Emission Control Area (ECA)

Seit dem 01. Januar 2015 gelten fiir die Nord- und Ostsee neue Abgasvorschiften fiir die
Schifffahrt. Die Regionen werden seit dem auch als Emission Control Areas (ECA) bezeich-
net, in denen der zuldssige Schadstoffausstold von Schiffabgasen durch spezielle Vorschrif-
ten reguliert wird. Zur speziellen Senkung des AusstolRes von Schwefeldioxiden, werden
zudem weitere so genannte Sulphur Emission Control Area (SECA) eingerichtet.

Einige Aussagen in den ausgewerteten Gesprachen zu diesem Gutachten deuten darauf
hin, dass die Schiffspassage auf Grund langfristig erwarteter héherer Kosten innerhalb ei-
ner Transportkette ,,moglichst kurz” gehalten werden sollte. Sollte sich solch ein Trend im
Markt verfestigen, sehen einige Gesprachspartner einen deutlichen Vorteil in der Nutzung
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Rostocks im Gegensatz zu Liibeck. Von Rostock ist die Schiffspassage ob der geografischen
Lage von/nach Schweden, Finnland, Russland und baltische Staaten kirzer.

Abbildung 1: Entwicklung der Bunkerpreise in 2015 (Preis in USS pro Tonne)
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Jedoch sind bisher die Kostensteigerung im Schiffsbetrieb ausgeblieben, da der Olpreis und
damit auch die Treibstoffpreise bereits im zweiten Halbjahr 2014 in solch einem AusmaRe
gefallen sind, das selbst die Verwendung des hochwertigeren Treibstoffes zu keinen merk-
lichen Kostensteigerungen gefiihrt hat (siehe o.g. Abbildung).Die negative Preisentwicklung
auf dem Schiffstreibstoffmarkt fihrt dazu, dass vorerst die fiir die Reedereien durch die
ECA-Regularien bedingten Investitionen in saubere Schiffsantriebe kompensiert werden.
Der in der Ostsee zu verwendende und eigentlich deutlich teurere schwefelarme Treibstoff
ist Ende 2015 auf einem vergleichbaren Preisniveau wie der Standardbunker (IFO 380) zu
Anfang des Jahres. Der aktuelle Bunkerpreis misse sich mindestens verdoppeln, damit
Transportalternativen wieder an Attraktivitdt gewinnen wirden.

Frachtkorridore

Die Verkehre aus Nordeuropa liber die Ostsee Richtung Mittelmeer und zuriick sind auf-
grund der dynamischen Entwicklung der nordlichen Region einerseits und den Bestrebun-
gen der Mittelmeerhéfen, ihre Rolle als Umschlagplatze flir Gesamteuropa auszubauen an-
dererseits, deutlicher in den Fokus von Untersuchungen zu Frachtkorridoren gertickt.

Die Routenfihrung der Korridore ist dabei durchaus unterschiedlich. Die insgesamt neun
verschiedenen Frachtkorridore, die neben der Nord-Sid-Verbindung auch noch Verkehrs-
verbindungen betreffen, bilden das Transeuropaische Verkehrsnetzwerk TEN-T.

Libeck wird im aktuellen TEN-T-Programm der EU als einer von sechs und Teil der soge-
nannten ,Kernnetze” prioritdr behandelt, wodurch sich grofle Chancen ergeben, um vor al-
lem als bedeutender ,,Motorway of the Sea“-Hafen und Ostsee-Hub von zukiinftigen Inves-
titionen in die Verkehrsinfrastruktur profitieren zu kénnen.
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Der Hafen Libecks ist Teil des Frachtkorridors Scandinavian-Mediterranean Corridor, kurz:
ScanMedCorridor. Bemiihungen zur Starkung der Anbindung der Adria-Hafen an Nordeu-
ropa sind Uber Initiativen wie z.B. Scandria Corridor mdglich. Der ScandriaCorridor ist eine
Erweiterung des ScanMedCorridors, sodass dadurch entsprechend auch die Adria-Hafen
angebunden sind.

Der Baltic-Adriatic-Corridor wiederum beschreibt dabei die Anbindung der polnischen See-
hafen Gdynia und Danzig sowie Swinemiinde und Stettin an die italienischen Adria-Hafen
Triest, Venedig und Ravenna in ltalien sowie Koper in Slowenien. Diese Betrachtung be-
ricksichtigt deutsche Seehafen nicht.

Bezliglich zu erwartender Containermengen (iber die Routen des ScandriaCorridor sowie
der South-North-Axis sind kurz- bis mittelfristig keine deutlichen Mengenpotenziale zu er-
kennen. Zu erkennen ist jedoch eine unterschiedliche Entwicklung der Standorte Libeck
und Rostock bezlglich der KV-Hinterland-Verkehre mit Norditalien (Rostock von 2010 bis
2012 mebhr als verdoppelt).

Abbildung 2: ScanMedCorridor-Bereich im TEN-T
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Langfristig sind die Fortfiihrung und die Intensivierung des Engagements in Korridor-
Programmen zu empfehlen. Dies unterstiitzt die Umsetzung notwendiger Infrastruktur-
malnahmen und tragt zur Steigerung der Visibilitat im Markt bei

Das Engagement fir Libeck auf (europa-)politischer Ebene kann jedoch nicht allein durch
den Standort selber geleistet werden. Es ist eine kontinuierliche, abgestimmte Unterstiit-
zung durch Verbande und vor Allem Politik notwendig.

4.5 Russland

Die nun schon deutlich Gber ein Jahr andauernden Handelsrestriktionen (im Zusammen-
hang mit der Ukrainekrise) belasten den Frachtverkehr in der Ostsee merklich. Beidseitige

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

4.6

Handelsbeschrankungen fihrten bereits im Jahr 2014 zu einem Riickgang des Container-
umschlags von -5,5% im Hafen St. Petersburg. Auch die Nordseehafen verzeichnen Riick-
gange im Containerverkehr mit Russland. Short-Sea-Reedereien gestalten ihre Dienste um,
um derzeit ungenutztes Equipment wieder in den Markt zu bringen. Grundsatzlich wird je-
doch davon ausgegangen, dass die Restriktionen maximal mittelfristig Bestand haben wer-
den.

Zudem wird Hafeninfrastruktur in Russland aktuell fiir RoRo- und Containerumschlag wei-
ter ausgebaut. Der MSCC (Multi Sea Cargo Complex) Bronka soll sich kiinftig vor allem auf
zwei Wachstumssegmente konzentrieren: den Containerumschlag und den RoRo-Verkehr.
Uber das 6stlich angrenzende St. Petersburg werden heute gut 45 bis 50% des seewirtigen
AuBenhandels Russlands abgewickelt. Trotz des neuen Hafenprojektes in Bronka wird St.
Petersburg mittelfristig der bedeutendste russische Ostseehafen bleiben.

Derzeit liegt der Schwerpunkt des Libecker Hafens bzgl. der seeseitigen Destinationen mit
insgesamt Uber 85% der jahrlich umgeschlagenen Tonnage bei Schweden und Finnland.
Russland ist mit ca. 3,2 bis 3,6% des jahrlichen Umschlags zwar die viertstarkste Relation,
spielt jedoch im Bereich RoRo und Container eine untergeordnete Rolle.

Russland ist langfristig ein wichtiger Markt fiir den Standort Liibeck. Bestrebungen, die
Verkehre von/nach Russland auszubauen sollten vorangetrieben werden, damit sie bei ei-
ner Entspannung der politischen Situation umgehend umgesetzt werden kdnnen.

Short SeaShipping

Unter ShortSeaShipping(SSS) wird der innereuropaische Seeverkehr bzw. der Seeverkehr
zwischen der EU und an die EU angrenzende Lander verstanden. In diesem Gutachten wird
der Terminus ausschlieBlich auf den Transport von palettenbreiten Containern (PW Con-
tainer) angewendet. Palettenbreite Container im Short Sea Verkehr sind hauptsachlich als
40‘ sowie auch als 45 Container verfligbar. Zudem handelt es sich Gberwiegend um High
Cube (HC) Container, um das Stapeln von zwei Paletten Gbereinander im Container zu er-
moglichen.

Durch das zunehmende Interesse von Uberseereedern wie MSC oder Hapag Lloyd am
SSS Geschéft schreitet die Vermischung von Feeder- und Short Sea Transporten voran. Li-
beck wird vor allem auf Grund seiner geografischen Lage sowie seiner technischen, infra-
strukturellen Moglichkeiten langfristig kein Hub-Port fiir Uberseecontainer werden. Jedoch
bietet die Konzentration auf kontinentale Short Sea Ladung ein Wachstumspotenzial in
sich.

Die Studie ,Short SeaShipping in the Baltic Sea Region® ermittelt fir das Jahr 2012 eine
Short Sea Transportmenge von 1,5 Mio. TEU in der Ostsee. Davon wurden 1,3 Mio. TEU
zwischen der Ostseeregion und den groBen North Range-Hafen transportiert. Die Studie,
die vor dem Inkrafttreten der ECA-Regularien veroffentlicht wurde, geht in den Annahmen
fiir eine Mengenprognose 2030 davon aus, dass die Short Sea-Mengen aufgrund der neuen

® Verdffentlicht im Mai 2014 im Auftrag der Hafen Hamburg Marketing e.V.; erstellt durch ISL, Bremen
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ECA-Bestimmungen mittelfristig sinken wird, um bis zum Jahre 2030 wieder das Niveau
von 2012 zu erreichen.

Zum Redaktionsschluss der vorliegenden Studie ist nach (iber einem Jahr Erfahrung mit
den Auswirkungen der ECA-Regularien festzustellen, dass es aufgrund der verscharften
SchwefelausstoBnorm nicht zu deutlichen Mengenriickgdngen im Short Sea-Verkehr ge-
kommen ist.

Mengenriickgdnge bei den Ostseeverkehren in 2014 und 2015 sind hauptsachlich auf die
Handelsbeschrankungen zwischen der EU und Russland zuriick zu fiihren. Zudem schlagen
sich speziell in Libeck die Verlagerung von Verkehren nach Rostock und Kiel nieder. Vor al-
lem die Kombination von Schienengtiterverkehr und Short Sea Verkehr wird von Speditio-
nen und Verladern mehr und mehr als Alternative zum Strallenglterverkehr gesehen.

Auch Uberseereeder widmen sich dem Thema Short SeaShipping seit einigen Jahren mit
deutlich mehr Engagement. Im Juli 2015 tGbernahm die CMA CGM Group die auf Short Sea
spezialisierte Reederei OPDR mit Sitz in Hamburg. Hapag Lloyd, die finftgrofRte Container-
reederei der Welt, mit Sitz in Hamburg verklindete im August 2015 die Erweiterung des
»Sweden Denmark Express Service (SDX)“ um einen weiteren Hafen. Ab September 2015
soll auch der Hafen Hamlstad (S) in den Fahrplan aufgenommen werden.

Obwohl deutlich abgeschwachter als im Vergleich zu den Jahren 2003 bis 2008 wachst der
Containerumschlag in den Seehdfen seit 2010 grundsatzlich wieder. Dies kann zu einer
Verdrangung kleinerer Terminals fiihren. Es ist unklar wie und ob die Terminalanlage fir
die Abfertigung von kleineren Reedereien erhalten bleibt.

Zudem wird vor allem das Handling von 45’-Containern, die im Short SeaShipping eine au-
Rerst wichtige Rolle spielen, in den Seehafen der North Range als eine ,,Belastung” angese-
hen. Der industrialisierte Umschlag von Containern ist fast ausschlieBlich auf das Handling
von 20°- und 40’-Containern ausgerichtet.

Um Libeck als SSS Standort auszubauen, ist die Verfligbarkeit einer leistungsstarken Schie-
nenanbindung von groBer Bedeutung. Die Leistungsfahigkeit des Bahnumschlags ist ein
Standortkriterium fiir Short Sea-Reedereien bei der Standortwahl. Zudem ist die Verfiig-
barkeit von Supra- und Infrastruktur fir die Kunden entscheidend.

Das Szenario 1 basiert darauf, dass sich die bereits bestehenden Markte entsprechend des
in der makrodkonomischen Analyse ermittelten prozentualen Wachstums entwickeln. Da-
bei wurden die konkreten Umschlagmengen des Jahres 2014 mit den entsprechenden
Wachstumswerten hochgerechnet. Entsprechend dieses Szenarios entwickelt sich der Con-
tainerverkehr in Liibeck von 147.429 TEU in 2015 zu 208.468 in 2030.

Das Szenario 2 geht davon aus, dass sich die Russlandverkehre am Standort Liibeck unab-
hangig von der makrodkonomischen Entwicklung entwickeln. Dabei ist eine dullerst dyna-
mische Entwicklung mit durchschnittlich 20% bis 2020 angenommen, die dann ab 2021 in
ein gemaligteres Wachstum von 4,1% jahrlich bis 2030 lbergeht. Diese Annahmen fiihren
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zu einer Gesamtmengenentwicklung in Szenario 2 von 152.004 TEU in 2015 bis 339.530
TEU in 2030.

Ausgehend von einem Containergesamtumschlag in 2014 von ca. 146.000 TEU in Libeck
flhrt Szenario 1 zu einer Steigerung um ca. 64.000 TEU (+44%) und Szenario 2 zu einer
Steigerung um ca. 194.000 TEU (+133%) bis 2030.

Projektladung & Schwergut

Der Umschlag von Projektladung basiert in der Regel nur bedingt auf standardisierten Ab-
l[dufen und ist in der Regel temporar. Temporar kann jedoch auch einen Zeitraum von meh-
reren Jahren beschreiben, wenn es sich um komplexe Projekte wie z.B. um die Versorgung
umfangreicher InfrastrukturmalRnahmen oder der Errichtung von Industrieanlagen handelt.
Grundsatzlich bendtigt diese Art von Gltern umfassende Expertise am umschlagenden
Terminal.

Ob seiner geografischen Lage kann auch die Etablierung Liibecks als Versorgungs-Hub fir
Riistungsgiiter aus Ubersee fiir das Baltikum fungieren. Dies fiihrt ggf. dazu, dass auch die-
se Art von Gltern zwischengelagert wird. Das zu erwartende Umschlagvolumen ist, wie bei
allen Projekt- bzw. temporaren Geschaften, nicht eindeutig zu verifizieren.

Das Gros von Schwergut machen jedoch zivil genutzte (Bau- und Land-) Maschinen und
Maschinenteile aus. Da auch in dieser Branche nicht mit einem kontinuierlichen Guterfluss
wie z.B. bei Konsumgtitern gerechnet werden kann, bedarf es einer engen Beobachtung
des Marktes und der relevanten Akteure.

Der Umschlag, die Lagerung sowie die Bearbeitung von Bauteilen der Offshore-
Windenergie-Branche haben vor allem seit ca. 2005 fir viele Aktivitaten in den norddeut-
schen Hafen gesorgt — betrieblich/operativ wie auch vertrieblich bzgl. des Standortmarke-
tings. Die Anzahl der mittlerweile in Betrieb genommenen Windparks sowie die der ge-
planten ist in der Nordsee deutlich hoher, als in der Ostsee.

Bis auf den GEOFReE Windpark liegen alle weiteren bisher in Betrieb genommenen sowie
geplanten Offshore-Windparks augenscheinlich nicht im Einzugsgebiet des Hafenstandor-
tes Liibeck. Der Windpark GEOFReE hat derzeit mit seinen flinf WEA den Status eines Test-
feldes. Mit der Erweiterung des Feldes um weitere 50 WEA entsteht ein Windpark. Dieser
Park ist das aktuell einzige Windparkprojekt, dessen Versorgung wahrend der Errichtung
und des Betriebs liber den Hafen Libeck in Erwdgung gezogen werden kénnte. Ein Enga-
gement als Offshore-Standort wird vor den zuvor genannten Hintergriinden vorerst nicht
empfohlen.

RoRo-Umschlag

Der RoRo-Umschlag ist bezogen auf den Gesamtumschlag das Segment mit dem grofSten
Anteil. Es ist zu berlicksichtigen, dass die Definition des Geschaftsfeldes RoRo u.a. Papier
und Papierwaren nicht enthalt. Die Definitionen fiir den ,,RoRo-Umschlag” seitens des Ha-
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fens und seitens der Gutachter speziell fir diese Studie sind daher nicht komplett de-
ckungsgleich.

In allen Experten-Gesprachen war die Kompetenz Liibecks bzgl. der Abfertigung von RoRo-
Verkehren unbestritten. Gemessen in ,rollenden Einheiten” hat sich das RoRo-Geschéft in
Libeck wie folgt in den letzten Jahren entwickelt.

Abbildung 3: Entwicklung von , LKW mit Anhdnger” fiir die Hauptrelationen (Anzahl)
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Quelle: Hansestadt Liibeck, eigene Darstellung

Schweden ist dauerhaft die aufkommensstarkste Relation fir begleiteten RoRo-Verkehr.
Nach einem leichten Rickgang in 2012 auf knapp 314.900 LKW inkl. Anhanger ist fir 2013
ein Anstieg auf knapp 328.700 Einheiten zu verzeichnen. Lettland hat mit guten 45.300
Einheiten im Jahre 2012 Finnland mit guten 36.800 Einheiten als zweitstarkste Relation fiir
begleiteten Trailerverkehr abgelost. Die Russlandverkehre haben sich auf niedrigem Niveau
von 3.600 Einheiten in 2012 auf knapp 2.000 Einheiten in 2013 deutlich reduziert.

Abbildung 4: Entwicklung von , Trailern (unbegleitet)“ fiir die Hauptrelationen (An-
zahl)

200,000
180,000 S _—
160,000

140,000
120 000 —— ——5Schweden

100,000 = Finnland
80,000 ——— Lettland
60,000 Russland
40,000

20,000
0

2011 2012 2013

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

Quelle: Hansestadt Liibeck, eigene Darstellung

Der o.g. Umschlag von unbegleiteten, straBentauglichen Trailern wird von Verkehren
von/nach Finnland dominiert. Im Gegensatz zum Schwedenverkehr, der sich 2013 von gu-
ten 127.100 Trailern auf knapp 115.800 reduzierte, ist der Finnlandverkehr in 2013 von
knapp 177.000 auf knapp 183.700 Einheiten gewachsen. Drittstarkste Relation ist Russland
auf einem relativ konstanten Niveau zwischen 14.400 und 16.200 Einheiten pro Jahr.

Abbildung 5: Entwicklung von ,Rolltrailer” fiir die Hauptrelationen
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Quelle: Hansestadt Liibeck, eigene Darstellung

Die Aufkommensrangfolge der Relationen fiir den Umschlag von Rolltrailern gleicht der des
Umschlags unbegleiteter Trailer. Jedoch sind fir Finnland und Schweden Mengenrickgan-
ge in 2013 zu verzeichnen. Finnland fallt von guten 72.400 Einheiten in 2012 auf gute
68.100 Einheiten in 2013. Die Einheiten im Schwedenverkehr sinken noch deutlicher von
guten 54.800 Einheiten in 2012 auf 44.900 Einheiten in 2013.

Die in der folgenden Abbildung genannten Top 10-Relationen fiir RoRo-affine Gliter wur-
den dennoch einem groben Plausibilitatscheck unterzogen. Dabei wurde verglichen, ob
sich die durch die makrookonomische Analyse ermittelten Relationen in der Hafenstatistik
fir die Gltergruppe ,, Sonstige nichtidentifizierbare Guter” wiederfinden. Weist die Statis-
tik fur diese Relation und Gutergruppe eine Umschlagmenge aus (egal wie grof3), wurde die
Relation in der Abbildung mit einem dunkelgriinen Punkt versehen (=Relation in Libeck
vorhanden). Hellgriine Punkte weisen darauf hin, dass es diese Verkehre sehr wahrschein-
lich auch Gber Liibeck geroutet werden, in der Hafenstatistik aber nicht direkt ausgewiesen
werden.

Abbildung 6: Wachstumsraten fiir Top 10 Entwicklungsrichtungen RoRo-Verkehr
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Re 2013 - 2030
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@ DEU = FIN 2,3%
O RUS = NLD 1,8%
@® RuUs => DEU 1,5%
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Quelle: COMTRADE, Prognos/UNICONSULT 2015

Finf der oben genannten Relationen werden bereits in Liibeck abgefertigt. Finf weitere
sind vorhanden, werden aber anders statistisch erfasst, da z.B. RoRo-Verkehre nach Nor-
wegen Uber Schweden laufen (per Fahre nach Malmo oder Trelleborg und weiter auf dem
Landweg nach Norwegen; derzeit ca. 10% der Schwedenmengen). Die Tatsache, dass alle
Relationen entweder einen dunkel- oder einen hellgriinen Punkt haben zeigt, dass die ak-
tuell in Libeck bedienten Verbindungen auch aus makrodkonomischer Sicht ,sinnvoll”
sind.

Libeck ist mit diesen Dimensionen der fiihrende Standort fiir RoRo-Umschlag an der deut-
schen Ostseekiiste. Die Prozesse sind etabliert und werden von den Kunden sehr geschatzt.
Zudem ist Liibeck It. Shippax Database 2014 mit 711.300 Trailern der sechstgrofRte , Trailer-
Hafen” weltweit. Weitere Ostseehafen innerhalb des Ranking sind Trelleborg mit 497.405
Trailern auf Platz 8 sowie Rostock mit 425.774 Trailern auf Platz 10.

Eine nachhaltige Vertriebsarbeit ist nur dann moglich, wenn eine Vertriebsstruktur bzw.
ein klarer Vertriebsprozess durch das jeweilige Unternehmen vorab definiert wurden. Fol-
gende Voraussetzungen sollten daher geschaffen werden:

Es sind klare Verantwortlichkeiten fiir den Vertrieb von Produkt/Dienstleistungen de-
finiert.

Es werden regelmaRig geeignete Markt- und Zielgruppen-/Kundenanalysen durch
den Vertrieb durchgefiihrt.

Eine Vertriebsstrategie wurde unter Beriicksichtigung des /Produktportfolios erstellt,
um sich auf Zielmarkt und Zielgruppe auszurichten.

Es sind klare Vertriebsprozesse definiert, die ein geeignetes Vorgehen vom ersten
Kundenkontakt Uber einen moglichen Vertragsabschluss bis hin zu After Sales-
Aktivitaten beschreiben.

Es ist ein Key Account Management etabliert, um die Potenziale beim Kunden mog-
lichst umfassend zu erschlieBen und ihn enger an das Unternehmen zu binden.

Die Vertriebsarbeit ist durch definierte Vertriebskennzahlen messbar gemacht wor-
den und die Erfolge und Misserfolge von MaRnahmen werden transparent.
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4.9

Es wurde ein Vertriebsinformationssystem (CRM, Customer Relation Management)
etabliert, um Vertriebsprozesse zu standardisieren und Kennzahlen automatisch zu
generieren.

Eine regelmaRige (jahrliche) Kundenzufriedenheitsanalyse wird durchgefiihrt, um un-
zufriedene Kunden mit gezielten MaBRnahmen zur Kundenbindung wieder zufrieden
zu stellen.

Lebensmittellogistik

Die wichtigsten Lebensmittelabsatzmérkte Deutschlands auRerhalb der EU sind die USA,
Russland und die Schweiz. Lebensmittel aus Westeuropa sind in Russland und den Balti-
schen Staaten stark nachgefragte Produkte. Durch die derzeit verhdangten Handelssanktio-
nen zwischen Europa und Russland sind jedoch die aus Europa exportierten Mengen an
Lebensmitteln deutlich zurlickgegangen.

Bereits seit 2004 priift die deutsche Schwarz Unternehmensgruppe fiir ihre Lebensmittel-
Discount-Marke ,Lidl“ den Markteintritt in Litauen. Fir 2016 soll nun erneut der
Markteintritt in Litauen forciert werden. Mit der Spedition Bode GmbH & Co. KG aus Rein-
feld ist bereits ein fur Lidl tatiger Logistiker auf den Anlagen im Libecker Hafen tatig. Dies
ist ein Wettbewerbsvorteil gegeniliber anderen Hafenstandorten.

Die Hauptanforderungen in der Lebensmittellogistik sind die Rickverfolgbarkeit, Qualitat
und Sicherheit entlang der gesamten Lieferkette. Die ,Digitalisierung der Logistik” findet
mit der Lebensmittellogistik einen idealen Entwicklungsraum. Zukinftige umfangreiche In-
vestitionen in Lieferketten im hart umkampften Markt der Lebensmittellogistik sind sehr
wahrscheinlich, da sie allein flr den Erhalt von Marktanteilen als auch fiir das Hinzugewin-
nen selbiger notwendig sein werden.

Neben der Verfligbarkeit von Lagerflachen bedarf es ausreichend Flachen zum Vorstau von
LKW, Lagerflache fir leere Transporteinheiten sowie Anschlussmoglichkeiten fir die Ag-
gregate von Kiihlcontainer und Trailern. In den Lagerhallen sind Flachen fur die Warenkon-
trolle durch Zoll und Veterindramt vorzuhalten. Eine Zertifizierung gemaR der IFS Food (In-
ternational Featured Standard) steigert die Attraktivitdt der Anlage sofern eine Nachfrage
nach Verpackungsdienstleistungen gegeben ist.

von In Zusammensteliung




TOP 4.3

Geschaftsfeldentwicklung Hafen Liibeck

5

5.1

Entwicklungspotenziale relevanter Geschaftsfelder

Methodische Grundgedanken

Die Ermittlung moglicher Entwicklungspotenziale fir neue Geschaftsfelder des Hafens Lu-
beck wurde in drei Arbeitsschritten durchgefiihrt. Grundsatzlich handelt es sich zunachst
um eine rein makrodkonomische Betrachtung mit dem Grundgedanken mittels eines ver-
einfachten klassischen quantitativen Ansatzes nach neuen Entwicklungsrichtungen zu su-
chen. Entwicklungsrichtungen sind Kombinationen von Geschaftsfeldern und Markten.

Im ersten Arbeitsschritt wurden Handelsverflechtungen zwischen 30 Landern (= ,,Markte®)
betrachtet, die grundsatzlich (beispielsweise aus verkehrsgeographischer Sicht) potentielle
Markte flir den Seehafen Liibeck darstellen. Aus diesen 30 Markten ergibt sich eine theore-
tische 30 x 30 Matrix von Handelsrelationen (Reporter x Partner. Aus diesen 900 Relatio-
nen wurden offensichtlich ,unsinnigen Relationen” (bspw. Osterreich — Italien) ausge-
schlossen. Fir die verbliebenen Relationen wurde die Gesamtglitermenge, die vom Repor-
terland in das Partnerland Uber die Ostsee hatte laufen konnen, fir das Jahr 2013 aus der
AulRenhandelsstatistik gutartspezifisch ausgewertet.

Die Gesamtmenge aller transportierten Giliter wurde dann sieben Geschaftsfeldern zu-
geschlisselt. Diese Geschaftsfelder ergeben sich aus unterschiedlichen Transport- bzw.
Gutarten und umfassen Forstprodukte, Projektladung/Schwergut, Automotive, Massengut
trocken ,edible”, anderes Massengut trocken ,inedible”, Container und Diingemittel.

Im zweiten Arbeitsschritt wurden Uber Leitdaten (wirtschaftliche Kenndaten) Mengen-
schatzungen fiir das Jahr 2030 abgeleitet und dann fir jedes Geschéftsfeld die zehn Relati-
onen mit den hochsten Wachstumsraten von 2013 bis 2030 ausgewahlt. Diese insgesamt
70 Entwicklungsrichtungen (7x TOP 10) wurden vor dem nachsten Arbeitsschritt noch ei-
nem groben Plausibilitdtscheck unterzogen, um die zuvor getroffenen Gewichtungen und
Einschatzungen zu Uberprifen. Diese kritische Betrachtung der makrodkonomischen Vor-
gehensweise zeigte auf, dass sich in nahezu allen sieben TOP 10-Tabellen mindesten die
aktuellen TOP 3 des Libecker Hafens befanden. Dieses Ergebnis deutet u.a. darauf hin,
dass die bestehenden Verkehre Liibecks bereits makrookonomisch logischen Kriterien ent-
sprechen. Mit anderen Worten, die aktuelle Ausrichtung des Seehafens Liibeck ist auch ge-
samtwirtschaftlich nachvollziehbar.

Danach folgte der dritte Arbeitsschritt: eine Multi-Kriterien Analyse. In der Multi-Kriterien
Analyse wurden anhand von sieben verschiedenen Kriterien die zehn vielversprechendsten
Entwicklungsrichtungen (finf bereits existierende und funf neue) fir den Hafen Liibeck
identifiziert. Diese Kriterien umfassen beispielsweise die Kostenrelation fiir Routen Uber
Libeck und alternativen Routen, die technische Ausstattung des Seehafens, seine geogra-
phischen Lage in Relation zu den Markten, und die Aktivitat von deutschen Wettbewerbs-
hafen im Ostseeraum.
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5.2

5.3

Analyse der Aulenhandelsstatistik

In diesem Arbeitsschritt ging es darum, die Markte (Quelle-Zielrelationen), die in rein geo-
graphischer Betrachtungsweise potentiell Gber Libeck geroutet werden kdnnten, zu be-
trachten. Die ex-post Analyse basiert auf der Entwicklung der Aufkommensmengen fir die
Jahre 2010 und 2013 aus der UN COMTRADE.

Hierflir wurden die folgenden Lander(gruppen) ausgewahlt:

o Skandinavien (NOR, SWE, FIN)

o Russland (RUS)

o Baltische Staaten (EST, LVA, LTU)

o Zentraleuropa (BLR, UKR, POL, CZE, SVK, HUN, SNV, ROU, BGR)
e Westeuropa (DEU, AUT, CHE, ITA, PRT, ESP, FRA, NLD, BEL, DNK)
o GroRbritannien, Irland (GBR, IRL)

] Tirkei (TRK)

o Griechenland (GRC)

Auch nach dem Filtern offensichtlich ,unsinniger Verbindungen” gibt es noch Markte, die
nur teilweise fur Libeck in Betracht kommen. Um diesen Aspekt in die Betrachtung einzu-
beziehen, wurde fir die verbliebenen Relationen ein intuitiver Gewichtungsfaktor fir die
Transportmengen eingefiihrt, der besagt, dass beispielsweise nur 20% der Menge in die-
sem Markt iber die Ostsee lauft und als Potenzial fur Libeck in Frage kommt. Diese Ar-
beitsschritte wurden fiir die Betrachtungsjahre 2010 und 2013 durchgefihrt.

Mengenhochrechnung 2030

In einem ersten Teilschritt mussten die SITC Gutergruppen (SITC = Standard International
Trade Classification) den Geschéftsfeldern zugeordnet werden, da das Prognosemodell von
Prognos VIEW auf SITC Gultergruppen Level 2 basiert. Die Schlisselung ist nicht immer ein-
deutig moglich. Daher wurden die SITC Gltergruppen teilweise anteilig mehreren Ge-
schaftsfeldern zugeordnet. Eine Gewichtung erfolgte auf Basis unseres Expertenwissens.

In einem nachsten Teilschritt wurden geeignete Leitvariablen fiir jede Entwicklungsrich-
tung identifiziert, um Uber die zukinftige Entwicklung der Leitvariablen per Modellrech-
nung auf die zuklnftige Entwicklung der Transportmengen zu schlieRen. Die Leitvariablen
unterscheiden sich nach Quelle (Reporterland) und Ziel eines Transportstroms. Im Allge-
meinen wurden fir die Quelle Produktionswerte nach Branchen als Leitvariablen definiert,
wahrend im Zielland konsumnahe GréBen genutzt wurden. Grundsatzlich sind die in der
folgenden Tabelle aufgezeigten Leitvariablen den Geschaftsfeldern zugeordnet:
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Tabelle 1: Zuordnung von Leitvariablen zu Geschaftsfeldern
Geschiftsfelder Reporterland (Produktionswerte) _

Forstprodukte Holz, Papier, Druck Privater Konsum
Projektladung/ Investitionen (Maschinen sind
Schwergut Maschinenbau Uberwiegend Investitionsgiter)
Automotive Kraftwagen/Kraftwagenteile Privater Konsum

a) 50%: Land/Forstwirtschaft
Trockenes Massengut (edible) Land/Forstwirtschaft b) 50%: Nahrungsmittelkonsum

BIP (Metallerzeugnissegehenals
Trockenes Massengut (inedible) Metallerzeugung, Metallerzeugni Rohstoffe inden Produktionsprozess ein)
Container Total (ohne Dienstleistungen) Privater Konsum
Dingemittel Chem. Erzeugnisse Land/Forstwirtschaft (Dungemittel)

Quelle: Prognos 2015 (eigene Darstellung)

Die Prognose bis zum Jahr 2030 (% p.a.) basiert auf der Entwicklung monetédrer Handels-
strome (inflationsbereinigt) aus dem Prognos World Report 2014. Die Gewichtung der Leit-
variablen erfolgte je 50% fiir Reporterland und Zielland.

Multi-Kriterien Analyse

Nachdem die quantitativen Prognoseergebnisse fiir die Entwicklungsrichtungen erarbeitet
wurden, wird im dritten Arbeitsschritt deren Bedeutung fiir den Hafen Liibeck abgeschatzt.
Es wurde eine Multi-Kriterien Analyse durchgefiihrt, die anhand eines Sets von sieben Li-
beck-spezifischen Kriterien die zukunftstrachtigsten Entwicklungsrichtungen fiir den Hafen
Libeck identifiziert. Um die Multi-Kriterien Analyse weiter zu differenzieren wurden die
Kriterien 1 bis 7 mit einem Gewichtungsfaktor entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutung
versehen (Abstufung: 2 = wichtig bis 6 = sehr entscheidend).

Das Kriterienset beinhaltet die folgenden Kriterien (inkl. Gewichtungsfaktoren):

1. Kirzeste Route Uber Liibeck? Dieses Kriterium priift, ob die Route liber Libeck im Ver-
gleich zu allen Alternativrouten wettbewerbsfahig ist und wird umso héher bewertet,
je deutlicher der Routenvorteil Giber Liibeck ist. (Gewichtungsfaktor 3)

2. Keine geopolitischen Besonderheiten? Dieses Kriterium beinhaltet beispielsweise Situ-
ationen, wie zeitraubende und administrativ schwierige Grenziibertritte, schlechte Inf-
rastruktur, hohes Diebstahls- und Beschadigungsrisiko auf den Alternativrouten. Je be-
deutender diese Besonderheiten sind, desto besser wird die Route Uber Liibeck bewer-
tet. (Gewichtungsfaktor 3)

3. Aufkommens-Wachstums-Verhaltnis 2030? Dieses Kriterium nimmt unmittelbar Bezug
auf die im vorigen Kapitel dargestellte Wachstumsprognose und wird umso positiver
bewertet, je hoher die Ausgangsmenge 2013 und gleichzeitig je hoher die prognosti-
zierte Wachstumsrate bis 2030 ist. (Gewichtungsfaktor 6)

4. Verlagerungspotenzial von Konkurrenzhafen? In diesem Kriterium wird bewertet, ob
die unmittelbaren Konkurrenzhafen (v.a. Ostseehafen) diese Entwicklungsrichtungen
bereits bedienen und eine Chance gesehen wird, die Verkehre auf Libeck zu ziehen.
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Falls dies der Fall ist wird eine mogliche (Riick-) Verlagerung auf Libeck positiv bewer-
tet. (Gewichtungsfaktor 3)

5. Transportpreise Uber Libeck geringer, als auf alternativen Routen? Dieses Kriterium
wird umso positiver bewertet, je kostengiinstiger die Route Uber Libeck ist. Dabei
werden nur zeit- und entfernungsabhangige Transportkosten bewertet, nicht jedoch
die Hafendurchlaufkosten, wie beispielsweise Umschlags- und Lagerkosten. (Gewich-
tungsfaktor 6)

6. FFBQ Abschlag? Dieses Kriterium wird umso schlechter bewertet, je starker der Hafen
Libeck in Konkurrenz zur festen Fehmarnbelt Querung steht. (Gewichtungsfaktor 4)

7. Expertise in HL vorhanden? Dieses Kriterium wird dann positiv bewertet, wenn im Ha-
fen bereits Expertise mit dem Geschéftsfeld vorhanden ist. (Gewichtungsfaktor 4)

6 Uberfiihrung der Ergebnisse in die Seeverkehrsprog-
nose

Hinsichtlich der Uberfiihrung von Geschéftsfeldern in die NST2007 Klassifizierung, wurden
die zugrunde gelegten 68 COMTRADE-Gruppen den NST2007-Abteilungen manuell zuge-
ordnet. Die folgende Tabelle zeigt die anteilige Zuordnung der 5 neuen Entwicklungsrich-
tungen zu den relevanten NST2007-Abteilungen.

Zudem wurde eine Bewertung bzgl. der Umsetzungswahrscheinlichkeit der entsprechen-
den Entwicklungsrichtung eingefligt. Dabei wurde auf Basis von Markt- und Expertenein-
schatzungen fur Wahrscheinlichkeit der tatsachlichen Umsetzung bestimmt.

Grundsatzlich gehen die Berater davon aus, dass alle Entwicklungsrichtungen ab spates-
tens 2020 umgesetzt werden kdonnten. Entscheidend ist, mit welcher Intensitat die Themen
durch den Vertrieb der relevanten Hafenunternehmen und/oder des Standortes in den
nachsten Jahren vorangetrieben werden.
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7 Markttrends im Geschaftsfeld Passagierverkehr
7.1 Markttrends im Fahrverkehr

Obwohl weltweit ein leicht positiver Trend fir den RoRo-/Fahrverkehr zu erkennen ist, ist
die Situation in der Branche im Ostseeraum seit mehreren Jahren stark angespannt (z.B.
Umsetzung der ECA-Regularien, schwache gesamtwirtschaftliche Lage in der Eurozone).

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die massive Ausbreitung der Billigfluglinien und deren
Billigtickets, den Fahrlinien enorme Konkurrenz bereiten. Einige Reedereien richten sich
strategisch neu aus und konzentrieren sich zunehmend auf das RoRo-Geschift.

Die EUROSTAT-Statistik weist fir den Ostseeraum (ohne Russland) ein Passagieraufkom-
men im Fahrverkehr von insgesamt 96,7 Mio. Passagieren im Jahr 2013 aus. Die Anzahl der
Fahrpassagiere ist von 2007 bis 2013 um etwa 3,4 % gesunken. Dieser Riickgang wird auch
aus der nachfolgenden Abbildung 1deutlich.

Abbildung 7:Anzahl der Fihrpassagiere in ausgewdahlten deutschen Ostseehidfen
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Quelle: UNICONSULT, basierend auf: EUROSTAT (2015): Maritime transport - Passengers - Quarterly data -
Main ports - by direction and type of traffic (national and international) [mar_pa_gm]

Es ist allerdings klar zu konstatieren, dass Kiel und Libeck diesem Trend mit durchschnittli-
chen jahrlichen Wachstumsraten von 2007 bis 2013 in Hohe von 1,31% und 1,92% entge-
genwirkten.

Auffallig ist vor allem die marktkontrare Entwicklung der Passagierzahlen in Kiel. In diesem
Zusammenhang sei erwéhnt, dass die Reederei Color Line in 2004 die M/S COLOR FANTASY
und in 2007 die M/S COLOR MAGIC fur die Fahrlinie Kiel-Oslo in Dienst gestellt hat. Color
Line setzte damit auf ein neues Konzept, dass Fahriberfahrten auf der Ostsee zu einer Mi-
ni-Kreuzfahrt macht.

Weitere Trends im Fahrverkehr” lassen sich wie folgt zusammenfassen:

*In Anlehnung an SHIPPAX (2015): SHIPPAXMarket15 — The 2014 Ferry, Cruise, RoRo and High-Speed Year in Review with
Analyses and Statistics, 46 ff.
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® Europaischen Unternehmen sind die Vorreiter in der Entwicklung fortschrittlicher Ro-
Pax-Schiffdesigns. Die neue Generation von Ro-Pax-Schiffen ermdglicht durch
schlankere Rumpfformen, effizientere Motoren sowie durch die Verwendung leich-
terer und langer haltbarer Materialien zwischen 20% und 30% Treibstoffersparnis-
se und senkt somit die operativen Kosten fiir die Reedereien.

® LNG wird im Zusammenhang mit der Umsetzung der ECA-Regularien ab 2015 als der
wesentliche Treibstoff fiir die Ro-Pax-Schiffe in der Zukunft gesehen. Somit besteht
ein deutlicher Bedarf an Errichtung adaquater Versorgungsinfrastruktur in den Ha-
fen. Gleichzeitig muss die Forschung in dessen sicherer Betriebsanwendung noch
verstarkt werden. Um diese Entwicklung zu forcieren, stellt die EU-Férdermittel
bereit.

¢ Die Fahrreedereien nutzen mittlerweile im starken Male Instrumente der Online-
Distribution. Damit senken sich ihre Vertriebskosten und steigen die Buchungszah-
len in manchen Fallen erheblich. Die Markttransparenz steigt somit zum Nutzen
des Endverbrauchers bzw. Fahrpassagiers. Zunehmend wird die Fahriberfahrt
auch in Kombination mit anderen Leistungen, wie Hotel, Landtransport oder Tou-
ristenattraktionen verknipft und zu einem Leistungspaket gebiindelt. Hierzu bil-
den die Reedereien mit den anderen Leistungsanbietern Allianzen bzw. Kooperati-
onen.

e Aufgrund des stattgefundenen Restrukturierungs- und Konsolidierungsprozesses bei
vielen Fahrunternehmen in den letzten Jahren ist die Branche nun schlanker, bes-
ser organisiert und effizienter geworden — eine grol3e Starke.

® Das Fahrgeschaft ist haufig durch Saisonalitat gepragt. Wenn im Winter die Touris-
tenstréome nachlassen, ist es fur die Fahrgesellschaften manchmal schwierig kos-
tendeckend zu arbeiten und Linien miissen zum Teil Gber Winter eingestellt wer-
den.

e Aufgrund des starken Wettbewerbs zu Billigairlines sowie volatiler Entwicklungen des
Olpreises sind die Fahrgesellschaften stindig unter Druck und kdénnen nur geringe
Margen erzielen.

¢ Die Passagier-Klientel auf Ro-Pax-Schiffen verfiigt oft nur Gber eine geringere Kauf-
kraft, sodass der Ro-Pax-Verkehr auch als ,,die arme Verwandte der reicheren Cou-
sine Kreuzschifffahrt” bezeichnet wird.

® RoRo-Schiffe, die haufig mehr Hafen anlaufen, langere Distanzen zurlicklegen, weni-
ger Crewmitglieder benotigen und somit auch kostenglinstiger sind, bereiten den
konventionellen Ro-Pax-Verkehren in Bezug auf den Gitertransport erhebliche
Konkurrenz.
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7.2 Markttrends in der Kreuzschifffahrt

Der weltweite Wachstumstrend der Kreuzschifffahrt ist ungebrochen. Die Kreuzfahrtnach-
frage weltweit (Anzahl der Kreuzfahrtpassagiere) wird bis 2020 weiterhin ansteigen, auf ein
Marktpotenzial von 26,4 Mio. Kreuzfahrtpassagieren. Dabei wird sich der europaische An-
teil am weltweiten Kreuzfahrtmarkt nicht andern, was ein Wachstum in absoluten Zahlen
um 2,25 Mio. Passagiere von 2010 bis 2020 bedeutet.’

Der nordeuropaische Kreuzfahrtmarkt lasst sich in 5 Fahrtgebiete unterteilen. Die Ostsee
als Fahrtgebiet weist den groRten Marktanteil und ein kontinuierliches Wachstum auf (Ab-
bildung 2).

Abbildung 8: Passagieraufkommen in Nordeuropa, 2010-2013
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Quelle: UNICONSULT, basierend auf GP Wild (2014): Regional Cruise Market Report - Mediterranean& Nor-
thern Europe 2013

Parallel zum wachsenden Passagieraufkommen steigt die durchschnittliche Anzahl der Pas-
sagiere pro Schiffsanlauf. Die Kreuzfahrtschiffe werden immer groRer. Dieses Wachstum
der Schiffsgroe ist jedoch nicht unendlich, sondern wird sich an einen Grenzwert anna-
hern.

Unter Berticksichtigung der fiir 2030 prognostizierten Anzahl der Kreuzfahrtpassagiere im
Ostseeraum und der durchschnittlichen Anzahl Kreuzfahrtpassagiere pro Schiffsanlauf er-
geben sich fiir 2030 4.375 Schiffsanlaufe in der Ostsee(basierend auf UNICONSULT (2013): Potenzi-

alanalyse fiir ein Kreuzfahrtterminal in Liibeck unter Beriicksichtigung der regionalkonomischen Effekte).

Neben den Trends zu grofReren Schiffen und die Erweiterung der angebotsseitigen Kapazi-
tat durch die Indienststellung zusatzlicher neuer Kreuzfahrtschiffe sind folgende weitere
Trends zu verzeichnen:

® Neue Schiffe werden zunehmend optimiert, um Betriebskosten zu reduzieren. Um
dies zu erreichen werden zunehmend Schiffe gebaut, die langsamer fahren (Stich-
wort: Slow Steaming). Im Zusammenhang mit dieser Entwicklung wahlen Kreuz-
fahrtreedereien ihre Heimathafen eher in zentraler Lage zu den Zielhafen ihrer

5Vgl. GP Wild (2012): Competing in a Changing World — Outlook for Cruise Tourism to 2020
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Kreuzfahrtrouten aus. Somit verringern sie Distanzen und Geschwindigkeiten ihrer
Kreuzfahrtschiffe und senken damit die Betriebskosten. Dementsprechend profi-
tieren eher geographisch zentral gelegenen Kreuzfahrthafen von der Entwicklung
als Kreuzfahrthafen in peripheren Regionen.®

® Das Kreuzfahrtschiff mit seinem umfanglichen Angebot an Vergniigungs- und Ein-
kaufsmoglichkeiten sowie On-Board-Aktivitaten und Sport wird selbst zum Grund
fir die Reise und ist weniger "einfaches Transportmittel", um die Ziele entlang der
Route zu erreichen.’

e Der Trend zu einer fast ganzjahrigen Kreuzfahrtsaison, ahnlich wie im Mittelmeer,
Ubertragt sich auch zunehmend auf groRere Kreuzfahrthafen der Nord- und Ost-
see, z. B. Hamburg.

e Seit 2015 gelten in der Nordsee und Ostsee - so genannte "Emission Control Areas" —
neue Regelungen fir Schiffsemissionen. Um ECA-bezogene Probleme mit alteren
Kreuzfahrtschiffen zu vermeiden, wird erwartet, dass sie von den Reedereien zum
Teil in andere Kreuzfahrtgebiete versetzt werden. Dementsprechend werden fir
ECA-Regionen wie die Ostsee, die Auswirkungen der neueren — und damit in der
Regel auch gréReren — Kreuzfahrtschiffe noch beschleunigt,® was sich bereits in der
prognostizierten und tatsachlichen Anzahl der Schiffsanlaufe zeigt.

6Vgl. Tony Peisley (2014): End of the Beginning of Cruising
7Vgl. ISL (2014): Kreuzfahrtpotenzial Hafen Hamburg

8Vgl. Tony Peisley (2014): End of the Beginning of Cruising
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8

Fazit und Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel sind die Erkenntnisse und Ergebnisse des vorliegenden Gutachtens sowie
die daraus ableitbaren Handlungsempfehlungen zusammengefasst. Die Themen folgen der
Chronologie der einzelnen Kapitel des Gutachtens.

Die Standortwahl fiir Speditionen, Reedern und weiteren Logistikdienstleistern ist haupt-
sachlich von Transportkosten, Transitzeiten, etablierten Prozessen sowie Verfligbarkeit von
Equipment abhangig. Durch effiziente Prozesse im Liibecker Hafen kdnnen Kosten niedrig
gehalten und wettbewerbsfahig gestaltet werden. Um Mengen aus anderen Hafen auf den
Standort Liibeck zu ziehen, miissen Anreize fir den Kunden fir das ,,Verlassen seiner Kom-
fortzone” aus etablierten, vertrauten Prozessen angeboten bzw. fir ihn entwickelt werden.

Die Markteinschatzung(basierend auf Experten-Interviews) geht von einer Verlagerung von
ca. 10% der Umschlagsmenge von Liibeck auf die FFBQ aus. Damit liegt diese Einschatzung
unterhalb der Seeverkehrsprognose. Einen Nutzen fiir den Libecker Hafen durch die FFBQ
wird nicht gesehen. Im Fall von Spedition Bode, die im Hafen Zlige fiir kontinentale Verkeh-
re zusammenstellt, kdnnte es zu einem Mengenanstieg ob der verbesserten Schienenan-
bindung nach Schweden kommen. Dieser Effekt ist jedoch unabhdngig vom Schiffsum-
schlag. Eher wiirde dies zu nicht hafenbezogenen Dienstleistungen auf Flachen und Gleisen
des Hafens fiihren und ggf. im Wettbewerb zum eigentlichen Hafenumschlag stehen.

Die negative Preisentwicklung auf dem Schiffstreibstoffmarkt flihrt dazu, dass vorerst die
fir die Reedereien durch die ECA-Regularien bedingten Investitionen in saubere Schiffsan-
triebe kompensiert werden. Der in der Ostsee zu verwendende und eigentlich deutlich teu-
rere schwefelarme Treibstoff ist Ende 2015 auf einem vergleichbaren Preisniveau wie der
Standardbunker (IFO 380) zu Anfang des Jahres. Diese Entwicklung verschafft dem Stand-
ort Libeck Zeit, MaRnahmen zu entwickeln, um zukinftigen negativen Auswirkungen der
ECA-Richtlinien entgegenzuwirken. Laut Experteneinschatzungen wird der Bunkerpreis En-
de 2016 wieder anziehen. Der aktuelle Bunkerpreis muss sich mindestens verdoppeln, da-
mit Transportalternativen wieder an Attraktivitat gewinnen.

Das Engagement im Zusammenhang mit der Entwicklung europaischer Frachtkorridore
sollte seitens Liibecks fortgefiihrt und intensiviert werden. Frachtkorridor-Programme bie-
ten die Chance InfrastrukturmalRnahmen in einen lberregionalen Kontext zu setzen und
die Aussichten auf 6ffentliche Forderungen deutlich zu erhéhen. Bisher ist es dem Wett-
bewerber Rostock besser gelungen, sich vor allem im ScanMedCorridor von Finnland bis Si-
zilien deutlicher einzubringen als Libeck. Die Steigerung der Visibilitdt auf (europa-) politi-
scher Ebene kann nicht allein durch den Standort geleistet werden. Hier ist die Unterstiit-
zung von Verbanden sowie der Landesregierung gefragt. Dies setzt eine politische Ver-
marktungs- und Entwicklungsstrategie der Landesregierung voraus, die derzeit fir Libeck
nicht erkennbar ist. Hier sollte der Standort Lilbeck mehr Unterstiitzung einfordern.

Die aktuellen Sanktionen gegeniiber Russland werden als kurzfristige Erscheinung einge-
stuft. Mittel- bis langfristig wird davon ausgegangen, dass sich die Handelsbeziehungen
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wieder normalisieren. Russland ist fir die Entwicklung Liibecks ob der umfangreichen Im-
port- und Exportvolumina von groRer Bedeutung.

Das Segment Short SeaShipping bietet flir Libeck Wachstumspotenzial. Short Sea Reeder
sind derzeit hauptséchlich in groBen Uberseehifen vertreten und kombinieren Short Sea-
Ladungseinheiten mit Ubersee-Ladungseinheiten auf Feederschiffen. Sobald es erneut (wie
vor 2009) zu Kapazitdtsengpassen in den Uberseehifen kommt, werden die vergleichswei-
se kleinen Short-Sea-Reeder von den groRen Uberseereedern verdringt, sodass diese al-
ternative Standorte benotigen. Die aktuelle Abschwachung des Containerwachstums in
den North Range Hafen verschiebt den Zeitpunkt moglicher Kapazitatsengpasse weiter in
die Zukunft. In der Zwischenzeit sind Strategien zu entwickeln, die eine Ansiedlung weitere
Reeder am Standort Liibeck férdern. Mit bis zu zwei Short Sea Reedern, die ihre Logistik
hauptsachlich Gber Liibeck steuern, und der wachsenden Nachfrage an containerisierten
Gutern in den Baltischen Staaten, Finnland, Schweden und Norwegen wird ein Container-
umschlag von bis zu knapp 340.000 TEU im Jahr 2030 fir moglich erachtet.

Ein Entwicklungspotenzial fir Projektladung im Sinne von Offshore-Windanlagen-
Komponenten wird mittel- bis langfristig nicht gesehen. Im , Einzugsgebiet” des Liibecker
Hafens wird ein Offshore Windpark mit 50 Anlagen geplant. Weitere geplante oder bereits
im Bau befindliche Offshore-Parks liegen nicht ideal zu Liibeck, sondern eher zu weiter Ost-
lich gelegenen Ostseehadfen. Daher wird von einer Ausrichtung bzw. Vorhaltung von Fla-
chen fiir den Umschlag, die Lagerung und Pre-Assembling (Vormontage von Komponenten)
abgeraten.

Lebensmittelexporte nach Russland waren vor Inkrafttreten der Sanktionen ein hauptsach-
licher Treiber fir RoRo- und Containerverkehre von Lilbeck nach Russland und Finnland.
Wie zuvor beschrieben, wird die Aufrechterhaltung der Sanktionen der EU gegeniiber Russ-
land nicht als mittel- bzw. langfristig gesehen. Zudem treten die Baltischen Staaten mehr
und mehr in den Fokus deutscher Handelskonzern wie z.B. der Schwarz Unternehmens-
gruppe mit ihrem Lebensmittel-Discounter Lidl. Schwarz plant eine Expansion nach Litauen
in 2016. Zudem ist bereits ein Logistiker in Libeck ansassig, der fur Lidl tatig ist. U.a. diese
Sachverhalte fiihren zu der Annahme, dass Lebensmitteltransporte fir Libeck ein Wachs-
tumspotenzial darstellen.

Die makrookonomische Analyse potenzieller Gber Liibeck zu routender Verkehre hat erge-
ben, dass die bereits existierenden Verkehre am Standort auch aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht sinnvoll sind. In jedem der sieben untersuchten Geschaftsfelder waren die aktuell
mengenmaRig starksten drei Relationen fast immer unter den jeweiligen TOP 10 vertreten.

Die durch die makrodkonomische Analyse erstellten TOP 10 Relationen fiir RoRo-Verkehre
bestanden sogar ausschlieBlich aus bereits in Lilbeck vorhandenen Verkehren. Das Premi-
umprodukt ,,RoRo-Umschlag” wird weiterhin der Mengentreiber am Standort Libeck sein.
In einem komplexer werdenden Wettbewerbsumfeld sollten Vertriebsstrukturen ange-
passt und intensiviert werden. Mengenverlagerungen von Liibeck nach Rostock haben ge-
zeigt, dass Hafendienstleister in Teilen austauschbar sind. Dem kann vor allem mit intensi-
vier Kunden- und Marktanalyse entgegengewirkt und vorgebeugt werden.
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Es wurden flinf Entwicklungsrichtungen ermittelt, die alle einen Teil zur Mengensteigerung
beitragen. Eine mengenmalig herausragende Entwicklungsrichtung konnte nicht identifi-
ziert werden. Um deutliche zusatzliche Mengen fiir Libeck zu generieren, miissen mehrere
Ideen gleichzeitig weiterentwickelt werden.

Jede der flinf zukunftstrachtigen neuen Entwicklungsrichtungen kdnnen durch bestehende
Verbindung bzw. durch eine Erweiterung bestehender Verbindung umgesetzt werden. Es
missen keine grundsatzlich neuen Dienste und Verbindungen etabliert werden. Dies ist ein
Vorteil, der Anlaufkosten moglichst niedrig halt, das Risiko bei der Etablierung neuer Ver-
kehre abdampft und auch groRtenteils die Abfertigung bereits geringer Mengen ermog-
licht.

Die Berater gehen davon aus, dass alle ermittelten Mengen der finf neuen Entwicklungs-
richtungen bis zu 880.000 t im Jahre 2030 an Glterumschlag fiir Liibeck bedeuten.

Die Analyse des Passagierverkehrs fiihrt zu der Empfehlung, bestehende Ro-Pax Linien
nach Schweden, Finnland, Lettland und Russland zu erhalten und das Einrichten neuer
bzw. den Ausbau bestehender Ro-Pax Linien ins Baltikum zu unterstiitzen, um an dem dort
Uberdurchschnittlich wachsenden Passagieraufkommen im Fahrverkehr zu partizipieren.

Des Weiteren sollten Kooperationen bzw. Allianzen mit Reedereien in Bezug auf die Erstel-
lung entsprechender touristischer Packages/Programme fiir Lilbeck entwickelt werden, die
mit der Transportleistung der Reedereien geblindelt und eventuell im Baltischen Raum
verkauft werden kénnen.

Neben der Schaffung neuer Hafeninfrastruktur fiir die Kreuzschifffahrt ist der Stadt Libeck
generell eine starkere Etablierung als Tagesausflugsziel fiir Kreuzfahrtgaste der benachbar-
ten deutschen Kreuzfahrthafen (Kiel, Wismar, Rostock) zu empfehlen. So kénnte Liibeck
von der Wertschopfung durch die Ausgaben der Kreuzfahrtgaste anderer Kreuzfahrthafen
vor Ort profitieren.
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» Nr. VO/2016/03794

offentlich

Liibeck, 24.05.2016
Bericht

Verantwortliche Bereiche:
2.830 - Kurbetrieb Travemiinde

Bearbeitung: Marina Kéhn (E-Mail: marina.koehn@luebeck-tourismus.de Telefon: 04502 - 804
110)

Quartalsbericht 112016 der Gesellschaften und Betriebe der
Hansestadt Lubeck - Kurbetrieb Travemiinde

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status Zustandigkeit

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

Anlass:
Bericht der Werkleitung zum Erfullungsgrad des Wirtschaftsplanes, des &ffentlichen Zwecks,
zu den Risiken und ergriffene Gegensteuerungsmallnahmen

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:
Ergebnis:
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begrindung: Nicht erforderlich
Die MalRnahme ist: neu
freiwillig

X | vorgeschrieben durch: EigVo
Finanzielle Auswirkungen: Nein

X'| Ja (Anlage 1)
Bericht:
Siehe Anlage
Anlagen :

KBT — Anlage 1 — QB | - 2016

Seite: 1/1
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Kurbetrieb Travemunde O
Quartalsbericht 1/2016 status:| O
Gorin)| @
1. Erfullung stadtischer Vorgaben
1.1 Jahresergebnis
Ergebnis
T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vorjahr
Jahresfehlbetrag -1.2440  -1.244,0 0,0 0,0%| -1.131,4| Tendenz =
1.2 sonstige Vorgaben
2. Finanz- und Leistungskennzahlen
Ergebnis
T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vorjahr
Umsatzerlése 1.346,0 1.346,0 0,0 0,0% 1.412,4
sonst. Ertrage, Leistungen 1.081,6 1.081,6 0,0 0,0% 1.141,3
Besténdsveranderungen 0,0 0,0 0,0 — 0,0
Gesamtleistung 2.427,6 2.427,6 0,0 0,0% 2.553,7
Materialaufwand 1.224,5 1.224,5 0,0 0,0% 1.208,6
Personalaufwand 1.250,0 1.250,0 0,0 0,0% 1.259,7
sonst. betr. Aufwendungen 395,9 395,9 0,0 0,0% 388,8
Gesamtaufwand 2.870,4 2.870,4 0,0 0,0% 2.857,1
Abschreibungen 740,0 740,0 0,0 0,0% 708,5
betriebliches Ergebnis (EBIT) -1.182,8 -1.182,8 0,0 0,0% -1.011,9 Tendenz =
Ergebnis
T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vorjahr
Zinsergebnis -43,7 -43,7 0,0 0,0% -101,2
aus Beteiligungen/Organsch. 0,0 0,0 0,0 - 0,0
sonstiges Finanzergebnis 0,0 0,0 0,0 - 0,0
AuRerordentliches Ergebnis 0,0 0,0 0,0 - 0,0
Ertrags- u. sonst. Steuern 17,5 17,5 0,0 0,0% 18,3
Ist 31.03.2016 Ist 31.03.2015
Anzahl angereiste Gaste im Quartal
(gem. Meldescheinen) 26.772 21.510
Anzahl Ubernachtungen im Quartal 93.114 72.250
Einnahmen (Netto) Kurabgabe im
Quartal 221.214 230.462
Einnahmen (Netto) WoMo-Parkplatz-
Entgelte im Quartal 4.659 2.522
3. Haushaltsrelevanz (positive Zahl: haushaltsentlastend; negative Zahl: haushaltsbelastend)
Ergebnis
T€ Plan Hochrechnung Abweichung Vorjahr
Verlustausgleich| -342,0] -342,0] 0,0 0,0% 0,0

77 von 148 in Zusammenstellung




TOP 4.4

4. Stellungnahme der Werkleitung

... zu Abweichungen von stidt. Vorgaben und Gegensteuerungsmafnahmen

Zum jetzigen Zeitpunkt lassen sich noch keine konkreten Aussagen zum Saisonverlauf treffen.

... zu nicht planméBigen Auswirkungen auf den stadtischen Haushalt und GegensteuerungsmaBnahmen

entfallt

sonstige Anmerkungen der Werkleitung

Im Quartalsbericht | / 2015 war bereits eine Bootslieger - Kurabgabe in Héhe von rund 40 T€ gebucht, im Quartalsbebricht | / 2016
ist dies aber noch nicht der Fall, deshalb ist der Betrag der Kurabgabe entsprechend niedriger. Sofern keine negativen Umstande
eintreten, wird der Kurbetrieb Travemiinde seinen Wirtschaftsplan 2016 voraussichtlich einhalten kénnen. Natrlich kann sich
unsere Hochrechnung Saison- und Witterungsbedingt jeder Zeit positiv oder negativ verandern.
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Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

TOP 5.1

» Nr. VO/2015/03018

offentlich

Liibeck, 17.02.2016

Bearbeitung: Marion Gronhagen (E-Mail: marion.groenhagen@luebeck.de Telefon: 122-6120)

Werbeanlagensatzung fur die Altstadtbereiche Lubeck und Liibeck-

Travemiinde (5.610)

Beratungsfolge:
Datum Gremium

09.03.2016 Senat
21.03.2016 Bauausschuss

11.04.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

26.04.2016 Hauptausschuss

28.04.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck

Beschlussvorschlag:

Status Zustandigkeit

Nichtoffentlich

\ zur Senatsberatung
Offentlich

zur Vorberatung
zur Vorberatung

Offentlich

zur Vorberatung
Offentlich

zur Entscheidung

1. Die Abwéagung Uber die wahrend der Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf der

Werbeanlagensatzung fir die

Altstadtbereiche Libeck wund Travemiinde

eingegangenen Stellungnahmen wird zur Kenntnis genommen (Anlage 1).

2. Die Satzung der Hansestadt Lubeck Uber die Errichtung, Aufstellung, Anbringung,
Anderung und den Betrieb von Werbeanlagen (Werbeanlagensatzung) wird
einschliellich ihrer Anlagen A und B in der vorliegenden Fassung (Anlage 2)

beschlossen.

3. Die fachliche Begriindung zur Werbeanlagensatzung wird in der vorliegenden

Fassung (Anlage 3) gebilligt.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
gem. § 47 f GO ist erfolgt:
Begriindung:

1.300 Recht

4.491 Archaologie und Denkmalpflege
5.660 Stadtgrin und Verkehr

LM

Zustimmend bzw. keine rechtlichen
Bedenken

Ja

Nein

Eine Uber die allgemeine
Offentlichkeitsbeteiligung hinausgehende
besondere Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gemal § 47 f GO hat nicht
stattgefunden, da die Belange von Kindern
und Jugendlichen durch die

Seite: 1/3
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Werbeanlagensatzung nicht in besonderem
Mafle berihrt werden.

Die MalRnahme ist: neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch:

Finanzielle Auswirkungen: X | Nein
Ja (Anlage 1)

Begriindung:
Anlass und Erfordernis:

Die Burgerschaft der Hansestadt Lubeck hat in ihrer Sitzung am 10.10.2002 unter Pkt.
422, Drs. Nr. 137 den Bilrgermeister beauftragt, die Gestaltungssatzung unter
Beteiligung der Wirtschaftsverbande zu Uberarbeiten und dabei die Anforderungen von
Tourismus, Handel und Gastronomie zu berucksichtigen. Daraus abgeleitet ist die
Aufgabe entwickelt, eine eigenstdndige Werbeanlagensatzung aufzustellen als Ersatz fir
die Regelungen der §§ 36 und 37 der Gestaltungssatzung Innenstadt.

Die Altstadtbereiche von Libeck und Traveminde sind mit ihrer stadtebaulichen
Identitdt und architektonisch wertvollen Bausubstanz in besonderem Male schiutzenswert
und stehen gleichzeitig aufgrund der oberzentralen und touristischen Funktionen mit hoher
Besucherfrequenz unter erheblichem Druck durch Anlagen der Aulienwerbung.

In beiden Teilbereichen der kiinftigen Werbeanlagensatzung sind daher neben den einfach
gesetzlichen Regelungen bereits seit 1979 (LUbeck) und 1988 (Traveminde)
stadtebauliche Erhaltungssatzungen mit entsprechenden Genehmigungsvorbehalten in
Kraft. Fir die Lubecker Altstadt gilt dariber hinaus seit 1980 eine ortsrechtliche
Gestaltungssatzung, die unter den §§ 36 und 37 auch Regelungen fir Werbeanlagen
aufgenommen hat. Diese Regelungen haben sich im Grundsatz inhaltlich bewahrt.

Aufgrund der Erfahrungen mit den bestehenden Regelungen geht es weniger um
grundsatzlich neue oder anderslautende Anforderungen, sondern um

¢ die Konkretisierung und Prazisierung der Rahmenbedingungen flir Werbeanlagen
und damit um

¢ die Verstandlichkeit, Praxistauglichkeit und Akzeptanz der Anforderungen und um

e eine aktuelle politische Bestatigung der gestalterischen Ziele fir die
Altstadtbereiche Lubeck und Traveminde als Grundlage und Voraussetzung fur
die Anwendung und den Vollzug durch die Verwaltung.

Dem Bauausschuss wurde der Entwurf der Werbeanlagensatzung am 07.04.2014 vorgelegt.

Offentlichkeitsbeteiligung:

Der Bauausschuss hat am 07.04.2014 beschlossen, die Offentlichkeit und die betroffenen
Interessensvertreter mit dem Entwurf der Werbeanlagensatzung zu beteiligen. Nach
Auswertung der Beteiligungsergebnisse soll den politischen Gremien zum nachstmdglichen
Zeitpunkt eine Vorlage zum Beschluss der Satzung entgegen gebracht werden.

In einer Arbeitsgruppensitzung am 29.10.2015 mit Vertreterinnen und Vertretern des
Einzelhandels und der Wirtschaftverbande hat die Verwaltung den Entwurf der
Werbeanlagensatzung erldutert und zur Diskussion gestellt. Mit dem Protokoll der
Arbeitssitzung wurde auch der Entwurf des Handbuchs zur Werbeanlagensatzung verteilt.

Seite: 2/3
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TOP 5.1

Vertreterinnen und Vertreter des Einzelhandels und der Wirtschaftverbdnde haben als
Multiplikatoren den Entwurf der Satzung ihren Mitgliedern vorgestellt und mit ihnen diskutiert.
In einer zweiten Arbeitsgruppensitzung am 28.01.2015 wurden die Ergebnisse zur
Diskussion gestellt. Die Gewerbetreibenden in den Satzungsgebieten &auRerten sich
grundsatzlich positiv zur Werbeanlagensatzung.

Gemeinsam mit dem Libeck Management hat die Verwaltung am 21.04.2015 eine
Offentlichkeitsveranstaltung durchgefiihrt zu der ca. 40 Personen erschienen waren.
Zusatzlich wurde der Entwurf der Werbeanlagensatzung in der Zeit vom 20.04.2015 bis
04.05.2015 offentlich ausgehangt.

Die Anregungen und Stellungnahmen aus allen Phasen der Beteiligung wurden von der
Verwaltung geprift und in einer Abwagungsubersicht zusammengefasst (Anlage 1).

Der Satzungstext mit fachlicher Begriundung wird nach Satzungsbeschluss in einem
Handbuch mit bildlichen Erlduterungen und damit zur Erleichterung und allgemeinen
Verstandlichkeit der Anwendung in der Praxis veroffentlicht. Das Handbuch wird sowohl als
Download im Internet, als auch als Broschire flr interessierte und betroffene
Gewerbetreibende zur Verfugung gestellt werden.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde vereinbart, dass trotz bereits bestehender
Genehmigungspflicht von Werbeanlagen den Gewerbetreibenden, die eine nicht
genehmigungsfahige Anlage installiert haben, ein Duldungszeitraum von 12 Monaten nach
Inkrafttreten der Satzung fir das Entfernen der betreffenden Werbeanlage eingeraumt wird.

Mit dem Beschluss der Werbeanlagensatzung ist auch verbunden, die Gestaltungssatzung
fur die Innenstadt Libeck zu andern, weil die Werbeanlagensatzung die §§ 36 und 37 der
Gestaltungssatzung ersetzt.

Anlagen:
1. Prif- und Abwagungsbericht zu den (im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung und
der Behdrdenbeteiligung) eingegangenen Stellungnahmen

Text der Werbeanlagensatzung
Fachliche Begriindung zur Werbeanlagensatzung

Auszug aus dem Handbuch zur Werbeanlagensatzung

Senator F. - P. Boden

Seite: 3/3
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Anlagel

Werbeanlagensatzung fur die Altstadtbereiche Lubeck und Lubeck-Traveminde

Abwagungsubersicht

§1 Raumlicher Geltungsbereich
Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
11 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:
Der Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung fir die Der Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung ist identisch mit dem Gel-
Libecker Altstadt sollte um den Bereich Holstentor und tungsbereich der Erhaltungssatzung und der Gestaltungssatzung 1.1 Innen-
Salzspeicher erweitert werden. stadt, der nur die Altstadtinsel umfasst, also an der Holstenbriicke endet. Hol-
stentor und Salzspeicher gehdéren zum UNESCO-Welterbe Liibecker Altstadt
und sind in besonderem Mal3 schitzenswert. Sie werden deshalb in den Gel-
tungsbereich einbezogen.
2011 hat die Birgerschaft das Einzelhandelszentren- und Nahversorgungs-
konzept als Grundlage der raumlichen Einzelhandelsentwicklung in der Han-
sestadt Libeck beschlossen.
Das Einzelhandelszentren- und Nahversorgungskonzept bezieht beide Berei-
che in das Hauptzentrum Innenstadt bereits ein.
1.2 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:

Die rdumliche Abgrenzung des Geltungsbereiches der
Satzung fur Travemiinde sollte im Bereich Fischereihafen
und Baggersand gepriift werden.

Der im Entwurf der Werbeanlagensatzung festgelegte Geltungsbereich fur
Travemunde entspricht weitestgehend dem Geltungsbereich der Erhaltungs-
satzung 5.2 — Alt-Travemiinde.

Das Einzelhandelszentren- und Nahversorgungskonzept sieht fir das Stadt-
teilzentrum Travemiinde im Bereich Fischereihafen / Baggersand Potenzialfla-
chen fur weitere Einzelhandels- und Nahversorgungsbetriebe vor. Diese Fla-
chen werden derzeit Uberplant. Sie werden deshalb in den Geltungsbereich
der Werbeanlagen einbezogen.
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§2

Begriffsbestimmungen

Anregungen/Stellungnahmen Abwagung
Keine Anregungen/Stellungnahmen
§3 Genehmigungspflicht
Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
3.1 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014 und
2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
Viele Gewerbetreibende wissen nicht, ob sie eine Ge- Alle Werbeanlagen sind auch heute bereits genehmigungspflichtig.
nehmigung flr ihre Werbeanlagen haben. Es soll fur un- Die bisherige Praxis der Bauordnung bei der Behandlung ungenehmigter Wer-
genehmigt angebrachte Werbeanlagen eine Ubergangs- | beanlagen ist, den Gewerbetreibenden eine Frist von 14 Tagen bei kleineren
frist eingeraumt werden, die es den Gewerbetreibenden Werbeanlagen wie Fahnen oder Banner und bis zu 4 Wochen, bei aufwandig
ermoglicht, entweder die Genehmigung zu beantragen zu andernden oder entfernenden Werbeanlagen einzuraumen. Ein Buf3geld-
oder die Anlage zu entfernen, bevor ein Bu3geldbescheid | bescheid ergeht nach dieser Frist.
herausgeht. Obwohl die Werbeanlagen bereits heute genehmigungspflichtig sind, wird Ge-
werbetreibenden, die eine nicht genehmigungsfahige Anlage installiert haben
ein Duldungszeitraum zum Entfernen der Werbeanlage von 12 Monaten nach
Inkrafttreten der Satzung eingeraumt.
3.2 Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:
Bezuglich des Bestandsschutzes gibt es bei den Gewer- | Alle genehmigten Werbeanlagen, die nicht den Festsetzungen der Werbeanla-
betreibenden Informationsbedarf. gensatzung entsprechen, haben Bestandschutz. Erst bei grundlegender Ande-
Haben friher genehmigte Werbeanlagen Bestandschutz, | rung oder bei Erneuerung der Werbeanlagen sind die Festsetzungen der Sat-
auch wenn sie nicht den Festsetzungen der Werbeanla- zung verbindlich einzuhalten.
gensatzung entsprechen.
8§84 Allgemeine Anforderungen

Anregungen/Stellungnahmen

Abwagung

Keine Anregungen/Stellungnahmen
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§5

Konkrete Anforderungen an Werbeanlagen

Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
Keine Anregungen/Stellungnahmen
8§86 Unzuldssige Werbeanlagen
Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
Zu 86 | 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:
1)
Fremdwerbung und Plakatieren missen geregelt werden. | Der § 6 (1) des Entwurfs schlie3t Fremdwerbeanlagen im Satzungsgebiet mit
Das Plakatieren im 6ffentlichen Raum mit Veranstal- genau beschriebenen Ausnahmen aus.
tungsankundigungen nimmt in der Lubecker Altstadt Temporare Fremdwerbung im 6ffentlichen Raum wird tber die Sondernut-
Uberhand zungssatzung der HL geregelt. Es ist eine gebuhrenpflichtige Sondernut-
zungserlaubnis einzuholen. Sie kann von der Zahlung der Sondernutzungsge-
bihren befreit werden, wenn ein offentliches Interesse besteht und keine
kommerzielle Absicht dahintersteht.
Zu 8 6 | 2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
(2)

Ist eine ganzflachige Beklebung der Fenster im Erdge-
schoss eines Hauses, die nicht der Werbung dient, son-
dern als Blickschutz angebracht werden soll unzulassig?

Die ganzflachige Beklebung von Fenstern im Erdgeschoss eines Hauses, die
nicht der Werbung dient, unterliegt nicht den Regelungen der Werbeanlagen-
satzung. Allerdings bewirken beklebte Schaufenster, dass die Fassade seine
Tiefenwirkung verliert und unattraktiv wird. Schaufenster sollten als solche
erlebbar bleiben.
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| Anregungen/Stellungnahmen

Abwéagung

Zu 86
(4)

2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:

Der Kurbetrieb Traveminde méchte seine Flachen zu-
kiinftig in Anlehnung an die Werbeanlagensatzung be-
treuen. Ein grundsétzliches Verbot von Passantenstop-
pern auf der Promenade wirde von den dortigen Gewer-
bereibenden mit Sicherheit abgelehnt werden. Es sollte
gepruft werden ob eine generelle Ausnahmeregelung
maoglich ist, z.B. mit genauen Vorschriften, wie die Pas-
santenstopper gestaltet werden missen, damit ein ein-
heitliches Erscheinungsbild gewéhrleistet werden kann.

Die Strandpromenade in Travemuinde liegt nicht im Geltungsbereich der Wer-
beanlagensatzung und befindet sich in der Verwaltung des Kurbetriebs Tra-
vemiinde. Deshalb ist es auch mdglich, Passantenstopper auf der Strandpro-
menade zuzulassen, auch wenn der Kurbetrieb Travemiinde seine Flachen in
Anlehnung an die Werbesatzung betreuen méchte.

Der Kurbetrieb Travemiinde sollte zusammen mit den Gewerbetreibenden an
der Strandpromenade einen Entwurf fur eine einheitliche Gestaltung der Pas-
santenstopper erarbeiten.

Zu § 6 | Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:
(8)
Ist eine temporare Beflaggung, beispielsweise zwecks Die Werbeanlagensatzung schliel3t temporare Beflaggung zu besonderen Er-
Sonderaktionen oder Jubilden, kategorisch ausgeschlos- | eignissen nicht aus, die Dauer ist aber auf max. 14 Tage beschrénkt.
sen ist? Zu den besonderen Ereignissen zéahlen auch Jubilden. Sonderaktionen eines
Geschéftes wie beispielsweise Schluss- und RAumungsverkaufe sind keine
besonderen Ereignisse und sind somit ausgeschlossen.
87 Andere Vorschriften
Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
Keine Anregungen und Stellungnahmen
§8 Abweichungen
Anregungen/Stellungnahmen Abwégung
8.1 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:

Es soll ein Gremium gebildet werden, das Empfehlungen
fur die Genehmigung von Ausnahmen ausspricht.

Es sollte eine Schlichtungsstelle, die mit neutralen Perso-
nen besetzt ist, eingerichtet werden. Dadurch kénnten im

Die Institutionalisierung eines Gremiums ist nicht Bestandteil einer Werbeanla-
gensatzung. Die Genehmigung der Werbeanlage obliegt grundsétzlich der
Baubehorde.

Ein Gremium oder eine Schlichtungsstelle misste eine kontinuierliche und
verlassliche Arbeit sicherstellen. Die Verwaltung steht einem solchen Gremium
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Falle nicht eindeutiger Sachverhalte, in Bezug auf die
kommunizierten Regelungen der Werbeanlagensatzung,
eventuelle juristische Auseinandersetzungen vermieden
werden.

offen gegen uber. Die Initiative miisste von den Gewerbetreibenden kommen.
Die Arbeit des Gremiums ist beratend und ersetzt nicht die Genehmigungsho-
heit der Gemeinde.

8.2 2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
Bei Ausnahmen und Befreiungen aus den Festsetzungen | Ausnahmen und Befreiungen wird es nur in den Féllen geben, wo die Fassade
der Werbesatzung muss gewahrleistet sein, dass alle der Gebaude aufgrund ihrer Gliederung die Einhaltung der Vorgaben aus der
Gewerbetreibenden gleichbehandelt werden. Werbeanlagensatzung nicht zuldsst beziehungsweise in besonderem Maf3
erschwert.
Da die Grinde fur eine Ausnahme oder Befreiung aus der Werbeanlagensat-
zung in der Besonderheit der Fassadenstruktur liegt, wird jeder Antrag indivi-
duell und sorgfaltig zu prifen sein.
89 BuRgeld
Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
9.1 Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:
Es wird um weiterfihrende Informationen Uber die ge- VerstdlRe gegen Vorschriften dieser Satzung kénnen unbeschadet der Ver-
planten Sanktionen flr Gewerbetreibende, die versuchen | pflichtung zur Korrektur im Sinne dieser Satzung mit BuRgeld geahndet wer-
die neue Werbesatzung zu umgehen, gebeten. den. Sollten Werbeanlagen ohne vorherige Genehmigung installiert worden
sein, wird der Gewerbetreibende mit Setzung einer Frist aufgefordert die Ge-
nehmigung zu beantragen. Sind die Festsetzung der Werbeanlagensatzung
nicht eingehalten, werden sie ebenfalls mit Setzung einer Frist aufgefordert,
ihre Werbeanlagen zu andern, bzw. zu entfernen. Kommen sie dieser Auffor-
derung nicht nach, wird ein BuRgeld entsprechend § 9 der Werbeanlagensat-
zung erhoben. Im Extremfall kann das Buf3geld bis 50.000 € betragen.
9.2 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:

Die Einhaltung der Festsetzungen der Werbesatzung
kann nur gewahrleistet werden, wenn eine ausreichende
personelle Kapazitat in der Bauordnung vorhanden ist.
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Weitere Fragen und Anregungen

1

Leerstande

Anregungen/Stellungnahmen

Abwagung

11

1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014, 2. Arbeitskreissit-
zung am 28.01.2015 und Offentlichkeitsveranstaltung am
21.04.2015:

Es missen Regelungen getroffen werden, wie Leerstan-
de zu nutzen sind.

Die Werbeanlagensatzung gilt auch fir leerstehende Ladenlokale und Ge-
schaftsrdume.

1.2

2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:

Das Plakatieren von Leerstanden ist Fremdwerbung und
sollte deshalb auch in den Bu3geldkatalog aufgenommen
werden.

Das Bekleben und Plakatieren von Fenstern mit Fremdwerbung ist im Buf3-
geldkatalog enthalten.

1.3

Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:

Eine einheitliche Folierung der Schaufenster kdnnten die
Leerstande optisch aufwerten und auch zu einer héheren
Nachfrage in Bezug auf Neuvermietungen fihren.

Das Bekleben von Schaufenstern verleiht dem Gebaude einen abweisenden
Charakter, da es die Fenster mit ihrer Tiefenwirkung blind erscheinen lassen.
Die Struktur der Fassade und die Lebendigkeit des Hauses im Straf3enraum
geht verloren. Der Passant erfahrt nicht, was sich dahinter befindet. Deshalb
ist es auch wenig wahrscheinlich, dass dadurch die Nachfrage in Bezug auf
eine Neuvermietung erhdht wird.
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Information/ Handbuch

Anregungen/Stellungnahmen

Abwagung

2.1 2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
Den Gewerbetreibenden sollte bereits bei Anmeldung Das Handbuch zur Werbeanlagensatzung wird im Internet als Download zur
ihres Gewerbes das Handbuch fiir die Werbeanlagensat- | Verfligung stehen und in der Abteilung Bauordnung im Bereich Stadtplanung
zung gegeben werden. und Bauordnung unentgeltlich als Broschiire an interessierte Gewerbetreiben-
de bereit gestellt.
2.2 2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
Damit die Werbeanlagensatzung eine positive Resonanz | Die Information und Beteiligung der Gewebetreibenden hat durch diverse Ver-
bei den Gewerbetreibenden hat, ist Information und Be- anstaltungen im friihen Vorfeld sowie einer Offentlichkeitsveranstaltung zu der
teiligung eine wichtige Voraussetzung. vorliegenden Werbeanlagensatzung erganzt durch einen offentlichen Aushang
Neben der Kommunikation ist auch ein konsequente Um- | des Handbuchentwurfs im Foyer der Bauverwaltung stattgefunden.
setzung und Verfolgung der Einhaltung der Festsetzun- Zusétzlich zu der amtlichen Bekanntmachung des Inkrafttretens der Satzung in
gen der Werbeanlagensatzung erforderlich. der Stadtzeitung wird eine Pressemitteilung herausgegeben. Das Libeck-
Management wird weiterhin in die Kommunikation einbezogen.
Die konsequente Umsetzung und Verfolgung der Einhaltung der Festsetzun-
gen wird Aufgabe der Bauverwaltung sein.
3 Sonstiges
Anregungen/Stellungnahmen Abwagung
3.1 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:

Wahlwerbung muss geregelt werden

Auf Wahlwerbung fiir die Dauer des Wahlkampfes ist die LBO nach § 11 Abs.6
Nr.4 nicht anzuwenden. Das schlief3t auch die Regelung in der Werbeanlagen-
satzung aus. Im 6ffentlichen StraRenraum kann die Hansestadt Libeck den
Parteien nur die Standorte zuweisen und dafiir Sorge tragen, dass die stra-
Renverkehrsrechtlichen Vorschriften eingehalten werden.
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Anregungen/Stellungnahmen

Abwéagung

3.2 1. Arbeitskreissitzung am 29.10.2014:
Die Ausstellung von Waren im Stral3enraum muss gere- Fur die Ausstellung von Waren im 6ffentlichen Raum ist eine gebuhrenpflichti-
gelt werden. ge Sondernutzung zu beantragen. Dies ist nicht erforderlich, wenn die Waren
auf dem privaten Grundstiick angrenzend an den 6ffentlichen Raum aufgestellt
werden.
3.3 2. Arbeitskreissitzung am 28.01.2015:
In anderen Stadtteilen gibt es teilweise sehr aufdringliche | Die Libecker Altstadt und die Altstadt Travemiindes sind in hohem Malf3
Werbeanlagen. Es sollte hinterfragt werden, ob es sinn- schitzens- und erhaltenswert. Hier ist es wichtig ihr Erscheinungsbild durch
voll ist, die Werbeanlagensatzung auf das gesamte detaillierte gestalterische Vorgaben auch fiir die Werbeanlagen zu bewahren.
Stadtgebiet ausgedehnt werden kann. In den Ubrigen Stadtteilen wird die Ausgestaltung der Werbeanlagen in den
Bebauungsplanen jingeren Datums geregelt. Dabei ist die Gebietsausweisung
ausschlaggebend fur die jeweiligen Festsetzungen. Bei Neuaufstellung und
Anderungen &lterer Bebauungsplanen, werden auch Vorgaben flr Werbeanla-
gen formuliert.
Die Werbeanlagensatzung wird nicht auf das gesamte Stadtgebiet ausge-
dehnt.
3.4 Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:

Unterscheidet die Werbeanlagensatzung zwischen kom-
merzieller und nicht kommerzieller Werbung? Mit nicht
kommerzieller Werbung sind temporare Werbeanlagen
gemeint, die auf kulturelle Veranstaltungen hinweisen.

Die Werbeanlagensatzung bezieht sich hauptsachlich auf kommerzielle Wer-
bung.

Temporare Werbeanlagen im 6ffentlichen StralRenraum, die auf kulturelle Ver-
anstaltungen hinweisen, regelt die Sondernutzung.
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Anregungen/Stellungnahmen Abwéagung
3.5 Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:
Warum unterscheidet die Werbeanlagensatzung nicht Vor dem Hintergrund, dass die Altstadt insgesamt, als stadtisches Ensemble
zwischen A-, B-, C- und D-Lagen? gesehen und als UNESCO-Welterbestatte deklariert ist, konnen diese Unter-
scheidungen nicht beriicksichtigt werden. Unterschiedliche Festsetzungen fur
die A-, B-, C- und D-Lagen wuirden dazu fuhren, die Werbeanlagensatzung zu
einem untberschaubaren Planwerk zu erweitern und dadurch Beantragung
und Genehmigung von Werbeanlagen deutlich zu erschweren.
3.6 Offentlichkeitsveranstaltung am 21.04.2015:

Es wird die Frage gestellt, inwieweit die Werbeanlagen-
satzung nicht werbetragende Blumentdpfe vor den Ge-
schéaftshausern thematisiert.

Blumenttpfe vor den Geschéaftshausern sind nicht Gegenstand der Werbean-
lagensatzung. Entweder stehen sie auf 6ffentlicher Flache und bedurfen einer
Sondernutzungsgenehmigung oder sie stehen vor dem Gebaude auf privater
Flache.

Ky / gh 03.02.2016
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TOP 5.1

Anlage 2
SATZUNG DER HANSESTADT LUBECK

uber die Errichtung, Aufstellung, Anbringung, Anderung und den Betrieb von
Werbeanlagen

(Werbeanlagensatzung)

Auf Grundlage der 88 82 Abs.1 Nr.1 und 84, Abs. 1 Nr. 1 und 2 der Landesbauordnung
Schleswig-Holstein in der Fassung der Bekanntmachung vom 22.01.2009 (Gesetz- und
Verordnungsblatt Schleswig-Holstein, Seite 6) und § 4 der Gemeindeordnung des Landes
Schleswig-Holstein wird nach Beschlussfassung der Bilrgerschaft am fur die
Altstadt der Hansestadt Libeck, und fir das innere Kurgebiet mit der Altstadt von Libeck-
Traveminde folgende Satzung erlassen:

Praambel

Werbeanlagen haben einerseits die Aufgabe, auf Gewerbe und Beruf hinzuweisen und
Kunden anzusprechen, gleichzeitig aber auch die Aufgabe und Verantwortung, als
Bestandteil der jeweiligen architektonischen Fassadengestaltung eines Geb&udes und des
Strallenbildes mitzuwirken an der Qualitatssicherung und Qualitatssteigerung des
offentlichen Raumes. Der 6ffentliche Raum reprasentiert ein gemeinsames kulturelles,
wirtschaftliches und soziales Anliegen der Bewohner und Besucher der Stadt, der
Hauseigentimer, der Geschéftsleute und der im weitesten Sinn mit Kultur Beschaftigten.

Die Werbesatzung hat das Ziel, diese komplexe Verantwortung bei der Konzeption und
Planung von Werbeanlagen mit Wirkung in den 6ffentlichen Raum der Altstadtbereiche
Libeck und Traveminde zu gewahrleisten und die Beteiligten bei ihrer Arbeit zu
unterstatzen.

§1
Raumlicher Geltungsbereich

Diese Satzung gilt im Bereich der Altstadtinsel der Hansestadt Liibeck sowie der Altstadt von
Lubeck-Travemiinde. Die Geltungsbereiche sind den Planen zu entnehmen, die als Anlagen
A und B Bestandteil dieser Satzung sind.

§2
Begriffsbestimmungen

Werbeanlagen im Sinne dieser Satzung sind alle ortsfesten oder ortsfest genutzten Anlagen
gem. § 11 Abs. 1 Landesbauordnung Schleswig-Holstein 2009. Diese Satzung gilt nicht fur
die in § 11 Abs. 6 LBO genannten Werbeanlagen.
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TOP 5.1

§3
Genehmigungspflicht

Genehmigungspflichtig sind alle Werbeanlagen gem. & 2, sofern deren
Ansichtsflache groRRer als 0,2 m? ist oder wenn eine Anlage aus mehreren
selbstédndigen und fir sich genommen kleineren Werbeanlagen mit ihrer
Gesamtflache dieses Mal3 Uberschreitet.

Die Genehmigungspflicht nach anderen o6ffentlich rechtlichen Regelungen, wie dem
Denkmalschutzgesetz SH oder Erhaltungssatzungen nach 8§ 172 BauGB, bleibt
unberahrt.

§4
Allgemeine Anforderungen

Werbeanlagen sind nach Lage, Gro3e, Form, Farbe, Material, Konstruktion und Detail
so zu wahlen, dass die architektonische Gestaltung und Gliederung der
Gebaudefassaden erganzt und nicht beeintrachtigt wird. Eine Uberschneidung von
Werbeanlagen mit gliedernden Kanten und Elementen der Fassadengestaltung ist
unzulassig.

Werbeanlagen durfen nur soweit in Erscheinung treten, dass der Blick auf benachbarte
Fassaden nicht behindert und das StralR3enbild nicht gestort wird.

Eine Beleuchtung von Werbeanlagen ist so auszuflihren, dass sie sich dem
Umgebungslicht (6ffentliche Beleuchtung) nach ihrer Beleuchtungsstarke deutlich
unterordnet.

§5
Konkrete Anforderungen an Werbeanlagen

Werbeanlagen sind nur in der unteren Abschlusszone der jeweiligen StralRenfassaden
zulassig. Die untere Abschlusszone bezieht sich in der Regel auf das Erdgeschoss der
jeweiligen Fassade und ist durch Geschossgesimse, Materialwechsel, Vordacher oder
vergleichbare Elemente der architektonischen Gliederung gekennzeichnet.

Fehlen entsprechende Merkmale, ist die Montage von Werbeanlagen auch zul&ssig in
den unteren zwei Dritteln der Zone zwischen der Oberkante der (Schau-)fenster im
Erdgeschoss und der Sohlbank der Fenster im ersten Obergeschoss. Dabei soll die
Werbeanlage der unteren Abschlusszone zugeordnet werden, das heil3t der Abstand
zwischen der Oberkante des Schaufensters im EG und der Unterkante der
Werbeanlage soll kleiner gewahlt werden, als der Abstand zwischen der Oberkante der
Werbeanlage und der Unterkante der Sohlbank des Fensters im 1. Obergeschoss.
Ausgenommen von dieser Beschrankung sind temporéare Beflaggungen zu besonderen
Ereignissen (Firmenjubilaum u. &.) fur die Dauer von max. 14 Tagen.

Parallel zur Geb&udefront an der Stral3enfassade angebrachte Werbeanlagen sind nur

als aufgemalte oder plastische einzeilige Einzelbuchstaben zulassig, deren Hohe
40 cm, deren Strichbreite 10 cm und deren Ausladung 20 cm nicht Gberschreiten.
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Ausnahmsweise kdnnen Einzelbuchstaben auch zweizeilig zugelassen werden, wenn
die Gesamthdhe 50 cm nicht Uberschreitet.

Ausnahmsweise dirfen einzelne Buchstaben, Logos oder Embleme die
Hohenbeschrankung tberschreiten.

Ausnahmsweise konnen Schilder oder Kasten zugelassen werden, wenn diese als
integrierter Bestandteil der architektonischen Fassadengliederung mit plastischen
aufgesetzten Schriftziigen gestaltet sind.

Werbeanlagen missen zu Elementen der horizontalen Fassadengliederung und
Offnungen einen Abstand von mindestens 10 cm und von den &uReren seitlichen
Begrenzungen der Fassade von mindestens 25 cm einhalten.

Die Breite einer fassadenparallelen Werbeanlage darf maximal 5,0 Meter betragen.
Werbeanlagen benachbarter StralRenfassaden dirfen sich nicht wiederholen und nicht
zu einer durchlaufenden Einheit zusammengefasst werden.

Im rechten Winkel zur Gebaudefront angebrachte Werbeanlagen (Ausleger) diirfen in
den AuRenabmessungen max. 1,0 m hoch, 1,0 m breit und 20 cm tief sein. Sie diirfen
jedoch eine Ansichtsflache von 0,6 m2 nicht tberschreiten. Die Ausladung darf max.
1,0 m betragen und muss mit dem Lot auf den Gehweg mindestens 1,0 m von der
straBenseitigen Gehwegkante entfernt sein. Die Unterkante des Auslegers muss
mindestens 2,5 m Gber dem Gehweg liegen.

Selbstleuchtende Werbeanlagen sind nur zulassig, wenn sie sich der offentlichen
Beleuchtung der jeweiligen Umgebung deutlich unterordnen und zwar als:

a) hinterleuchtete Einzelbuchstaben mit indirekter Leuchtwirkung (Schattenschrift),

b)  Einzelbuchstaben, deren Leuchtwirkung auf den Spiegel mit einer Strichbreite von
max. 5 cm beschrankt ist, wahrend die Zargen lichtundurchlassig gestaltet sind, -
wenn der Spiegel der Einzelbuchstaben lichtundurchlassig ausgefihrt wird, ist
ausnahmsweise auch eine Leuchtwirkung der Zargen zulassig-,

c) offene Rohrbelegung ohne Blendwirkung,

d) selbstleuchtende Kasten und Ausleger mit lichtundurchldssigem Gehause und
ausgeschnittenen Schriftziigen, die die Wirkung von Einzelbuchstaben haben,

e) Werbeanlagen mit Aufhellung durch externe Leuchten, wenn diese in die
Elemente der Fassade (Gesims/Vordach, etc.) integriert sind.

Fur periodisch wechselnde Angebote von Gastronomiebetrieben sind auch bis zu 3
Tafeln in einer Breite von max. 50 cm und einer H6he von max. 70 cm zuldssig, wenn
die Grundflache und der Rahmen der Tafel dunkel (vergleichbar RAL 6004 oder
dunkler) sind und zu gliedernden Elementen und Kanten der Fassadengestaltung
mindestens ein Abstand von 5 cm eingehalten wird.

Pro Geschéaft oder Betrieb und zu jeder StralRBenseite ist max. eine Werbeanlage im
Sinne des Absatzes 2 und max. eine Werbeanlage im Sinne des Absatzes 3 zulassig.
Bei Fassadenbreiten von mehr als 20 Meter kbnnen ausnahmsweise auch weitere
Werbeanlagen zugelassen werden, wenn der Eindruck einer parzellentbergreifenden
Gestaltung und Beeintrachtigung des StraRenbildes vermieden werden.
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§6
Unzuléassige Werbeanlagen

Werbeanlagen sind unzulassig:
- als Fremdwerbeanlagen aul3erhalb der Statte der Leistung.
Ausnahmsweise kdnnen zugelassen werden:

- Fremdwerbeanlagen als Rickseiten der Stadtinformationsanlagen,
(Stadtplane/Kulturwerbung/stadteigene Belange) mit dem Format 1,2 x 1,8 m im
offentlichen StralRenraum. Anzahl und Abstande der Stadtinformationsanlagen
sind so zu wahlen, dass eine bedarfsgerechte Positionierung der Stadtplane und
Kulturhinweise als 6ffentliche Information gegeben ist. Diese Regelung gilt auch
fur Fahrgastunterstande des Stadtverkehrs, wenn eine Seite mit einer
Stadtinformationsanlage ausgestattet wird.

- Anschlagsaulen und &hnliche Stadtmdobel fir Klebemedien im offentlichen Raum,
die Uberwiegend Bekanntmachungen und Hinweise auf kulturelle Veranstaltungen
im Stadtgebiet und der ndheren Umgebung dienen.

- Im Bereich der Parkplatze an der Kanalstra3e und an der Drehbriicke
hinterleuchtete Saulen, wenn Sie mit einem Uhrenaufsatz ausgestattet sind.

- Der Hauptwerbeanlage untergeordnete Embleme von Brauereien an Gaststétten.

Werbeanlagen sind unzuldssig als flachige Beklebung von Schaufenstern und flachige
Verdeckung von Schaufenstern durch Plakate, Banner oder dergleichen.
Ausnahmsweise kénnen einzeilige Beklebungen der Schaufenster im oberen Drittel mit
Einzelbuchstaben in einer Hohe von max. 30 cm zugelassen werden, wenn weitere
Fassadenwerbung nicht mdglich ist oder nicht ausgefihrt wird.

Werbeanlagen sind unzuléssig als senkrecht montierte Kletterschrift, die gliedernde
Elemente der Fassadengestaltung Uberdeckt.

Werbeanlagen sind unzuldssig als Werbeaufsteller (Passantenstopper) vor den
Gebauden. Das Verbot gilt auch fur Fahrrader, Fahrradstidnder und vergleichbare
Anlagen, an denen Werbetrager befestigt sind, die fur langere oder immer
wiederkehrend auch fir kirzere Zeit an bestimmter Stelle auf Flachen im 6&ffentlichen
Raum mit dem Hauptziel der Werbung abgestellt werden.

Werbeanlagen sind unzuldssig als Anstrahlung oder Lichtprojektion sowie als
Leuchtband, Leuchtkette, Leuchtkontur oder &hnliche Installationen.

Ausnahmsweise konnen Aufhellungen von Fassaden zugelassen werden, wenn
stadtgestalterische Aspekte diese rechtfertigen.

Werbeanlagen sind unzuléssig als bewegliche Werbeanlagen.

Werbeanlagen sind unzuldssig als Werbeanlagen mit grellen Farben, grellem,
beweglichem oder blinkendem Licht. Als grell gilt Farbe oder Licht, wenn diese
blenden, aufdringlich wirken oder in einem auffalligen Missverhéltnis zu der jeweiligen
Umgebung stehen.

Werbeanlagen sind unzuldssig als Fahnen und Banner. Die unter § 5 (1) geregelte
Ausnahme bleibt unberthrt.
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Andere Vorschriften

(1) Auf der Grundlage des Denkmalrechts konnen weitere Einschrnkungen fur
Werbeanlagen gelten.

(2) Im Geltungsbereich von Bebauungsplanen gelten die Vorschriften dieser Satzung nur,
soweit durch Festsetzungen des Bebauungsplanes nicht abweichende Regelungen
getroffen wurden.

§8
Abweichungen

Abweichungen von den Vorschriften dieser Satzung kénnen im Einzelfall auf begrindeten
Antrag zugelassen werden, wenn die architektonische Gestaltung der betroffenen Fassade
und die charakteristischen, erhaltenswerten Merkmale des Orts- und StralRenbildes sowie
die in 8 4 aufgefuhrten allgemeinen Anforderungen berticksichtigt werden.

§9
Bul3geld

(1) Ordnungswidrig nach § 82 Abs. 1 Nr. 1 Landesbauordnung Schleswig-Holstein handelt,
wer vorsatzlich oder fahrlassig

1.

10.

11.

entgegen 8 5 (2) eine Werbeanlage nicht als Einzelbuchstabenanlage mit den
zuldssigen max. Abmessungen anbringt,

entgegen 8§ 5 (3) Ausleger anbringt, die die zulassigen MaRRe und Abstande nicht
einhalten,

entgegen 8 5 (4) Werbeanlagen mit flachiger Leuchtwirkung anbringt,

entgegen 8 5 (5) Tafeln anbringt, die die max. zulassigen Abmessungen
Uberschreiten und die vorgeschriebenen Abstande nicht einhalten,

entgegen 8 5 (6) pro Geschéaft oder Betrieb und StraRenseite mehr als je eine
Werbeanlage im Sinne der Absatze 2 und 3 anbringt,

entgegen 8 6 (1) Fremdwerbeanlagen aufstellt oder anbringt,
entgegen 8§ 6 (2) Schaufenster flachig beklebt,

entgegen 8 6 (3) senkrechte Kletterschriften montiert,

entgegen § 6 (4) Werbeaufsteller oder vergleichbare Anlagen aufstellt,

entgegen 8 6 (5) werbewirksame Beleuchtungen, Lichtprojektionen, Lichtb&nder,
Lichtketten oder Leuchtkonturen installiert,

entgegen 8 6 (6) bewegliche Werbeanlagen installiert,
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12. entgegen 8 6 (7) Werbeanlagen mit grellen Farben oder mit grellem, beweglichen
oder blinkenden Licht installiert,

13. entgegen § 6 (8) Werbeanlagen als Fahnen und Banner anbringt.

(2) Die Ordnungswidrigkeiten kdnnen in den Fallen des Absatzes 1 unbeschadet der
Verpflichtung zur Korrektur im Sinne dieser Satzung mit einer GeldbuRe bis zu
50.000,00 Euro geahndet werden.

§10

Inkrafttreten

Diese Satzung tritt am Tag nach ihrer Bekanntmachung in Kraft.
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Anlage 3
Fachliche Begrundung zur Werbeanlagensatzung fir die Altstadtbereiche
Libeck und Travemiinde

Zur Praambel

Werbung ist angesiedelt auf dem schmalen Grat zwischen Information und ambitionierter
Gestaltung einerseits und Belastigung durch Verunstaltung und stérende Haufung
andererseits. Medien zur Vermittlung von Werbebotschaften sind Zeitungen, der Rundfunk,
das Fernsehen, das Internet und die Aulenwerbung, die jedoch in diesem Zusammenhang
einen Sonderfall darstellt: Die AuRenwerbung entfaltet ihre Wirkung in den 6ffentlichen
Raum, in den StralRen und Platzen der Stadt, sie wird zum Bestandteil architektonisch
gestalteter Fassaden, der StraRenrdume und des Stadtbildes. Die Werbeanlagen verandern
damit das hochkomplexe gemeinsame Kulturgut der Stadt und werden ein wichtiges Element
ihrer Gestaltung. Hinzu kommt, dass es fir den 6ffentlichen Raum und seine Aufgabe keine
Alternative gibt, der 6ffentliche Raum mit seinen Funktionen steht uneingeschrankt allen zur
Verfligung; d. h. aber auch, dass es keine Chance gibt, den Anlagen der Aul3enwerbung
auszuweichen. Das macht die AuRenwerbung fiir die Werbenden so interessant, begrindet
aber gleichzeitig die besondere Verantwortung im gesamtgesellschaftlichen Kontext. Diese
Verantwortung erfordert ein verbindliches Regelwerk, das private und 6ffentliche Anliegen
berticksichtigt. Neben den einfach gesetzlichen Regelungen sind fur die Altstadtbereiche von
Libeck und Travemiinde aus mehreren Griinden spezifische Vorgaben im Rahmen der
Werbeanlagensatzung notwendig:

- Die Altstadtbereiche Lubeck und Travemiinde sind die Kernzonen des Oberzentrums
und des Tourismus mit einer Konzentration von Arbeiten und Wohnen, Handel,
Dienstleistung, Verwaltung und Kultur. Entsprechend hoch ist die Besucherfrequenz
und der Druck der Werbeindustrie, entsprechend hoch ist aber auch der Anspruch und
die Erwartung der Bewohner und der Besucher der Stadtzentren an einen adaquat
gestalteten offentlichen Raum.

- Die Altstadtareale von Lubeck und Travemunde sind in besonderem Mal3e
schutzwirdig: Sie dokumentieren viele Jahrhunderte Stadtbau- und Kulturgeschichte
und erzeugen mit vielen erhaltenswerten Einzelgebauden eine einzigartige Stadtgestalt
und ein ldentitat stiftendes Stadtbild. Die Eintragung der Liibecker Altstadt in die Liste
des kulturellen Welterbes der UNESCO bestéatigt die internationale Bedeutung des
Stadtdenkmals.

- Die einfach gesetzliche Regelung der Landesbauordnung Schleswig-Holstein hat mit
der jungsten Novellierung 2009 die Reduktion auf Aspekte der Verunstaltungsabwehr
fortgesetzt. Fir die angesprochene Verantwortung im Kontext der Altstadte Lubeck und
Travemiinde reicht dies jedoch nicht aus. Die vorliegende Werbeanlagensatzung will
daher auch als Anregung verstanden sein, den jeweiligen Kontext der AuRenwerbung,
die StralRe, die Fassade, deren Gliederungselemente und Maf3stablichkeit zu
analysieren und auf der Grundlage dieser Analyse individuell entworfene
Werbeanlagen zu entwickeln, die die gestalterischen Eigenheiten und Ziele im
StraRenbild unterstitzen und aufwerten.

Zu81
Raumlicher Geltungsbereich
Der rdumliche Geltungsbereich der Satzung umfasst die historisch gewachsenen

Siedlungsstrukturen der Altstadtbereiche Libeck und Travemiinde und die entsprechend
einheitlich wahrnehmbare Stadtgestalt mit ihren Orts- und Stral3enbildern. Mit Riucksicht auf
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topographische Zasuren ist der Geltungsbereich eher weiter gefasst: So ist die gesamte
Libecker Altstadtinsel zwischen Stadt-Trave und Klughafen mit dem Holstentor und den
Salzspeichern westlich des Traveufers einbezogen, obgleich z. B. die Areale beidseits der
KanalstralRe erst um die Jahrhundertwende 1900 im Zuge der Anlage des Elbe-Lubeck-
Kanals als Bauland gewonnen wurden. Im Hinblick auf die moglichen Auswirkungen fur die
Ostliche Stadtansicht gehoéren diese Bereiche jedoch zwingend zum Schutzgegenstand der
Satzung. Der beschriebenen Charakteristik der Kanalstral3e ist durch differenzierte
Regelungen Rechnung getragen. Der historische Stadtgrundriss ist dagegen mit
einheitlichen Regelungen fur Werbeanlagen beantwortet, ungeachtet z. B. der Briiche durch
Kriegszerstorung und Wiederaufbau mit zum Teil verbreiterten Stral3enprofilen. Dahinter
steht das Ziel, mit den Mitteln der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und auch mit der
Gestaltung der Anlagen fur AuBenwerbung die Struktur, Logik und Zusammengeharigkeit der
Stadtgestalt mit ihren StraRen und Platzen ablesbar zu verdeutlichen. Der raumliche
Geltungsbereich entspricht weitestgehend dem Geltungsbereich des Einzelhandelszentren-
und Nahversorgungskonzepts fur das Hauptzentrum Innenstadt.

Zum engeren Altstadtbereich Travemunde gehoren die Stra3en Vorderreihe,
Kurgartenstral3e, KirchenstralRe, Kirchensteig, Jahrmarktstral3e, Torstral3e, St.-Lorenz-
Stral3e, Travenstieg, Rose 2-12 und 1-9 und Am Lotsenberg. Aufgrund der unmittelbaren
Auswirkungen auf das Ortsbild Travemundes schlief3t der Geltungsbereich aber auch die
Uferkante der Trave und die Stral3en Fischereihafen, Auf dem Baggersand, Gneversdorfer
Wegq, Vogteistral’e und Paul-Brimmer-Stral3e mit ein. Der raumliche Geltungsbereich
entspricht den Geltungsbereich des Einzelhandelszentren- und Nahversorgungskonzepts fir
das Stadtteilzentrum Traveminde.

Zu 82
Begriffsbestimmungen

Der Begriff der Werbeanlage istim § 11 Abs. 1 Landesbauordnung Schleswig-Holstein 2009
definiert. Von ortsfest genutzten Werbeanlagen ist auch dann auszugehen, wenn Anlagen
nicht nur vortibergehend, sondern fur langere Dauer oder auch regelméaRig wiederkehrend
an Gebauden montiert werden (z. B. Fahnen). Auch mobile Werbetrager (z. B. Fahrrader,
Anhanger, Dreiecksaufsteller) sind ortsfeste Werbeanlagen im Sinne dieser Satzung, wenn
sie ortsgebunden genutzt werden.

Zu 83
Genehmigungspflicht

GemalR § 63 Nr. 11 Landesbauordnung Schleswig-Holstein 2009 sind Werbeanlagen mit
einer Ansichtsflache bis zu 1 m2 verfahrensfrei, soweit sie nicht an Kulturdenkmalen oder im
Umgebungsschutzbereich von Kulturdenkmalen angebracht oder aufgestellt werden. Im
Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung mit zahlreichen Kulturdenkmalen und
herausragenden Dominanten wie der St. Lorenz-Kirche in Travemiinde, und den funf
GrofR3kirchen der Lubecker Altstadt ist grundsétzlich ein Kulturdenkmal oder dessen
Umgebungsschutzbereich unmittelbar durch die Montage von Werbeanlagen betroffen, so
dass regelmafig auch fur Werbeanlagen, die kleiner als 1 m2 in der Ansichtsflache sind, ein
Genehmigungsverfahren durchzufthren ist. Um den Verwaltungsaufwand auf ein sinnvolles
und notwendiges Mal3 zu beschranken, ist mit 0,2 m2 Ansichtsflache eine Grenze fir die
Genehmigungspflicht eingefiihrt. Danach ist z. B. fir kleinere Praxenschilder kein
Genehmigungsverfahren erforderlich.

So ist eine praktikable, auch fir den Werbeinteressenten klare Regelung gegeben, die es
dem Laien erspart, sich mit dem komplexen Begriff des Umgebungsschutzbereiches von
Kulturdenkmalen auseinanderzusetzen. Gleichzeitig wird die Mdglichkeit er6ffnet, auch fir
Werbeanlagen zwischen 0,2 m2 und 1 m2 Ansichtsflache, die erhebliche Auswirkungen auf
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das StrafRenbild haben kdnnen, eine praventive Prifung und ggf. Beratung fiir eine
genehmigungsfahige Planung anzubieten. Auch im Hinblick auf das Ziel einer
birgerfreundlichen und effizienten Verwaltung ist der praventiven Prifung und Beratung
gegeniber aufwandigen Verfahren zur Beseitigung rechtswidriger Werbeanlagen der
Vorrang zu geben.

Zu 84
Allgemeine Anforderungen

(1)

(2)

®3)

Die zum éffentlichen Raum hin wirksamen Fassaden der Geb&ude sind mit
unterschiedlichen Materialien und Details architektonisch gestaltet. Fir Neubauten ist
es sinnvoll, dass Werbeanlagen bereits im architektonischen Konzept Berticksichtigung
finden und so zum integrierten Bestandteil der gestalterischen Aussage werden. Bei
der nachtraglichen Montage von Werbeanlagen an Bestandsgebéauden gilt es
zunéchst, die gegebene Fassadengestaltung mit inren Materialien, Offnungen und
Gliederungselementen wie Gesimsen und Gewanden zu analysieren. Auf der
Grundlage dieser Analyse kann die Werbeanlage dann individuell so entworfen und
abgestimmt werden, dass die jeweilige architektonische Idee nicht beeintrachtigt,
sondern bestenfalls unterstitzt wird.

Ein wichtiges Anliegen der Werbeanlagensatzung geht dahin, durch verbindliche
Regeln ein faires Miteinander der verschiedenen Werbetrager im Straf3enbild zu
ermdglichen. Das heif3t, dass an jeder Fassade gleichberechtigte Chancen fir Anlagen
der Aulienwerbung gegeben sein sollen, ohne Beeintrachtigungen durch nach Grol3e,
Position oder Gestaltung stérende oder die Sicht behindernde Werbetrager an
Nachbargeb&auden. Damit soll einerseits ein Wettbewerb der Werbetreibenden
untereinander verhindert werden, der jeden auffordern wiirde, den Nachbarn zu
L,ubertdnen"“.

Andererseits riicken so neben der jeweiligen Einzelfassade auch die Abwicklung
benachbarter Fassaden und das Stral3enbild in den Focus der gemeinsamen
Verantwortung. Ein gut gestaltetes Stral3enbild wird nicht nur den Belangen der
Denkmalpflege und Stadtgestaltung Rechnung tragen, sondern als attraktive
Adressenbildung auch die Angebote von Kultur, Handel und Dienstleistung wirksam
unterstitzen.

Ein wichtiger Teilaspekt fir angemessen in die Umgebung eingefligte Werbeanlagen
ist auch deren Beleuchtung. Nach der Werbeanlagensatzung ist eine Beleuchtung oder
selbstleuchtende Ausfiihrung von Werbeanlagen nicht ausgeschlossen. Diese soll aber
so dezent gesteuert werden, dass die Werbeaussagen zwar auch in der dunklen
Tageszeit lesbar bleiben, aber dennoch keine Dominanz beanspruchen, die die
gestalterischen Elemente der Fassade oder die Bestandteile und Akzente des
Stral3enbildes Uberstrahlen. Im Anwendungsbuch zum Lichtleitplan Lubecker Altstadt
werden hierzu beispielhafte Aussagen gemacht.

Es ist die Aufgabe der 6ffentlichen Beleuchtung, die Verkehrssicherheit zu
gewabhrleisten und es ist ggf. Gegenstand eines Lichtleitplanes, die Aufhellung von
wichtigen Einzelfassaden oder stadtebaulichen Dominanten zu begriinden.

Zu 85
Konkrete Anforderungen an Werbeanlagen

(1)

Die im Satzungsbereich zulassigen Werbeanlagen an der Stétte der Leistung richten
sich unmittelbar an den Passanten im 6ffentlichen Straf3enraum und informieren Gber
das ortliche Angebot. Fremdwerbung oder Fernkennzeichnung sind dagegen mit den
strukturellen Mal3staben der Altstadtareale nicht vereinbar, da sich entsprechende

99 von 148 in Zusammenstellung



(2)

®3)

(4)

TOP 5.1

Werbeanlagen nach ihrer Gré3e, Ausfilhrung und Gestaltung nicht in die Orts- und
StralRenbilder der Altstadtbereiche integrieren lassen. Insoweit bietet sich die untere
Abschlusszone der jeweiligen Fassaden als Suchbereich fiir die Montage von
Werbeanlagen an. Werbeanlagen im Bereich der Obergeschosse wirden den Bezug
zur Statte der Leistung im Erdgeschoss verlieren. Auch fir Dienstleister, die ihre
Raume in Obergeschossen haben, ist die entsprechende Hinweiswerbung Uber oder
neben dem jeweiligen Zugang in der unteren Abschlusszone sinnvoll angeordnet. Die
Beschrénkung auf die untere Abschlusszone ist aber auch notwendig, um die
Hauptaussage der Fassaden und StralRenbilder der architektonischen Gestaltung
vorzubehalten. Die Werbeanlagen sollen pointiert und geordnet auf geeigneten
Teilflachen eingefligt werden und nicht als zweite Schicht die Fassaden tberziehen.
Die Definition der unteren Abschlusszone kann nicht allgemein gultig formuliert
werden, sondern muss aus der Analyse jeder Einzelfassade abgeleitet werden. Einen
ersten Anhaltspunkt bietet die Erdgeschosszone. Im Weiteren kommt es weniger auf
mathematische Vorgaben an (z. B. Meter tUber Gelandeniveau) oder konstruktive
Daten (z. B. Oberkante Decke Uber dem Erdgeschoss), sondern vielmehr auf die
sichtbaren Gliederungselemente der Fassade (wie z. B. Geschossgesimse, etc.). In
Zweifelsfallen kdnnen auch benachbarte Fassaden in die Betrachtung einbezogen
werden.

Die fassadenparallelen Werbeanlagen sind regelméaRig als filigrane Einzelbuchstaben
auszufuhren, um die Materialitat, Farbigkeit, Struktur und Textur des
Fassadenmaterials selbst weitgehend sichtbar und ablesbar zu belassen. Schilder und
Kéasten sind daher an Bestandsgebduden regelmafiig nicht zulassig. Sie kdnnen nur
zugelassen werden, wenn diese keine fur die Fassadengestaltung wichtigen Flachen
verdecken, sondern nach Grél3e, Proportion, Material, Gestaltung und Lage ihrerseits
Elemente der Fassadenkonzeption sind. Die vorgeschriebenen Abstande zwischen
Werbeanlagen und Kanten der architektonischen Gliederung sind erforderlich, um den
Zusammenhang der Fassaden zu gewahrleisten und nicht durch Werbeanlagen zu
storen oder zu unterbrechen. Ein wichtiges Kennzeichen der Altstadtbereiche Liibeck
und Travemiinde ist die Parzellenstruktur, der jeweils individuell gestaltete Fassaden
entsprechen. Der dadurch erzeugte Rhythmus im Stral3enbild soll durch auf die
einzelnen Fassaden abgestimmte Werbeanlagen unterstiitzt werden. Wiederholte oder
gleichférmig gestaltete Werbeanlagen tber zwei oder mehr Parzellen wirden diese
Charakteristik im Stadt- und Stral3enbild schwachen und stéren.

Fur Ausleger ist die max. zulassige Ansichtsflache kleiner als die max. zulassige
AulRenabmessung. Damit ist eine Anregung gegeben, Ausleger als Entwurfsaufgabe
fur jeden Einzelfall zu verstehen und durch eine Gestaltung mit ausgeschnittenen
Flachen eine groRtmogliche Transparenz in der StralBenperspektive zu gewahrleisten.
Die max. Ausladung ist auf 1,0 m beschrénkt, um eine stérende Sichtbehinderung auf
benachbarte Fassaden in der StralRenperspektive zu vermeiden. So kdnnen Ausleger
interessante Werbetrager sein und dennoch die Ablesbarkeit der Fassadenabwicklung
im Stral3enraum sicherstellen.

Die lichte Mindesthdhe von 2,50 m und der Mindestabstand von der Gehwegkante
dienen ebenfalls der freien Sicht unterhalb und seitlich des Werbetréagers, die Mal3e
entsprechen aber auch den Vorgaben im Sinne der Verkehrssicherheit, z. B. fir den
Lieferverkehr.

Die Ausfiihrung selbstleuchtender oder beleuchteter Werbeanlagen ist nicht
ausgeschlossen, um die Lesbarkeit der Werbeanlagen auch in der dunklen Tageszeit
zu ermdglichen. Dabei sind jedoch alle Formen der Dominanz, Aufdringlichkeit und
Blendwirkung zu vermeiden. Licht ist durchaus ein Element der attraktiven Gestaltung
im StraBenraum. In erster Linie geht es dabei aber um 6ffentliche Beleuchtung, die
neben der Verkehrssicherungspflicht auch gestalterische Aspekte behandelt. Daneben
tritt die Aufhellung von einzelnen Fassaden, die hinsichtlich der Ziele der
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Stadtgestaltung und/oder der Denkmalpflege eine Betonung erfahren. Erganzt wird das
beleuchtete StralRenbild durch Schaufenster mit den Warenauslagen. Das so
gewonnene nachtliche StralRenbild macht den StraBenraum erlebbar, ohne die Nacht
zum Tage zu machen. Selbstleuchtende oder beleuchtete Werbeanlagen sollen dieses
Gleichgewicht nicht stéren und sind daher auf solche Ausfiuihrungen in der Form
filigraner Einzelbuchstaben beschrénkt, die eine dezente Leuchtwirkung haben, ohne
die Umgebung zu Uberstrahlen. Sofern Leuchten zur externen Aufhellung von
Werbeanlagen montiert werden, sollen auch diese die Anforderungen gemal § 4
Absatz 1 erflllen. Vorzugsweise sollten die Leuchten als Bestandteil der
architektonischen Gestaltung integriert werden.

Als Ersatz fur unzulédssige Werbeaufsteller im Stral3enraum vor den Gebaudefassaden
kénnen Gastronomiebetriebe ihre Tagesangebote zum Beispiel auf von Hand
beschriebenen Tafeln vermitteln, die auf geeigneten Flachen der Fassade mit Abstand
zu gliedernden Elementen und Kanten montiert werden. Die helle Schrift auf dunklem
Grund entspricht der zurtickhaltenden Wirkung von Einzelbuchstaben. Bunte Plakate,
Fotos von Speisen und dergleichen sind dagegen auszuschlief3en.

Jeder Handels- oder Dienstleistungsbetrieb im Geltungsbereich der Satzung soll die
Maglichkeit haben, eine Information Gber sein Angebot im 6ffentlichen StralRenraum zu
kommunizieren. Gleichzeitig geht es darum, eine stérende Haufung von Werbeanlagen
zu vermeiden. Jedem Betrieb steht daher zu jeder Straf3enseite, an der er eine
Belegenheit hat, eine zur Fassade parallele Werbeanlage und — sofern es die
konkreten ortlichen Gegebenheiten erlauben — ein Ausstecker zur Verfiigung, um den
individuellen Namen und die jeweilige Branche zu bezeichnen. Wiederholungen sind
dagegen ebenso auszuschlieRen, wie die Aufzahlung einzelner Sortimentsbestandteile
und von einzelnen Markennamen.

Unbenommen bleibt die Gestaltung von Warenauslagen im Schaufenster, die natirlich
eine ergénzende werbende Funktion haben und einen wesentlichen Beitrag zu einem
attraktiven Gesamteindruck einer Stral3e leisten kdnnen, aber dennoch nicht zu den
Anlagen der AuRenwerbung im Sinne der Werbeanlagensatzung gehoren.
Grundsatzlich abzugrenzen ist die Warenauslage und Schaufenstergestaltung von
einer flachigen Beklebung der Schaufenster oder der Montage von Werbeflachen
unmittelbar vor oder hinter der Schaufensterscheibe (siehe § 6 Absatz 2).

Zu 86
Unzulassige Werbeanlagen

§6 (1)

Fremdwerbeanlagen, also jegliche Aul3enwerbung ohne unmittelbaren Bezug zur Statte
der Leistung (siehe § 5 Absatz 6), ist im Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung
grundsatzlich ausgeschlossen. Schon nach gesetzlicher Regelung der
Landesbauordnung Schleswig-Holstein sind Fremdwerbeanlagen in Wohngebieten
unzuldssig. Im Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung finden sich neben
Wohngebieten zwar auch Misch- und Kerngebiete, jedoch mit der Besonderheit, dass
die Mischgebiete stark durch Wohnen gepragt sind und dass auch die Kerngebiete im
Rahmen der bauleitplanerischen Feinsteuerung das Wohnen allgemein neben den
kerngebietstypischen Nutzungen zulassen, wahrend z. B. kerngebietstypische
Vergnugungsstatten restriktiv gesteuert werden. Es ist also ein zentrales Anliegen der
Stadtplanung, das Wohnen in der Libecker Altstadt und dem Altstadtbereich
Travemunde zu fordern und zu stabilisieren. Dabei ist das Wohnen mit unvermeidbaren
Storungen durch Verkehr, hohe Besucherfrequenz und hohe Nutzungsdichte
konfrontiert. Zusétzliche Belastungen der Bewohner in der Lubecker Altstadt und dem
Altstadtbereich Travemiinde durch Anlagen der Fremdwerbung kénnen vor diesem
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Hintergrund jedoch nicht akzeptiert werden. Fremdwerbeanlagen sind aufgrund der
typischen Flachenwirkung und Groél3e (z. B. Plakattafeln, GroRwerbeflachen im
Euroformat und Ganzsaulen) nicht mit den kleinteiligen Strukturen der Lubecker Altstadt
und dem Altstadtbereich Travemunde, ihren StralRenraumen und Fassaden vereinbar.
Die Lubecker Altstadt als UNESCO-Welterbestétte und die kleinstadtische historische
Struktur Alt-Travemiindes mit ihren unverwechselbaren Erscheinungsbildern sind in
einem besonderen Mal3 schiitzenswert.

Aufgrund der hohen Nutzungsdichte mit Werbeanlagen an der Stéatte der Leistung ware
mit zusatzlichen Anlagen der Fremdwerbung eine stérende Haufung nicht zu verhindern.
Die mit flachigen Anlagen der Fremdwerbung regelmafig verbundene Sichtbehinderung
ist mit Rucksicht auf das Orts- und Stral3enbild in der historischen Altstadt und in Alt-
Travemuinde nicht zu rechtfertigen.

Die Altstadte Liubeck und Travemiinde sind auch gegenlber Stérungen durch Licht im
Zusammenhang mit Fremdwerbeanlagen sehr empfindlich. Allein schon durch die
StandardgréfZen von Fremdwerbeanlagen sind beleuchtete oder selbstleuchtende
Ausflhrungen im Kontext der AltstadtstraRen nicht vertraglich.

Fremdwerbeanlagen sind in der Regel Wechselwerbetrager, deren konkrete
Werbeauftritte (z. B. Farben) keiner Steuerung im Genehmigungsverfahren unterliegen.
Gerade aufdringliche und grelle Farbkombinationen kénnen jedoch im
Umgebungsbereich eines geschitzten Orts- und Stral3enbildes zu erheblichen
Beeintrachtigungen fuhren.

Schlie3lich wéren die global austauschbaren Erscheinungsbilder von
Fremdwerbeanlagen geeignet, die Individualitat und Unverwechselbarkeit der
Altstadtareale Libeck und Traveminde nachhaltig zu schadigen und damit den
kulturellen Denkmalwert ebenso zu gefédhrden wie die Attraktivitét fir Bewohner,
Besucher und Touristen.

Es ist daher zwingend, die Fremdwerbung nicht nur in gut erhaltenen Altstadtstraf3en,
sondern auch in Stral3en, die mit verbreitertem Querschnitt nach dem zweiten Weltkrieg
neu aufgebaut wurden, wie die Breite Stral3e zwischen Mengstral3e und Beckergrube,
grundsétzlich auszuschlie3en. Da alle vorgenannten Kriterien auch hier zutreffen, von
architektonisch detailliert gestalteten Fassaden der 1950er Jahre bis zu den Identitat
stiftenden Blickbeziehungen zur Jakobikirche nach Norden und zum Kanzleigebaude
des Rathauses im Siden, verlangt dieser von Nachkriegsbebauung flankierte
StralRenzug ebenso einen Schutz vor stdrenden Werbeanlagen wie gut erhaltene enge
AltstadtstralRen.

So gilt zum Beispiel auch fir die VogteistralRe in Travemiinde, dass Anlagen der
Fremdwerbung im Geltungsbereich der Werbeanlagensatzung die Maf3stablichkeit der
Altstadt Travemindes und die Erlebbarkeit des Ortsbildes nachhaltig stéren und
beeintrachtigen wirden.

Ausnahmen sind nur zugelassen fir die Rickseiten von den vergleichsweise kleinen
Stadtinformationsanlagen, deren Vorderseite in der Regel einen Stadtplan oder die
Ankiindigung kultureller Veranstaltungen stadtischer Einrichtungen tragt. An der
Aufstellung dieser Stadtmoébel besteht daher ein 6ffentliches Interesse. Die Zahl der
Stadtmobel ist begrenzt und Abstande der Stadtinformationsanlagen untereinander sind
vorgegeben durch eine sinnvolle Verteilung der Stadtplaninformation innerhalb des
StralRennetzes der Altstadte. Die riickseitige Werbeanlage schafft insoweit keine
zusatzlichen vermeidbaren Sichthindernisse.

Fur Wartehauschen an Bushaltestellen im Geltungsbereich der Satzung ist dagegen
eine werbefreie, dreiseitig verglaste Ausfuhrung zu fordern, die Blickbeziehungen und
damit auch Orientierung fur die Fahrgéaste weitestgehend freihalt. Sofern ein anderer
geeigneter Standort fur eine Stadtinformationsanlage nicht gefunden werden kann, ist in
Einzelfallen auch eine Integration von Stadtinformationsanlagen mit riickseitigen
Werbeanlagen in eine Seitenwand eines Wartehduschens an einer Bushaltestelle
moglich.

Eine weitere Ausnahme ist erdffnet fur Anschlagséulen und ahnliche Stadtmébel fur
Klebemedien im 6ffentlichen Raum, die Uberwiegend Bekanntmachungen der
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Hansestadt Libeck mit Hinweise auf kulturelle Veranstaltungen im Stadtgebiet und der
nadheren Umgebung dienen.

Auf einem der Parkplatze dstlich der Kanalstral3e kann zudem eine hinterleuchtete
Saule mit einem Uhrenaufsatz zugelassen werden. Diese Parkplatze liegen zwar auf der
Halbinsel zwischen Stadt-Trave und Klughafen, jedoch auf3erhalb des historischen
Stadtgrundrisses, der hier bis zum Bau des Elbe-Lubeck-Kanals im Jahr 1900 am Ufer
der gestauten Wakenitz endete. Auch die westlich an die Kanalstral3e angrenzenden
Grundstuicke sind Teil der Landgewinnung im Zuge des Kanalbaus und folglich erst im
20. Jahrhundert genutzt und bebaut worden. Dennoch ist auch in dieser Zone beidseits
der Kanalstral3e darauf zu achten, dass die Blickbeziehungen zwischen Vorstadt und
Altstadt nicht gestort werden. Auch an der Drehbriicke auf der westlichen Seite der
Stral3e an der Untertrave kann eine entsprechende hinterleuchtete Saule mit
Uhrenaufsatz ausnahmsweise zugelassen werden. Dieser Bereich der Libecker
Altsstadt ist ebenfalls erst mit Umsetzung des Rehderplans fir den Liibecker Fernhafen
um 1900 entstanden. Der Standort ist so zu wahlen, das durch die Saule die
Blickbeziehung zwischen den Wallhabinseln und der Altstadt nicht gestort wird.

Diese Uhren sind ein Angebot der Stadt an die Burgerinnen, Blrger, Besucherinnen und
Besucher, an diesen stark frequentierten Zugéngen in die Lubecker Altstadt.

Die Parkplatze an der KanalstraR3e und der Drehbriickenplatz sind Ausgangspunkte fr
viele Besucherinnen und Besucher der Lubecker Altstadt. Auch im Zeitalter des Handys
sind im 6ffentlichen Raum aufgestellte Uhren ein bewdahrtes Instrument fir die zeitliche
Orientierung.

86 (2)
Die Fenster sind die Augen des Hauses und geben der Fassade eine Tiefenwirkung und
Plastizitat. Mit Folien beklebte Schaufenster bewirken das Gegenteil: es entstehen "tote"
Zonen, die unattraktiv und daher unerwiinscht sind.
Schaufenster geben den Blick frei auf die Warenauslagen im Laden oder
Schaufensterbereich. Diese Funktion wirde durch flachige Beklebung von Schaufenstern
behindert oder sogar unmdglich gemacht. Damit wére potentiell ein gravierender Verlust
an Attraktivitat des jeweiligen StraRenraumes verbunden, der durch die negative
Vorbildwirkung noch gesteigert wirde.
Zudem ist eine Beklebung des Schaufensters nicht mehr als Warenauslage, sondern als
Anlage der AuRenwerbung einzustufen, die bei flachiger Ausfiihrung den Anforderungen
dieser Satzung widerspricht.
Dies gilt auch fur Schaufenster leerstehender Geschéftslokale. Fir den Fall, dass
geeignete Fassadenflachen nicht zur Verfiigung stehen oder bewusst freigehalten
werden sollen, wird ausnahmsweise eine untergeordnete Beklebung mit
Einzelbuchstaben zugelassen, die die Funktion des Schaufensters nicht beeintrachtigt.
Einer Beklebung der Glasscheibe ist die Verhangung des Schaufensters mit
Tafeln/Plakaten/Fotos etc. gleichzusetzen. Von einer Schaufenstergestaltung kann erst
dann gesprochen werden kann, wenn von der Scheibe ein Abstand eingehalten wird.

§6 (3)
Die senkrecht montierte Kletterschrift ist bereits durch die Beschrankung auf die untere
Abschlusszone (8 5 Absatz 1) ungeeignet. Auch Pfeiler und Wandscheiben zwischen den
Fenstern im Erdgeschoss sollen als wichtige Elemente der architektonischen Gliederung
nicht durch Werbeanlagen verdeckt werden.

86 (4)
Gemal § 5 Absatz 6 stehen jedem Geschaft oder Betrieb zwei Werbeanlagen an der
Hausfassade zu. Damit sind fiir jeden gleiche Bedingungen und die Voraussetzungen flr
ein faires Miteinander gegeben. Zusatzliche Werbeaufsteller im ¢ffentlichen Raum
bergen die Gefahr, nach Lage, Anzahl, GroR3e und Gestaltung eine Konkurrenzsituation
und damit eine im Verwaltungsvollzug nicht mehr steuerbare Entwicklung einzuleiten, die
Zu einer storenden Haufung von Werbeanlagen im StralRenbild fuhrt. Stérend ist in jedem

7
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Fall auch neben der Verkehrsbehinderung fur FuRganger die Behinderung der freien
Sicht im StraRenraum. Die flachigen Werbetréger der Aufsteller kbnnen zudem die mit
dieser Satzung eingeforderten Qualitatsanspriche nicht erfillen.

86 (5)
Das nachtliche StraRenbild ist das Ergebnis des Zusammenspiels aus 6ffentlicher
Beleuchtung, (Schau-)fensterbeleuchtung und Aufhellung einzelner Gebaude und
Fassaden, die funktional, bauhistorisch oder stadtraumlich eine besondere Bedeutung
haben. Alle lichttechnischen Inszenierungen zu Werbezwecken, auch wenn diese keine
konkreten Werbeaussagen zum Gegenstand haben, storen dieses Gleichgewicht und
sind daher auszuschliel3en.

§ 6 (6)
Auch jede Form beweglicher Werbeanlagen wirde die Aufmerksamkeit der Passanten in
einem Mal3e beanspruchen, das den Werbeanlagen im Stral3enbild eine stérende
Dominanz zukommen liel3e und den Geschéftsleuten einen ungewollten Wettbewerb um
Aufmerksamkeit aufzwingen wirde. Aus diesem Grund sind bewegliche Werbeanlagen —
unabhangig davon, ob sie durch Wind- oder Motorkraft bewegt werden — unzulassig.

86 (7)
Weder durch Farben noch durch Lichtstarke oder bewegtes Licht sollen Werbeanlagen in
einen aufdringlichen Kontrast oder in ein stérendes Missverhéltnis zu ihrer Umgebung
gebracht werden.

86 (8)
Fahnen und Banner sind dem temporéaren Ausnahmefall gemaR 5 (1) der
Werbeanlagensatzung vorbehalten, da sie sonst den zentralen Intentionen der Satzung
(Beschrankung auf die untere Abschlusszone, Vermeidung flachiger Sichtbehinderung,
Ausschluss beweglicher Werbeanlagen) widersprechen wirden.

87
Andere Vorschriften

(1) Die Vorschriften der Werbeanlagensatzung gelten auch fir Baudenkmale, es kénnen
jedoch weitergehende denkmalrechtliche Anforderungen gestellt werden.

(2) FOr Bauvorhaben, deren baurechtliche Grundlage Uber einen Bebauungsplan
vorbereitet wird, kénnen spezifische Regelungen zu Werbeanlagen fur das konkrete
Bauvorhaben in Ergdnzung zu der Werbeanlagensatzung oder auch mit begrindeten
Abweichungen von der Werbeanlagensatzung als gestalterische Festsetzungen
formuliert werden.

§8
Abweichungen

Die Werbeanlagensatzung kann als abstraktes Regelwerk fiir die Altstadtbereiche Libeck
und Traveminde nur die grundsétzlichen baugestalterischen Zielsetzungen abbilden. Jede
WerbemalRnahme an konkreten Gebauden ist aber eine individuelle Aufgabe, deren Lésung
Engagement, Kreativitat und Ricksicht erfordert. Im begriindeten Einzelfall kénnen daher
auch Abweichungen von einzelnen Vorschriften gerechtfertigt oder sogar geboten sein, wenn
dabei die Intention der Satzung berlcksichtigt und umgesetzt wird.
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Anlage 4
Handbuch zur Werbeanlagensatzung
fur die Altstadtbereiche Lubeck und Travemuinde
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(Auszlge)

Beleuchtung von Werbeanlagen

SKIZZE »

Lage der Werbeanlagen in der
Erdgeschosszone

Anordnung der VWerbeanlagen in den
unteren  2/3  der Zone Zwischen
Oberkante  (Schau-)  Fenster  im
Erdgeschoss und der Sohlbank der
Fenster im 1. Obergeschoss
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b Ahstand Oberkarte Werbung —
Unterkante Sohlbank 1.0G

b Heihe Werbung

a: Ahstand Oberkante Schaufenster EG-
Unterkante Werbiung

Lage der Werbeanlagen

4 FOTO
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Handbuch zur Werbeanlagensatzung fir die Altstadtbereiche Liibeck und Traveminde (Auszlge)
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Hansestadt LUBECK

Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

TOP 5.2

» Nr. VO/2016/03425

offentlich

Liibeck, 11.02.2016

Bearbeitung: Marion Gronhagen (E-Mail: marion.groenhagen@luebeck.de Telefon: 122-6120)

1. Anderungssatzung zur Gestaltungssatzung fiir die Liibecker

Innenstadt (5.610)

Beratungsfolge:
Datum Gremium

09.03.2016  Senat

Status Zustandigkeit
Nichtoffentlich zur Senatsberatung

21.03.2016 Bauausschuss Offentlich zur Vorberatung

11.04.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fiir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

26.04.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

28.04.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Die als Anlage beigefiigte 1. Satzung zur Anderung der Gestaltungssatzung fir die

Libecker Innenstadt wird beschlossen.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen

gem. § 47 f GO ist erfolgt: X

Begriindung:

Die Malinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen: X

1.300 Recht

4.491 Archaologie und Denkmalpflege
Zustimmend bzw. keine rechtlichen
Bedenken

Ja

Nein

Eine Uber die allgemeine
Offentlichkeitsbeteiligung hinausgehende
besondere Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gemaf § 47 f GO hat nicht
stattgefunden, da die Belange von Kindern
und Jugendlichen durch die
Werbeanlagensatzung nicht in besonderem
Malde berthrt werden.

neu

freiwillig
vorgeschrieben durch:
Nein

Ja (Anlage 1)

Seite: 1/2
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Begriindung:

Fir die Altstadtbereiche der Hansestadt Lubeck und von Lubeck-Traveminde wurde eine
Werbeanlagensatzung erarbeitet, in der die Zulassigkeit von Werbeanlagen in ihrem
Geltungsbereich ausflhrlich geregelt wird. Der Geltungsbereich fir die Libecker Altstadt ist
identisch mit dem Geltungsbereich der Gestaltungssatzung nach § 111 Landesbauordnung
(1975) fir die Libecker Innenstadt vom 04.02.1982.

Die Gestaltungssatzung trifft in den §§ 36 und 37 Festsetzungen flr die Zulassigkeit von
Werbeanlagen. Um Irritationen bei Bauherren und Gewerbetreibenden in der Libecker
Altstadt zu vermeiden, ist es erforderlich die Gestaltungssatzung fiir die Libecker Innenstadt
entsprechend zu andern.

Anlagen: )
1. Satzung zur Anderung der Gestaltungssatzung fiir die Libecker Innenstadt

Senator F. - P. Boden
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Anlage

1. Satzung zur Anderung der Gestaltungssatzung fir die Libecker Innenstadt vom (Datum
der Ausfertigung)

Aufgrund des § 4 der Gemeindeordnung fir Schleswig-Holstein in der Fassung vom
28.02.2003 und des § 84 der Landesbauordnung fiir das Land Schleswig-Holstein vom
22.01.2009, zuletzt gedndert durch Art. 8 LVO v. 16.03.2015 (GVOBI. S. 96) wird die
Gestaltungssatzung fir die Lubecker Innenstadt vom 04.02.1982 ( Liibecker Nachrichten
vom 14.02.1982, berichtigt Liibecker Nachrichten vom 17.02.1982 und vom 18.02.1982)
nach Beschlussfassung durch die Burgerschaft der Hansestadt Lilbeck vom xx xx xx wie
folgt geandert.

1. Der § 36 entfallt.
2. Der 8 37 entfallt.

Diese Anderungssatzung tritt mit dem Tag nach ihrer Bekanntmachung in den Liibecker
Stadtzeitung in Kraft.

Lubeck, xx.xx.xx Der Blrgermeister
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Hansestadt LUBECK %

» Nr. VO/2016/03768

offentlich

Liibeck, 17.05.2016
Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften

Bearbeitung: Sandra Grunwald (E-Mail: sandra.grunwald@luebeck.de Telefon: 122-2302)

UberplanméBige Bewilligung von Haushaltsmitteln gem. §95d, Abs.
1, Gemeindeordnung Schl.-Holst. (GO) fur das Haushaltsjahr 2016
im Produkt 612003 — Grundstiicksan- und Verkaufe / Priwall
Waterfront

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.06.2016 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

28.06.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Im Haushaltsjahr 2016 werden beim Produktsachkonto 612003.000.5431008
Grundstiicksan- und Verkdufe — sonstige Geschaftsaufwendungen — 600.000 EUR zur
Deckung der Beseitigungskosten fiir Altlasten im Rahmen des Projektes Priwall Waterfront
Uberplanmafig gemaf §95d GO S-H bewilligt.

Die Deckung erfolgt aus dem Produktsachkonto 612003.000.4541000 Grundstlicksan- und
Verkaufe — Ertrage aus der Verauflerung von Grundstiicken und Gebauden - in Héhe von
600.000 EUR.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: Haushalt und Steuerung:
Ergebnis: zustimmend
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begrindung:
Die Malinahme ist: X | neu
freiwillig

X | vorgeschrieben durch: Vertrag
Finanzielle Auswirkungen: Nein

X | Ja (s. Beschlussvorschlag)
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Begriindung:

Mit Vertrag vom 20.12.2007 wurden der Priwall Waterfront AG & Co. KG grofRe Flachen am
Passathafen zur Umsetzung des Projektes Priwall Waterfront verkauft. Der einschlagige
Bebauungsplan fur den 1. Teilbereich ist am 10.02.2016 in Kraft getreten. Der Verkauf
erfolgte zum damaligen Bodenwert fir das unbebaute, unerschlossene und altlastenfreie
Grundstuck.

Im Rahmen des Bebauungsplanes 33.05.00 - Priwall Waterfront, Teilbereich 1 — wurde fur
das Plangebiet eine Altlastenerfassung und Erstbewertung durch mehrere Fachgutachten
des Sachverstandigen-Ring Dipl.-Ing. H.-U. Micke GmbH erstellt. Nach der Eingrenzung von
Altlastenverdachtsflachen im Jahr 2007 wurde eine Gefahrdungsabschatzung fir diese
Verdachtsfalle erarbeitet. Im Jahr 2010 erfolgte anhand aktueller Bewertungsgrundlagen
eine Neubewertung der durch die Bunkeranlage am Priwallhafen bewirkten Gefahrdungs-
situation. Die durchgeflihrten Untersuchungen ergaben fiir das gesamte Untersuchungs-
gebiet keine schadlichen Bodenveranderungen gemal Bundes- Bodenschutzgesetz § 2
Abs. 3. Im Zusammenhang mit den weiteren Planungen zur Neugestaltung der Promenade
wurden Ende 2014/Anfang 2015 vertiefte Erkundungen zu den bereits bekannten und
weiteren vermuteten Bunkergdngen vorgenommen, die jedoch keine wesentlichen neuen
Erkenntnisse erbracht haben.

Trotz dieser umfangreichen Untersuchungen wurden nunmehr im Rahmen der durch den
Investor vorgenommenen Erschlielungsarbeiten Altlasten und Bodenverunreinigungen im
Boden gefunden und unter Begleitung des Bereiches Umweltschutz beseitigt. Gemal o.g.
Kaufvertrag hat die Hansestadt Libeck die Kosten flr die Beseitigung der Altlasten und
Bodenverunreinigungen zu tragen. Eine in Abstimmung mit dem Bereich Umweltschutz
vorgenommene Kostenschatzung hierflr belauft sich auf 600.000 EUR, fir die im o.g.
Produktsachkonto nicht geniigend Mittel zur Verfligung stehen.

Anlagen:

Senator Sven Schindler
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Hansestadt LUBECK %
» Nr. VO/2016/03797
offentlich

Liibeck, 24.05.2016
Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften

Bearbeitung: Sandra Grunwald (E-Mail: sandra.grunwald@luebeck.de Telefon: 122-2302)

UberplanméBige Bewilligung von Haushaltsmitteln gem. §95d, Abs.
1, Gemeindeordnung Schl.-Holst. (GO) fur das Haushaltsjahr 2016
im Produkt 612003 — Grundstiicksan- und Verkaufe / ehem.
Parkplatz Godewind

Beratungsfolge:
Datum Gremium Status

01.06.2016 Senat Nichtoffentlich
13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich

den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"
28.06.2016 Hauptausschuss
30.06.2016 Bulrgerschaft der Hansestadt Libeck

Zustandigkeit

zur Senatsberatung
zur Vorberatung

Offentlich

zur Vorberatung
Offentlich

zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Im  Haushaltsjahr 2016 werden beim Produktsachkonto 612003.000.5431008
Grundstucksan- und Verkaufe — sonstige Geschaftsaufwendungen — 1.000.000 EUR zur
Deckung der Kosten fiir die Leitungsverlegung im Rahmen des Verkaufes des ehemaligen
Parkplatzes Godewind / Am Fahrenberg Uberplanmafig gemal §95d GO S-H bewilligt.

Die Deckung erfolgt aus dem Produktsachkonto 612003.000.4541000 Grundstucksan- und
Verkaufe — Ertrage aus der VeraulRerung von Grundstiicken und Gebauden - in Héhe von
1.000.000 EUR.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: 1.201 Haushalt und Steuerung
Ergebnis: zustimmend
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: Nein
Begriindung:
Die Mallnahme ist: neu
freiwillig

Finanzielle Auswirkungen:

Begriindung:

vorgeschrieben durch: Vertrag

Nein
Ja (s. Beschlussvorschlag)

Auf Grundlage des Blirgerschaftsbeschlusses vom 29.01.2015 (VO.Nr. 2014/01858) wurde
mit Vertrag vom 24.06.2015 eine 7.374 m? grol3e Teilflache des ehemaligen Parkplatzes
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Godewind / Am Fahrenberg veraulRert. Die Hansestadt Libeck hat sich im Rahmen der
Baureifmachung des Verkaufsgegenstandes dazu verpflichtet, die Uber das Grundstick
verlaufenden Leitungen auf eigene Kosten verlegen zu lassen — s. Beschlusspunkt 6 der o.g.
Vorlage. Die Kosten hierfur belaufen sich auf ca. 1.000.000 EUR und sind aus dem
Kaufpreis (2 Mio. EUR) zu zahlen. Irrtimlicherweise wurden die Mittel auf einem anderen
Konto angemeldet und stehen nicht auf dem o.g. Konto in ausreichender Hohe zur
Verfligung.

Anlagen:

Senator Sven Schindler
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Hansestadt LUBECK %
» Nr. VO/2016/03741
offentlich

Liibeck, 23.05.2016
Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
2.280 - Wirtschaft und Liegenschaften

Bearbeitung: Claus Stritz (E-Mail: claus.straetz@luebeck.de Telefon: 122-2300)
Verbilligungsrichtlinie zur Forderung des sozialen Wohnungsbaus

beim Verkauf stadtischer Grundstuicke
Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.06.2016 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemiinde (KBT)"

14.06.2016  Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Lubeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Die als Anlage beigefiigte Verbilligungsrichtlinie zur Férderung des sozialen Wohnungsbaus
beim Verkauf stiddtischer Grundstiicke wird beschlossen.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: 1.201 — Haushalt und Steuerung
Ergebnis: 1.300 — Recht
2.500 — Soziale Sicherung
4.513 — Jugendamt
5.610 — Stadtplanung und Bauordnung
Schleswig-Hostein Ministerium fir Inneres
und Bundesangelegenheiten
Die Hinweise der Bereiche und der
Kommunalaufsicht wurden eingearbeitet
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begrindung: Adressat der Richtlinie sind
Wohnungsbauunternehmen
Die MalRnahme ist: X | neu
x | freiwillig
vorgeschrieben durch:
Finanzielle Auswirkungen: Nein
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|:| Ja (Anlage 1)

Begriindung:

Die Burgerschaft hat am 28.1. 2016 zur Férderung des sozialen Wohnungsbaus
beschlossen:

»,In allen Stadtteilen soll kinftig die Quote des geférderten Wohnungsbaus im 1. Férderweg
bei Neubauten und Modernisierungen mindestens 30 % betragen. Dabei sind Stadtteile mit
einer geringen Quote von geférderten Wohnungen mit Prioritat zu versehen.

Auf eine ausgewogene Mischung von geférdertem und freifinanziertem Wohnungsbau ist zu
achten.” (Vorlage VO/2016/03379)

Die Zielvorgabe der Blrgerschaft ist bei der Vermarktung von stadtischen Grundstiicken, die
geeignet sind flr Geschosswohnungsbau, zu beachten.

Dazu sind jeweils vor Einleitung der Vermarktung zwischen den zustandigen Bereichen (zur
Zeit Bereich Soziale Sicherung, Bereich Stadtplanung und Bauordnung und Bereich
Wirtschaft und Liegenschaften) unter Berlicksichtigung einer ausgewogenen Mischung von
geférderten und freifinanzierten Wohnungsbau und der Quote in benachbarten Stadtteilen
Vorgaben fir die Anzahl der geférderten Wohnungen fir die jeweiligen Grundstiicke und
soweit mdglich auch zu den Wohnungsgréflien abzustimmen. Diese sind als
Mindestvorgaben in der Vergabe des Grundstucks im Expose und in den Verhandlungen
bekannt zu geben und jeweils bei der Auswahlentscheidung als Vergabekriterien zu
berlcksichtigen.

Der Beschlu3 der Burgerschaft entspricht der strategischen Empfehlung des Blndnisses fir
bezahlbares Wohnen und Bauen und des Bundesminsteriums fiir Bauen im November 2015,
die als Leitsatz fur offentliche Korperschaften in einem Zehnpunkteprogramm forderten:

»1. Bauland bereitstellen und Grundstiicke der éffentlichen Hand verbilligt und nach
Konzeptqualitat vergeben.”

Die Hansestadt Libeck wird in den nachsten Jahren verstarkt Bauland bereitstellen, die
Forderung der Vergabe nach Konzeptqualitat wird erfiillt durch die Vorgabe des Anteils an
geforderten Wohnungen bei Neubauvorhaben.

Die Verbilligungsrichtlinie tragt dem Umstand Rechnung, dass die Férderprogramme des
Landes zwar Anreize fir Investitionstatigkeit durch verglnstigte Darlehen bieten, diese aber
nicht ausreichen um hohe Baukosten und gedeckelte Mieten zu kompensieren. Die
gestiegenen Baukosten und hohe Grundstickspreise sind vielfach Hinderungsgrund far
Wohnungsbauunternehmen in den Neubau von sozialen Wohnungsbau zu investieren, da
bei der begrenzten Miethéhe von 5,60 € bis 5,90 € /gm keine angemessene Rendite zu
erzielen ist.

Um Investoren einen Anreiz zu geben in sozialen Wohnungsbau mit ahnlich hohen
Baukosten wie bei freifinanzierten Wohnungen und mit begrenzten Miethéhen zu investieren,
wird durch die Verbilligungsrichtlinie eine Kaufpreisbildung unterhalb des Verkehrswertes
ermaoglicht:

Grundstucke fur Bauvorhaben fur ausschlie3lich sozialen Wohnungsbau und bei gemischten
Bauvorhaben mit Anteilen geférderten Wohnungsbaus sind durch Bietverfahren zu
vergeben. Durch das wettbewerbliche Bietverfahren wird der Marktwert ermittelt und bildet
eine zulassige Grundlage fir die Bemessung des Kaufpreises. Dabei sind der Anteil von
sozialen Wohnungsbau und die gewlinschten Wohnungsgréfen in der Ausschreibung
vorzugeben..

Der Bodenrichtwert bzw. Verkehrswert ist lediglich als Orientierungswert im Expose
anzugeben. Im Gebotsverfahren ist ein Mindestpreis vorzugeben, der die Anzahl der
geforderten Wohneinheiten im sozialen Wohnungsbau bericksichtigt. Dazu sind in einer
internen Kalkulation vom Bodenrichtwert ein Abschlag von 15.000 Euro je geférderte
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Wohnung abzuziehen. Der Mindestpreis soll nicht unter 40 % des Bodenrichtwertes bzw.
Verkehrswertes liegen und soll nicht den Bilanzwert des Grundstiickes unterschreiten.

Nach Prifung durch Bereich Recht und durch die Kommunalaufsicht besteht bei Beachtung
der Regeln der Verbilligungsrichtlinie kein Konflikt mit Gemeindehaushaltsrecht und dem
Beihilferecht der EU.

Bei den Verkaufspreisen ist § 90 Gemeindeordnung zu beachten, danach dirfen
Vermogensgegenstande "in der Regel nur zu ihrem vollen Wert verauf3ert werden.“ Zum
vollen Wert bedeutet die Erwirtschaftung des Erloses, der sich fir den
Vermdgensgegenstand unter Ausnutzung aller marktwirtschaftlichen Méglichkeiten erzielen
|&sst. Der Wortlaut Iasst jedoch durch die Formulierung ,in der Regel“ Ausnahmen zu.
Veraullerungen zu einem geringeren als dem vollen Wert kénnen in begriindeten
Ausnahmefallen erfolgen z.B. mit dem Zweck der verstarkten Ansiedlung von gewerblichen
Betrieben, zur Férderung des Wohnungsbaus oder flr soziale Einrichtungen (vgl. von
Scheliha/Sprenger, Praxis der Kommunalverwaltung, § 90 Rz. 6).

Gemeindehaushaltsrechtlich ist mithin die Verauflerung von Grundstliicken mit sozialen
Auflagen im Hinblick auf die Férderung sozialer Zwecke zulassig und maoglich. Dies gilt
insbesondere fiir die Sicherstellung von bezahlbarem Wohnraum fir einkommensschwache
Bevolkerungsschichten. Die Tatsache, dass dies zum klassischen Bereich der
Daseinsvorsorge gehort und eine VeraulRerung zu einem Preis rechtfertigt, der unter dem
erzielbaren Marktpreis liegt, ist in der Literatur und bis in die jungste Rechtsprechung hin
unbestritten (vgl. Grziwotz, Verbilligte Grundstlicksverauf3erung durch Kommunen,
Kommunaljurist 2010, S. 250 ff; BGH Urteil vom 21.07.2007, Az.: V ZR 158/05).

Auch das europaische Beihilferecht lasst eine Preisbildung zur Férderung des sozialen
Wohnungsbaus zu.

Gemal Artikel 2 Abs. 1 Buchstabe ¢ des Beschlusses der EU-Kommission vom 20.12.2011
(,DAWI-Beschluss®, veroffentlicht im Amtsblatt der EU Nummer L 7/3 vom 11.01.2012). ist
der soziale Wohnungsbau als Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse mit
dem Binnenmarkt vereinbar und von der Anmeldepflicht bei der EU-Kommission nach Art.
108 Abs. 3 des Vertrages uber die Arbeitsweise der europaischen Union (AEUV) befreit,
soweit und solange die Voraussetzungen des DAWI — Beschlusses vollstandig erflillt sind.

Die Kommunalaufsicht des Landes Schleswig-Holstein hat mit Schreiben vom 4.5.2016 nach
Prifung eines Entwurfes der Verbilligungsrichtlinie mitgeteilt, dass ,der vorgesehene

vergunstigte Verkauf von Grundsticken zum Zwecke des sozialen Wohnungsbaus
beihilferechtlich moglich ist.”

Anlagen:
Verbilligungsrichtlinie zur Férderung des sozialen Wohnungsbaus beim Verkauf stadtischer
Grundstucke

Senator Sven Schindler
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Anlage Verbilligungsrichtlinie

Verbilligungsrichtlinie zur Férderung des sozialen Wohnungsbaus
beim Verkauf stadtischer Grundstiicke

1. Biurgerschaftsbeschluss zur Forderung des sozialen Wohnungsbaus am
28.1.2016

Die Burgerschaft hat am 28.1. 2016 zur Férderung des sozialen Wohnungsbaus
beschlossen:

»,In allen Stadtteilen soll kiinftig die Quote des geférderten Wohnungsbaus im 1.
Férderweg bei Neubauten und Modernisierungen mindestens 30 % betragen. Dabei
sind Stadtteile mit einer geringen Quote von geférderten Wohnungen mit Prioritat zu
versehen.

Auf eine ausgewogene Mischung von geférdertem und freifinanziertem
Wohnungsbau ist zu achten.” (Vorlage VO/2016/03379)

2. Umsetzung des Biirgerschaftsbeschlusses vom 28.1.2016 in Vorgaben bei
der Vermarktung von stadtischen Grundstiicken fiir
Geschosswohnungsbau

Die Zielvorgabe der Birgerschaft ist bei der Vermarktung von stadtischen
Grundstlicken, die geeignet sind fiir Geschosswohnungsbau, zu beachten.

Dazu sind jeweils vor Einleitung der Vermarktung zwischen den zustandigen
Bereichen (zur Zeit Bereich Soziale Sicherung, Bereich Stadtplanung und
Bauordnung und Bereich Wirtschaft und Liegenschaften) unter Berlcksichtigung
einer ausgewogenen Mischung von geférderten und freifinanzierten Wohnungsbau
und der Quote in benachbarten Stadtteilen Vorgaben fur die Anzahl der geférderten
Wohnungen fir die jeweiligen Grundstiicke und soweit méglich auch zu den
WohnungsgréBen abzustimmen. Diese sind als Mindestvorgaben im Bietverfahren
flr das Grundstlicks im Expose und in den Verhandlungen bekannt zu geben und
jeweils bei der Entscheidung als Auswahlkriterien zu bertcksichtigen.

3. Ermittlung des Grundstiickskaufpreises fiir sozialen Wohnungsbau im
Bietverfahren

Um Investoren einen Anreiz zu geben, in sozialen Wohnungsbau zu
investieren, wird eine Kaufpreisbildung unterhalb des Verkehrswertes erméglicht.
Hierbei sind folgende Regeln zu beachten:

3.1. Durchfuhrung eines Bietverfahrens

Grundsticke fur Bauvorhaben fir ausschlieBlich sozialen Wohnungsbau und

bei gemischten Bauvorhaben mit Anteilen geférderten Wohnungsbaus sind durch
offene, transparente und diskriminierungsfreie Bietverfahren (zB
Interessenbekundungsverfahren) zu vergeben. Dabei sind der Anteil von sozialem
Wohnungsbau und die gewlnschten

WohnungsgrdBen gem. Ziff. 2 vorzugeben.
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3.2. Ausgangspunkt Verkehrswert

Der Verkehrswert ist lediglich als Orientierungswert im

Expose anzugeben. Es ist ein Mindestpreis vorzugeben, der die

Anzahl der geforderten Wohneinheiten im sozialen Wohnungsbau berlcksichtigt.

FUr die Ermittlung des Mindestpreises sind in einer internen Kalkulation vom
Bodenrichtwert kalkulatorisch 15.000

Euro je geférderte Wohnung abzuziehen. Der Mindestpreis soll nicht unter 40 % des
Bodenrichtwertes bzw. Verkehrswertes liegen und soll nicht den Bilanzwert des
Grundstiickes unterschreiten.

3.3. Angebot des Bieters

Im Bietverfahren ist vom Bieter darzulegen:

a) Bebauung des Grundstiickes im Geschosswohnungsbau mit mindesten acht
Wohneinheiten.

b) Férderung des Bauvorhabens im 1. oder 2. Férderweg; diese ist durch den
Foérderbescheid der I-Bank spatestens innerhalb einer im Kaufvertrag zu
vereinbarenden Frist nachzuweisen (s. Nachzahlungsregelung Zi. 3.5)

Es gilt die Zweck- und Mietbindung gem. Ziffer 1 (1.Férderweg) und 2 (2. Férderweq)
der Finanzierungsrichtlinien fiir die soziale Wohnraumférderung in Schleswig-
Holstein (Amtsbl. SH 2014, 476).

c¢) Miet- und Zweckbindung nach den Finanzierungsrichtlinien fir die soziale
Wohnraumférderung des Landes SH fur die Dauer von 20 oder 35 Jahren

d) Darstellung des Bauvorhabens mit

- Lageplan

- Bauzeichnungen

- Projektbeschreibung

- Wirtschaftlichkeitsberechnung mit Berechnung der beabsichtigten Mieth6he, sowie
die Kalkulation der gebotenen Kaufpreishéhe

3.4. Benennungs- und Besetzungsrechte

Auf den so im Bietverfahren ermittelten Kaufpreis sind keine weiteren
Reduzierungen des Kaufpreises vorzunehmen.

Es besteht aber die Mdglichkeit der Anrechnung von Betragen auf den Kaufpreis

in H6he von 5000 € fur ein Benennungsrecht bzw. 10.000 € fir ein Besetzungsrecht
je geférderter Wohnung, wenn der Kaufer der Hansestadt Libeck, Bereich Soziale
Sicherung ein Benennungsrecht bzw. ein Besetzungsrecht flir die Dauer der
Mietbindung vertraglich zusichert.

Der Bereich Soziale Sicherung kann im Einzelfall das Benennungs- oder
Besetzungsrecht auf den Bereich Familienhilfen/Jugendamt Gbertragen.
Benennungsrecht bedeutet, dass die Hansestadt Lubeck berechtigt ist, bei der
Vermietung einer freien oder bezugsfertigen Wohnung mindestens 3
wohnungssuchende Personen zur Auswahl zu benennen. In diesem Falle darf die
Wohnung nur an eine dieser Personen vermietet werden. Besetzungsrecht bedeutet,
dass die Hansestadt Libeck eine Person benennen darf und die Wohnung nur an
diese Person vermietet werden darf.

Das Benennungsrecht und / oder das Besetzungsrecht kann von der Hansestadt
Libeck nach Abstimmung des Kaufers mit dem Bereich 2.500 - Soziale Sicherung - auf eine
andere Wohnung im Stadtgebiet Gbertragen werden. Soweit das Benennungsrecht auch
durch den Forderbescheid der I-Bank vorgegeben ist, muss auch eine Abstimmung mit der
IBank erfolgen.
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3.5. Nachzahlung bei Zweckverfehlung; sonstige zivilrechtliche Sanktionen und
Sicherungen

Im Kaufvertrag ist eine Nachzahlungsverpflichtung hinsichtlich der Differenz
zwischen dem Verkehrswert und dem unter Berilicksichtigung der Vorgaben der
Ausschreibung fir den Anteil sozialen Wohnungsbaus vereinbarten Kaufpreis zu
vereinbaren far folgende Falle:

- Die geférderten Wohneinheiten werden nicht fir den vereinbarten Zeitraum
(entsprechend der Zweckbindung aus dem Fdrderbescheid der IBank),
mindestens aber fir 20 Jahre genutzt;

- Geférderter Wohnraum wird unter VerstoB gegen die Belegungsbindung
und/oder das Benennungs- oder Besetzungsrecht oder Mietpreispreisbindung
vermietet oder Uberlassen oder steht aus Griinden die der Kaufer zu vertreten
hat langer als 3-6 Monate leer.

Den Verkehrswert stellt der Gutachterausschuss fir Grundstlickswerte in der
Hansestadt Labeck flr den Zeitpunkt der Kenntnis der Hansestadt Libeck von der
Zweckverfehlung fest. Dann ist anteilig der Differenzbetrag nebst Zinsen (jahrliche
Verzinsung in Hohe von 5 % - Punkten Gber dem Basiszinssatz ab dem Zeitpunkt der
Zweckverfehlung) vom Kaufer

nachzuzahlen.

Ferner sind in den Kaufvertrag Wiederkaufsrechte zugunsten der Hansestadt Libeck
fur folgende Félle einzurdumen:
- Der Forderbescheid der |I-Bank wird nicht innerhalb von 6 — 12 Monaten nach
Vertragsschluss vorgelegt;
- Das Bauvorhaben wird nicht innerhalb der im Kaufvertrag festgesetzten
Fristen oder der im Férderbescheid genannten Fristen bebaut;
- Weiterverkauf des Grundstlicks ohne Sicherstellung der Realisierung sozialen
Wohnungsbaus im mit der Hansestadt Libeck vereinbarten Umfang
- Als Alternative zur Nachzahlungsverpflichtung des Kaufers fir den Fall der
zweckwidrigen Nutzung.
Die Wiederkaufsrechte sind durch Rickauflassungsvormerkungen zu sichern.

In den Kaufvertrag sollten weitere zivilrechtliche Sanktionen fir den Fall von
Vertragsverletzungen oder Leistungsstérungen aufgenommen werden. Diese
Instrumentarien sind insbesondere

- Vertragsstrafen zur Sicherung des sozialen Wohnungsbaus

- Beschrankt persénliche Dienstbarkeiten fir Belegungs- und

Benennungsrechte

- Bauverpflichtung

- Weitergabepflichten an Rechtsnachfolger

- Anzeigepflichten bei WeiterverauBerung

Im Vertrag ist als angemessene Frist flr die Fertigstellung der
gefdrderten Vorhaben ein Zeitraum von 2 Jahren ab Vertragsabschluss bei

Genehmigungsfahigkeit nach § 34 BauGB sowie bei B-Planerfordernis 2 Jahre ab
Satzungsbeschluss Uber den B-Plan zu vereinbaren.

4. Betrauung / EU Beihilferechtskonformitat
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Nach dem DAWI - Beschluss der Européaischen Kommission vom 20. Dezember
2011 (2012/21/EU) ist eine Betrauung des Erwerbers mit der Realisierung von
sozialem Wohnungsbau durchzufthren.
Die Betrauung kann im Kaufvertrag geregelt werden. Die Betrauung muss den
Voraussetzungen des Art. 4 des DAWI - Beschlusses entsprechen. Die Betrauung
muss mindestens Regelungen zu folgenden Punkten enthalten:
¢ |nhalt und Dauer der Betrauung;
* Beschreibung des Ausgleichsmechanismus und Parameter fur die
Berechnung, Uberwachung und Anderung der Ausgleichsleistungen:;
e MaBnahmen zur Vermeidung und Rickforderung von
Uberkompensationszahlungen;
e Verweis auf den DAWI — Beschluss.

Ohne Betrauung ist die Verbilligung ohne Notifizierung nicht beihilfekonform (Art. 3
DAWI — Beschluss der Kommission aaO)

Nach Art. 5 Abs. 1 des DAW I- Beschlusses darf die Hohe der Ausgleichsleistung
unter Berlcksichtigung eines angemessenen Gewinns nicht Uber das hinausgehen,
was zur Abdeckung der Nettokosten der Dienstleistung erforderlich ist. Im Zuge der
Bewilligung der Kaufpreisreduzierung prifen der Bereich Soziale Sicherung und der
Bereich Wirtschaft und Liegenschaften die Einhaltung der EU -
Beihilferechtskonformitat und sodann wahrend des Forderzeitraums in dreijahrigem
Turnus sowie am Ende der Bindungsdauer. Wird hierbei eine Uberkompensation
festgestellt, ist diese durch entsprechende Reduzierung der Verbilligung
auszugleichen und vom Kaufer nachzuzahlen.

Sollten sich die Grundlagen fur eine beihilfekonforme Verbilligung von
Grundsticksverkaufen andern, ist diesen Anderungen Rechnung zu tragen.

5. Entsprechende Geltung fir Erbbaurechtsbestellungen

Die vorstehenden Regelungen gelten entsprechend bei der Bestellung von
Erbbaurechten fir Zwecke des sozialen Wohnungsbaus. Dazu ist im Bietverfahren
gem. Ziff. 3 der Bodenwert flr den Erbbauzins zu ermitteln Der Erbbauzins auf den
so ermittelten Bodenwert betragt 5 bis 6 % des Bodenwertes. Bei Zweckverfehlungen
ist der anteilige Erbbauzins nebst 5 %-Punkte Uber dem Basiszinssatz nachzuzahlen.

6. Gremienvorbehalt

Die Entscheidung Uber den Kaufpreis / Erbbauzins trifft bei Verkehrswerten des
Grundstlicks Uber 175 T€ die Blrgerschaft, bei Verkehrswerten darunter der
Bilrgermeister. In der Verkaufsvorlage / Erbbaurechtsbestellungsvorlage ist die
Berechnung der Verbilligung darzustellen.

7. Dauer

Die Verbilligungsrichtlinie gilt fir den VerauBerungszeitraum 1.7.2016 bis

31.12.2020. MaBgeblich ist das Datum der Beurkundung des
Grundstlckskaufvertrages.
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Die Geschaftsanweisung zur Transparenz von Grundstiicksgeschaften bleibt von
dieser Richtlinie unberihrt.
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Hansestadt LUBECK %

» Nr. VO/2016/03788
offentlich

Liibeck, 25.05.2016
Vorlage

Verantwortliche Bereiche:
2.830 - Kurbetrieb Travemiinde

Bearbeitung: Uwe Kirchhoff (E-Mail: uwe.kirchhoff@luebeck-tourismus.de Telefon: 04502-
804100)

Neugestaltung der Travepromenade in Lubeck-Travemuinde
Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.06.2016 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fir ~ Offentlich zur Vorberatung
den "Kurbetrieb Travemunde (KBT)"

20.06.2016 Bauausschuss Offentlich zur Vorberatung

28.06.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Vorberatung

30.06.2016 Biurgerschaft der Hansestadt Libeck Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:
1. Das in der Begrundung und den Anlagen 1 bis 5 dargestellte Konzept fur die
Neugestaltung der Travepromenade in Libeck-Traveminde wird beschlossen.

2. Der Kurbetrieb Traveminde wird mit der Umsetzung des 1. und 2. Bauabschnittes
gemal Anlage 1 (Finanzierungskonzept KBT 1. und 2. BA) beauftragt.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: Bereich 1.203 Beteiligungscontrolling:
Ergebnis: Kenntnisnahme
Bereich 1.201 Haushalt und Steuerung:
zustimmend
Bereich 2.280 Wirtschaft und Liegenschaften:
zustimmend
Bereich 3.390 Umwelt-, Natur- und
Verbraucherschutz:

zustimmend, Anderungen eingearbeitet
Bereich 4.401 Schule und Sport:
zustimmend

Bereich 5.610 Stadtplanung und Bauordnung:
zustimmend, Anderungen eingearbeitet
Bereich 5.660 Stadtgriin und Verkehr:
zustimmend, Anderungen eingearbeitet
Bereich 5.691 Lubeck Port Authority:
zustimmend, Anderungen eingearbeitet
Lubeck und Traveminde Marketing GmbH:
zustimmend, Anderungen eingearbeitet
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Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begrindung: Die Beteiligung wird im Rahmen der

Umsetzungsplanung erfolgen.

Die MalRnahme ist: X | neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch: -

Finanzielle Auswirkungen: Nein
X | Ja (siehe Begriindung - VI. Baukosten)

Begriindung:

I. Auftrag
Die Biurgerschaft der Hansestadt Lubeck hat in ihrer Sitzung am 24.11.2011 den

Blrgermeister beauftragt, der Blrgerschaft ein Konzept fir die Neugestaltung der
Travepromende (Flachen, die unmittelbar an der Trave liegen und sich im Sondervermdgen
des Eigenbetriebes Kurbetrieb Travemiinde befinden) vorzulegen und die daflr
erforderlichen Kosten darzustellen.

In dem Konzept sind die Steigerung der Aufenthaltsqualitat, die Verbesserung und
Erweiterung touristischer Angebote im Bereich der Travepromenade sowie die Verbesserung
des Hochwasserschutzes aufzuzeigen.

Aulerdem ist der Burgerschaft ein Finanzierungskonzept entgegenzubringen, das die zu
erwartende Férderung durch das Land, den Bund bzw. die EU berticksichtigt.

Il. Ausgangslage
Das Ostseeheilbad Travemiinde gehdrt zu den altesten und traditionsreichsten Seebadern in

der Bundesrepublik Deutschland. Das im Jahre 1802 gegriindete Seebad wird durch seine
grofdzigigen Freirdume in der Landschaftsgestaltung, den Hafen, die Altstadt, die Gebaude
der Baderarchitektur, die neugestaltete Strandpromenade sowie die maritime Hafenkante an
dem Verlauf der Trave gepragt.

Der Verlauf dieser Wasserkante lasst sich in thematische Teilabschnitte gliedern. Den
Auftakt bildet der Fischereihafen als letztes Refugium des maritimen Kleingewerbes mit
seiner sympathischen Unaufgeraumtheit. Vorbei an der einzigen Slipanlage des Ortes flr
trailerbare Boote folgt der neugestaltete Fahrvorplatz an der Priwallfahre. Weiter flhrt der
Verlauf der Wasserkante Uber die Vorderreihe, die als urbane Flaniermeile mit ihren
Kastenlinden und ihrer griinen Bdschung die 6stliche Stadtkante Travemiindes bildet. Eine
deutliche stadtebauliche Zasur folgt ab dem Schnittpunkt der Vorderreihe mit der Stralle Am
Lotsenberg. Dieser Ubergang von der Vorderreihe in die Travepromenade wirkt durch eine
diffuse Erweiterung der Gastronomie sehr ungeordnet. Dieser Bereich bedarf dringend einer
stadtebaulichen Uberpriifung und Neuordnung. Diesem Anliegen wird die vorliegende
Vorlage gerecht.

Wahrend der Fahrvorplatz, die Vorderreihe sowie die im Anschluss an die Travepromenade
folgende Strandpromenade in den letzten Jahren attraktiv neugestaltet wurden, ist die
eigentliche Travepromenade in ihrem aus den funfziger Jahren stammenden Altbestand
konserviert worden. Aufgrund zahlreicher stadtebaulicher Vakanzen, wie das Bauvorhaben
auf der ehemaligen Schwimmbadflache am Maritim- Hotel nebst Freirdumen oder die
Neuordnung des ruhenden Verkehres auf dem Leuchtenfeld in Abhangigkeit des
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Parkraumkonzeptes Traveminde war eine Neugestaltung der Travepromenade vom Ende
der Vorderreihe bis zum Lotsenturm bisher nicht sinnvoll.

Hinzu kommt, dass das "Seebad Travemiinde" ein Kerntreiber der Marke LUBECK darstellt
und mit seinen Angeboten und Potenzialen wesentliche Zugkraft fur die positive Entwicklung
des Wirtschaftsfaktors Tourismus entfaltet. Die touristischen Kennzahlen der vergangenen
Jahre entwickeln sich insbesondere auch in Travemiinde positiv, allerdings steht das Seebad
anderen maritime Destinationen an der Ostsee in Hinblick auf die Dynamik der Entwicklung
deutlich nach (u.a. Scharbeutz) - dies ist insbesondere auf deutliche Mangel in Hinblick auf
das touristische Angebot und -Infrastruktur zurtickzufiihren. Es gibt vielfache Potenziale, die
im Rahmen der Touristischen Wachstumsstrategie Libecks 2020plus formuliert sind. Die
konkreten Handlungsbedarfe, um vorhandenen Potenziale zu erschliel3en, ergeben sich aus
dem Touristischen Entwicklungskonzept Libeck (2009) sowie dem "Masterplan
Travemuinde".

lll. Bestandsanalyse

Ein wesentliches Alleinstellungsmerkmal der Travepromenade ist ihre direkte Nahe zu den
ein- bzw. auslaufenden Schiffen. In keinem anderen Seebad kdnnen die Besucher dieses
einzigartig maritime Ambiente so hautnah erleben wie entlang der Travepromenade

Nur durch eine Steinbdschung getrennt, nahert sich der Weg auch in der Héhe bis auf ca.
1,20 Meter dem durchschnittlichen Pegel der Trave. Vor allem im Bereich der Tornadowiese
erwachst hieraus die Gefahr von Uberflutung. Von besonderer Qualitat sind die Freiflachen
entlang der Travepromenade, die mit Ausnahme einiger Solitare weitgehend von einer
Bebauung freigehalten worden sind. Die Anbindung an die Grinflachen von den
Travewiesen bis zum Kalvarienberg ist trotz diverser Zerschneidungseffekte (Parkplatze,
Anpflanzungen etc.) splrbar. Dieser Landschaftspark, als griine Fuge zwischen der Altstadt
und dem zentralen Kurgebiet, kennzeichnet die Travepromenade als wichtigstes Bindeglied
zwischen den beiden Ortsbereichen. Der Grol3parkplatz auf dem Leuchtenfeld mindert die
landschaftliche Gestaltungsqualitat im inneren Kurgebiet. Der wichtige raumliche Bezug wird
allerdings in erster Linie durch die massive Anpflanzung zwischen Aufenallee und dem
Leuchtenfeld verhindert.

Die Bestandssituation an der Wasserkante der Promenade ist gepragt durch zahlreiche
Steganlagen und Bricken mit vertduten Privatjachten und Schiffen der Berufsschifffahrt.
Hinzu kommen die spektakularen, malistabssprengenden Fahren auf der Trave. Die
infrastrukturelle Ausstattung der Liegeplatze entlang der Travepromenade ist jedoch nicht
mehr zeitgemal und kénnte im Zuge der Neugestaltung ebenfalls modernisiert werden.

Das gastronomische Angebot entlang der Travepromenade wird, bis auf wenige
Ausnahmen, von Imbissbetrieben gepragt. Moderne und barrierefreie Aufenthaltsbereiche,
wie sie entlang der Strandpromenade geschaffen wurden, fehlen nahezu géanzlich. Der
Betonbelag der Travepromenade ist grof3flachig abgangig - Abplatzungen, Risse und ein
Reparatur- Patchwork ergeben insgesamt ein sehr negatives Erscheinungsbild.

IV. Ziel der Neugestaltung

Zur Unterstutzung der Ziele der Touristischen Wachstumsstrategie 2020, ist neben der
quantitativen und qualitativen Steigerung der Beherbergungsangebote auch eine attraktive
Neugestaltung der Offentlichen touristischen Infrastruktur erforderlich. Jede o&ffentliche
Investition in den Tourismus [|6st umfangreiche private Investitionen aus.
Wirtschaftswissenschaftler  zitieren an dieser Stelle haufig den sogenannten
.Promenadeneffekt. Ein Euro offentliches Geld generiert bis zu sieben Euro private
Investitionen.

Die Neugestaltung der Travepromenade ist ebenso thematisch eingebettet in die
Tourismusstrategie des Landes 2025 (Wirtschaftministerium SH 2015) und die dazugehdrige
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Imagekampagne der Tourismusagentur SH (TA.SH) "Gllckswachstumsgebiet". Eine attraktiv
und erlebnisorientiert entwickelte Travepromenade ist fir LUbeck- Traveminde ein
Alleinstellungsmerkmal und ein Best Practice- Beispiel fir ein Glickswachstumsmodul
innerhalb der neuen Imagekampagne des Landes.

Das gestalterische Ziel der Neugestaltung der Travepromenade ist es, ihre besondere
Eigenart zu bewahren und ihre Alleinstellungsmerkmale zu starken. lhr geradliniger Verlauf
ist auf Grund ihrer Wirkung als Abschluss des Landschaftsparks mit den Travewiesen und
ihrer Funktion als befestigte Uferkante vorgegeben. Die Steigerung der Aufenthaltsqualitat,
die Verbesserung und Erweiterung der touristischen Angebote im Bereich der
Travepromenade, eine Verbesserung des Hochwasserschutzes sowie eine Neuordnung der
Verkehrsfuhrung stehen im Fokus der Neugestaltung.

a. Steigerung der Aufenthaltsqualitat

Die Auflésung der Verengungen im Bereich des Uberganges von der Vorderreihe
sowie im Bereich der Revierzentrale des WSA (,Lotsenturm®) stellt einen
wesentlichen Planungsinhalt dar. Vor allem an stark frequentierten Tagen, so bei der
Traveminder Woche und anderen maritimen Ereignissen, kommt es in diesen
Bereichen zu Stauungen des Publikumsverkehres. Gerade in der Mobilitat
eingeschrankte Menschen und Familien mit kleinen Kindern bemangeln diese
bauliche Enge. Die Beseitigung dieser Engpasse stellt eine deutliche Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat fir die Gaste dar und ermoglicht zudem die Ansprache neuer
Zielgruppen.

Vor dem Hintergrund der stadtebaulichen Neuordnung des ehemaligen Aqua Top-
Grundstiickes sollte eine deutliche Aufwertung des Bereiches Fahrplatz /
FuRgangerfahre erfolgen. Die bestehenden Imbisspavillons des Kurbetriebes sollen
durch privates Investment in moderne, fur den Ganzjahresbetrieb geeignete,
Gastronomiebetriebe ersetzt werden. Diese mdgliche Neuordnung sollte, bei
entsprechendem Interesse, unter Beteiligung der langjahrigen Mieter erfolgen. Neben
der Verbesserung der Servicequalitat und Angebote fir die Gaste wird eine Erhdhung
der Mieteinnahmen als Refinanzierung der Neugestaltung erwartet.

Wie bereits auf der Strandpromenade erfolgreich  etabliert, sollen
generationsubergreifende, barrierefreie Sitzmoblierungen mit einem direkten Bezug
zur Hafenkante entlang der Travepromenade angeboten werden. Eine interaktive
Darstellung der maritimen Geschichte entlang der Travepromenade, unter
Berlcksichtigung der Passat und des Leuchtturmes, tragt neben der Ausstellung
maritimer Ausrlstung zur Attraktivierung der Travepromenade bei. Um auch dem
Kommunikationsbediirfnis der jingeren Gaste gerecht zu werden, werden attraktive
Fotopunkte, sog. Selfiepoints, eingerichtet. Die so entstandenen Fotos werden in den
sozialen Netzwerken geteilt und sorgen somit fir zusatzliche Standortwerbung.

Die Gestaltung des Oberflachenbelages sollte den funktionalen Anforderungen im
Rahmen der Mischnutzung der Travepromenade fur den Hafenbetrieb, als
Eventflache und Flaniermeile geniigen. Fir die angrenzenden Griinbereiche, die sich
im  Sondervermdgen des Kurbetriecbes befinden, ist eine zeitgemale
Landschaftsarchitektur zu gestalten.

b. Verbesserung und Erweiterung der touristischen Angebote

Die Erweiterung des Liegeplatzangebotes flr Wassersportler, wie z. B. Segler,
Motorboote als Kurzzeitlieger im Bereich der Gastronomieeinrichtungen ware hierbei
eine erhebliche Bereicherung fiir die Travepromenade. Vom Snack flr einen
Wasserwanderer im Seekajak bis zum ,Dinner on the deck® auf einer Luxusyacht,
kénnte so eine Gastronomie entstehen, die auch die Serviceerwartung der
Wassertouristen erfullt. Dieses ware ein echtes Alleinstellungsmerkmal fir
Traveminde. Neue Zielgruppen — auch analog der Landestourismusstrategie —

Seite: 4/7

126 von 148 in Zusammenstellung



TOP 5.6

kénnen so angesprochen werden und fir das Seebad begeistert werden (u. a.
,=Entschleuniger’,  ,Neugierige”). Diese = MaRnahme sollte im  weiteren
Planungsprozess mit der LPA und den Nutzern der Liegeplatze abgestimmt werden.

Die Schaffung zweier einheitlicher Bauwerke fur Gastronomiebetriebe entlang der
Travepromenade entspricht dem Flanierbedirfnis der Gaste und tragt zur
Refinanzierung der Investitionskosten bei. Denkbar ware die Errichtung von maritim
gepragten Gebauden, z. B. im Stile von Bootshdusern, welche eine ahnliche
raumliche Ausrichtung haben konnten, wie der Rettungsschuppen oder das alte
WSA- Gebaude. Um dem derzeit ausgepragten Saisonbetrieb entlang der
Travepromenade entgegenzutreten, sollen die zuklnftigen Gastronomieeinrichtungen
ganzjahrig betrieben werden. Hierbei ist die Investitionsbereitschaft der
ortsansassigen Mieter und Pachter zu bertcksichtigen. Die Kubatur und Gestaltung
der zukinftigen Bauwerke werden in enger Abstimmung mit der Stadtplanung der
Hansestadt Libeck entwickelt. Das Ergebnis des Abstimmungsprozesses wird
Grundlage fir ein Bebauungsplanverfahren, welches die planungsrechtlichen
Grundlagen sichert.

c. Verbesserung des Hochwasserschutzes

Mehrfach im Jahr tritt die Trave bei starken Nord- Ost- Winden vor allem im Bereich
der Tornadowiese bis hin zum Rettungsschuppen Uber das Ufer. Durch die Anhebung
des Hohenniveaus und eine Verbesserung der Oberflachengestaltung lassen sich
Hochwasser bedingte Schaden an der o6ffentlichen Infrastruktur erheblich reduzieren.
Auch ein verbesserter Ablauf des Wassers nach den Sturmereignissen durch
Drainagen und Bodenablaufsysteme erhdht die Nutzungsmadglichkeiten der Flachen
u. a. fir Veranstaltungen.

d. Neuordnung der Verkehrsfihrung

Um die hohe landschaftliche Qualitédt der Freirdume und Grinbezlige im Inneren
Kurgebiet weiter entwickeln zu kdnnen, ist ein Rlckbau der nordodstlich gelegenen
Kurve der Trelleborgallee geplant. Dieses geschieht auch vor dem Hintergrund der
verkehrlichen ErschlieBung des geplanten a-ja Hotel auf dem ehemaligen Aqua Top
Gelande. So wird zukinftig das Maritim bzw. das a-ja Hotel nebst offentlichem
Schwimmbad ausschlie3lich und direkt Uber die Aufenallee flir den motorisierten
Liefer- und Individualverkehr erreichbar sein. Die mit dem PKW an- und abreisenden
Tagesgaste werden direkt von der Aulenallee auf den flachenmaRig reduzierten
Parkplatz Leuchtenfeld geflihrt. Der optisch aufgewertete Parkplatz wird als
multifunktionale Flache als Parkplatz oder Logistikflache flr Segelevents zur
Verfligung stehen. Die flr das Leuchtenfeld beschlossene noch nicht realisierte
frihere Ausgleichsverpflichtung, resultierend aus dem Neubau der Vogteistrale, wird
in Teilen an anderer Stelle realisiert.

Der ostliche Bereich des ehemaligen Parkplatzes Leuchtenfeld wird den Charakter
eines Landschaftsparks erhalten und mit Freizeitangeboten flir Familien, wie z. B.
Adventure-Golf oder einem Skaterpark, angereichert werden.

Der parallel zur Trave verlaufende Abschnitt der Trelleborgallee wird zukinftig als
Sackgasse nur noch fir den Fuldganger- und Fahrradverkehr sowie flr den
motorisierten Anlieger- und Lieferverkehr freigegeben. Eine Verkehrslésung, die
bereits sehr erfolgreich wahrend der Travemiinder Woche praktiziert wird. Entlang
der Trelleborgallee werden 6ffentliche Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl
und Qualitat platziert. Die Trelleborgallee endet zuklnftig im neu gestalteten Vorplatz
an der Norderfahre. Der Fahrvorplatz ist offentlich gewidmet und dient auch als
Wendeplatz fur groRere Fahrzeuge. Wahrend die heutige offizielle Wegweisung des
Uberregionalen Ostseeklstenradwanderweges die Fuhrung Uber die AuRenallee/
Vorderreihe/ Priwallvorplatz bzw. Fahre vorsieht, ist mit dem Angebot der
Fahrradmitnahme auf den neuen Priwallfahren auch die Wegweisung uUber
Aulenallee/ Trelleborgallee/ Norderfahre anzupassen.

Seite: 5/7

127 von 148 in Zusammenstellung



TOP 5.6

Die Neuordnung der Verkehrsfiihrung in Zusammenhang mit der Umgestaltung der
Travepromenade und der Erschliefung des Maritim bzw. des a-ja Hotel, die die
Trelleborgallee in zwei Sackgassen teilt, macht es erforderlich, dass die heutige
Bushaltestelle in der Trelleborgallee an die Aul3enallee verlegt werden muss.

V. Umsetzung des Projektes

Der Eigenbetrieb Kurbetrieb Travemuinde wird die Funktion als Bauherr fir die Finanzierung,
Forderung und die touristischen Vorgaben an die Planer tibernehmen. Die fachtechnische
Begleitung und Planung des Bauvorhabens wird an ein externes Architekturblro vergeben.

Die Vorstellung und Beratung zu allen Projektphasen in den zustandigen Fachausschiissen
der Blrgerschaft ist genauso wichtig, wie die frihzeitige Einbindung von Burgerinnen und
Birgern, der Sportvereine sowie der am Tourismus partizipierenden Vereine und
Organisationen. Die Einbindung von Kindern und Jugendlichen wird mit einer ortsansassigen
Kinder- und Jugendeinrichtung eine entsprechende Berucksichtigung finden. Moderierte
Workshops mit Vertretern aller genannten Gruppen haben sich bereits bei der Neugestaltung
der Strandpromenade bewahrt und sollen erneut erfolgen.

Das Projekt Neugestaltung der Travepromenade ist in 10 verschiedene Bausteine, die zum
Teil unabhangig voneinander realisiert werden kdnnen, gegliedert. Die einzelnen Bausteine
kénnen der Anlage 3 entnommen werden. In Abhangigkeit von stadtebaulichen Vakanzen,
der Traveminder Woche und / oder dem Saisonverlauf werden bei der Baudurchfihrung
einzelne Bausteine in Bauabschnitte zusammengefasst.

Vor dem Hintergrund des Neubaus des a-ja Hotels auf dem ehemaligen Aqua Top- Gelande
ist es erforderlich, dass der Baustein 1 und 5 (Travepromenade) im ersten Bauabschnitt
2016 begonnen wird. Im zweiten Bauabschnitt 2017 kénnten die Bausteine 2, 3 und 7
umgesetzt werden. Der Baustein 6 (Travewiesen) ist in Abstimmung mit der geplanten
gastronomischen Neuausrichtung entlang der Promenade zu realisieren. Der Rick- bzw.
Umbau der Trelleborgallee, wie im Baustein 7 beschrieben, ist planerisch im Masterplan fir
das Innere Kurgebiet durch die Biirgerschaft beschlossen worden. Die Zustandigkeit fiur die
Umsetzung und Finanzierung der MalRnahme liegt im Fachbereich 5 Planen und Bauen.
Sobald der Rickbau der Trelleborgallee durch Realisierung des Bausteines 7 erfolgt ist,
kdonnten die Bausteine 8 und 9 nach Klarung der Finanzierung durch den Kurbetrieb
umgesetzt werden. Die Bausteine 4 und 10 sind optional. Der Baustein 10 (Travedeck)
kénnte auch durch einen privaten Investor in Verbindung mit einer landseitigen Gastronomie
realisiert werde.

VI. Baukosten

Baukosten Travepromenade im Uberblick
Zustandigkeit/Bauherrnfunktion netto brutto
1|Travepromenade Bereich 830- KBT 1.203.000 1.431.570
2|Fahrplatz am Aja- Hotel Bereich 830- KBT 545.700 649.383
3|Promenadenbankett Bereich 830-KBT 236.000 280.840
4|Norderdeck Bereich 830-KBT 1.022.000 1.216.180
5|Platz an der Kaiserbriicke Bereich 830- KBT 155.000 184.450
6|Travewiesen Bereich 830- KBT 480.000 571.200
7|Aufhebung und Umgestaltung Trelleborgallee Bereich 660- Stadtgriin und Verkehr 1.147.800 1.365.882
8|Spiel- und Sportpark Leuchtenfeld (ohne private Investionen) |Bereich 830- KBT 249.200 296.548
9|Multifunktionale Park-und Logistikfldche Leuchtenfeld Bereich 830- KBT 1.149.800 1.368.262
10| Travedeck Bereich 830- KBT ggf. private Investition 316.850 377.052
Investitionssumme gesamt 6.505.350 7.741.367

VIl.Einanzierung
Um die InvestitionsmaRnahme aus eigener Kraft umsetzten zu koénnen, bendtigt der

Kurbetrieb einen Investitionskostenzuschuss durch das Land Schleswig Holstein von

Seite: 6/7
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mindestens 50%. Die Wirtschaftsférderung Libeck GmbH hat auf entsprechende Anfrage
mitgeteilt, dass sehr gute Aussichten auf eine Forderung in entsprechender Hohe bestehen.

Im Wirtschaftsplan 2013 wurden 50 T€ fir die Planungskosten , Travepromenade” angesetzt,
die Planungen haben im Jahr 2014 begonnen. Im Wirtschaftsplan 2016 wurde fur den ersten
Bauabschnitt der Travepromenade eine Investitionssumme von 1.250 T€ netto eingestellt.
Fir den zweiten Bauabschnitt im Wirtschaftsplan 2017 wird voraussichtlich ebenfalls ein
Betrag in Hoéhe wvon 1250 T€ netto angesetzt. Ausgehend von einer
Gesamtinvestitionssumme in Héhe von 2.550 T€ netto und einer mindestens 50%igen
Foérderung vom Land verbleibt ein zu finanzierender Eigenanteil fir den Kurbetrieb
Traveminde in Hohe von 1.275 T€. (Anlage 1- Finanzielle Auswirkungen)

Diese 1.275 T€ ,Eigenanteil® splitten sich auf in eine Eigenfinanzierung (aus
Abschreibungen) in Hohe von 575 T€ und in eine Fremdfinanzierung (Kreditaufnahme) in
Hoéhe von max. 700 T€. Sollten sich neben dem Land Schleswig- Holstein noch weitere
Zuschussgeber, wie z. B. Stiftungen, flr dieses Projekt engagieren wollen, ware die
Realisierung der Bausteine 4, 8, 9 und 10 in naher Zukunft méglich. Zunachst ist eine
Realisierung der Bausteine 1, 2, 3, 5 und 6 durch den Kurbetrieb bei vorausgesetzter
Forderung durch das Land SH angedacht. Die Investitionssumme hierflr betragt ca. 2.55
Mio. €.

Anlagen:

Anlage 1 — Finanzierungskonzept KBT 1. und 2. BA
Anlage 2 — Ubersichtsplan

Anlage 3 — Erlauterungen zu den Bausteinen
Anlage 4 — Ubersichtsplan zu den Bauabschnitten
Anlage 5 — Ubersichtsplan zu den Materialien

Senator Sven Schindler

Seite: 7/7
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Anlage 1

Wirtschaftsplan 2013 50.000 Planungskosten (Maf3nahmebeginn 2014)
Wirtschaftsplan 2016 1.250.000 1. Bauabschnitt (Baustein 1 und 5)
Wirtschaftsplan 2017 1.250.000 2. Bauabschnitt (Baustein 2, 3 und 6)
gesamte Plansumme 2.550.000
Finanzierung
Euro Jahre Euro

geplante Kosten ca. 2.550.000 Abschreibungsdauer ca. 20 ca. 127.500
Fordermittel (mind. 50%) -1.275.000 Auflésung analog zur Abschreibung 20 ca. -63.750
Eigenanteil 1.275.000
davon Eigenfinanzierung 575.000
Rest Fremdfinanzierung 700.000 jahrliche Zinsbelastung abnehmend 20 ca. 15.000

1.275.000
Entwicklung Ertrédge und Aufwendungen im jahrlichen Haushalt 2014 ab 2018

netto netto
T€ T€

Einnahmen aus Vermietung und Verpachtung 111 111
geplante Mehreinnahmen aus Vermietung u. Verpachtung 0 80
Ertrage aus der Auflosung Sonderposten (Zuschuss) 0 64
Summe Ertrage 111 255
Bauunterhaltung / Grinflachenpflege 6 6
Personalkosten 12 12
Abschreibungen 26 128
Zinsen (bei Kreditaufnahme) 0 15
Summe Aufwand 44 161
Saldo = Ertrag 67 94
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Neugestaltung Travepromenade
in Libeck - Travemiinde

Ubersichtsplan

BRIEN - WESSELS - WERNING
LANDSCHAFTSARCHITEKTEN
UND INGENIEURE GMBH

ELISABETH - HASELOFF - STRASSE 1 23564 LUBECK
TEL.: 0451 /61068 -0 FAX: 0451/ 610 68 - 33

131 von 148 in Zusammenstellung

o




TOP 5.6

25.05.2016 BRIEN e WESSELS @ WERNING - LANDSCHAFTSARCHITEKTEN UND INGENIEURE GMBH

Anlage 3

Neugestaltung der Travepromenade in Lubeck-Traveminde

Erlauterungen zu den Bausteinen
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Travepromenade

.

Ziel der Neugestaltung der Travepromenade ist es, ihre besondere Eigenart zu bewahren
und zu starken. Ihr geradliniger Verlauf ist auf Grund ihrer Wirkung als Abschluss des
Landschaftsparks mit den Travewiesen und ihre Funktion als befestigte Uferkante
alternativlos.

Die zuklnftige Materialitat sollte sich aus einer Weiterentwicklung des Bestandes ergeben.
Das eigentliche Laufband der neu gestalteten Promenade besteht aus grofformatigen
Ortbetonplatten, deren Oberflache durch Abschleifen veredelt wird. Hierdurch treten die
Zuschlagstoffe des Betons aus heimischem Material zu Tage, wobei sich eine ebenmafige,
nobel wirkende Oberflache ergibt (keine Hochglanzflache, keine Rutschgefahr). Die
Ortbetonplatten Uberspannen mit 6 Metern die gesamte Breite des Weges und weisen in
Langsrichtung alle 3 Meter eine Fuge auf.

Die Bankette bzw. Seitenstreifen aus Granitpolygonalpflaster rahmen das Laufband aus
Beton und knupfen an das Material der Uferbdéschung an. Sie dienen gleichzeitig als
Moblierungszone und schaffen wasserseitig eine optische Distanz zur Boschungskante. Die
Pflasterung nimmt die Formate der vorhandenen Steinsetzung auf, verfigt jedoch tber eine
glatte, geflammte, gehfreundliche Oberflache. Im Kontrast zu dem flachenhaften Charakter
des Betons steht der in Form und Farbe lebendige Belag aus Naturstein. Die Fortsetzung der
Feldsteinpflasterung in der Horizontalen in enger Bindung mit dem Betonbelag lasst optisch
ein Deckwerk entstehen, dessen wasserbaulicher Bezug in Form und Funktion dem Ort und
der Nutzung gerecht wird. AuBerdem ergibt sich auf diese Weise eine selbstverstandliche
Anknipfung der Travepromenade an die mit Beton befestigte Nordermole.

Im Verlauf der Travepromenade finden sich hervorgehobene Abschnitte mit besonderen
Bezligen zu angrenzenden Raumen und Strukturen.

8.00

¢

iUJJ.\i‘ & ‘M
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Kosten

Baukosten
Baustelleneinrichtung
Provisorische Besucherlenkung

AbbruchmafRnahmen
4.700 m? x 30,00 €

Promenade neu mit Ortbetonplatten und
Randstreifen aus Granitpolygonalpflaster
4.700 m2 x 150,00 €

Moblierung
10 Einheiten & 15.000,00 €

Beleuchtung
Leuchten silbergrau umlackieren
20 Stick x 500,00 €

Nebenkosten
Objektplanung
Baugrundgutachten

Summe Travepromenade

Zwischensumme

Zwischensumme
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netto
brutto

netto
brutto

netto
brutto

€ 20.000,00
€ 30.000,00
€ 141.000,00
€ 705.000,00
€ 150.000,00
€ 10.000,00
€ 1.056.000,00
€ 1.256.640,00
€ 140.000,00
€ 7.000,00
€ 147.000,00
€ 174.930,00
€ 1.203.000,00
€ 1.431.570,00
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2 Fahrplatz

Die Platzflache stellt den Bezug zwischen Trave
und dem zukinftigen AJA-Hotel her. Er bedarf
einer erganzenden Fassung durch einen neuen
Baukorper an seiner Westseite und erlangt
dadurch einen fast urbanen Charakter. Die von
Investorenseite zu errichtende kleine Markthalle
kann zwei bis drei Ladengeschafte mit entspre-
chenden AulRenplatzen beherbergen.

Die deutliche Offnung in Richtung Maritim ver-
meidet die Entstehung einer B-Lage in zweiter
Reihe und flgt sich mit dem Umfeld des Hotel-
komplexes zu einer vielfaltig nutzbaren Flanier-
zone zwischen Strand- und Travepromenade.

Kosten
Baukosten

Platzflache neu gestalten (Granitplatten wie Strandpromenade)

einschl. Abbruchkosten
1.850 m2 x 240,00 €

Nebenkosten
Objektplanung
Baugrundgutachten

Summe Fahrplatz
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Zwischensumme

Zwischensumme

netto
brutto

netto
brutto

netto
brutto

Priwallfahre

€ 444.000,00
€ 444.000,00
€ 528.360,00
€ 96.710,00
€ 5.000,00
€ 101.710,00
€ 121.035,00
€ 545.710,00
€ 649.394.90
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3 Promenadenbankett

Im Bereich des Fahrplatzes ist eine Verbreiterung der
Promenade bis unmittelbar an die Wasserflache der
Trave geplant. Hierzu kragen die Ortbetonplatten der
Promenade balkonartig ca. 1 m Uber die Wasserlinie
hinaus und starken damit den Bezug des Féahrplatzes
zur Trave. Ein transparentes Relinggelander lasst
einen nahezu ungestoérten Blickbezug zwischen Fahr-
platz und der Trave zu.

Der Zugewinn in der Promenadenbreite betrgt rund
4 m und unterstreicht damit die Grol3zugigkeit der
Platzsituation. Gleichzeitig entsteht ein attraktiver
Freiraum mit besonderer Aufenthaltsqualitdt welcher
in Teilbereichen auch gastronomisch genutzt werden
kann.

Kosten
Baukosten
Baustelleneinrichtung

Abbrucharbeiten

pauschal

Pfahlgrindung Kragplatte

8 Stiick Pfahle a € 4.000,00
Flache Ortbeton

180 m? x € 600,00

Gelanderreling
60 m x € 300,00

-y

EII:IEII:IEIIJ

Méoblierung
pauschal
Zwischensumme netto
brutto
Nebenkosten
Objektplanung
Statik
Baugrundgutachten
Zwischensumme netto
brutto
Summe Kleine Landungsbricke netto
brutto

Priwallfahre

€ 5.000,00
€ 8.000,00
€ 32.000,00
€ 108.000,00
€ 18.000,00
€ 15.000,00
€ 186.000,00
€ 221.340,00
€ 35.000,00
€ 10.000,00
€ 5.000,00
€ 50.000,00
€ 59.500,00
€ 236.000,00
€ 280.840,00
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4 Norderdeck

Das Norderdeck beim Lotsenturm erftillt
zwei Hauptaufgaben. Zum einen stellt es
das Verbindungs- und Ubergangsele-
ment zwischen Strand- und Travepro-
menade dar. Zum anderen reagiert es
auf die traveseitige Stitzwand des
WAPO-Grundsttickes.

Dabei ist gerade in diesem wichtigen Umlenkungsbereich eine gewisse GroR3zlgigkeit ge-
fragt. Die Konstruktion eines, dem vorhandenen Weg vorgelagerten Holzdecks, welches im
Abschnitt der Strandpromenade Uber eine geschlossene Bristung mit Reling verfiigt, schafft
Bewegungsraum und sudexponierte Sitzmdglichkeiten in erste Reihe. Gleichzeitig stoppt es
den langen Lauf der Strandpromenade und schafft einen attraktiven Aussichtsbalkon am

Travestrom.

Kosten
Baukosten
Pfahlgrindung

20 Stick Pfahle a 5.000,00 €

Deck einschl. Gelander und Unterkonstruktion sowie landseitiger Auflager

840 m? x 800,00 €

Méblierung pauschal

Nebenkosten
Objektplanung
Tragwerksplanung
Baugrundgutachten

Summe Norderdeck

Zwischensumme netto
brutto

Zwischensumme netto
brutto

netto
brutto

100.000,00

672.000,00
70.000,00

(O OMTOENO)

842.000,00
1.001.980,00

120.000,00
50.000,00
10.000,00

(OO O

A

180.000,00
214.200,00

1.022.000,00
1.216.180,00
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5 Platz an der Kaiserbriicke

Der Ubergang zwischen der Vorderreihe und der
Travepromenade ist derzeit unklar und gestalte-
risch unbefriedigend. Freiraumgestalterisch ist
das Ziel die Ausbildung einer Gelenksituation als
Bindeglied zwischen den beiden Wegachsen.

Die Entwicklung einer gestalteten Platzflache als
Aufenthalts- und Orientierungsraum reagiert
auch auf den Beginn der historischen Altstadt-
kante Travemundes.

Kosten
Baukosten

Gastro-
nomie

gRPLATZ

Platzflache neu gestalten (Granitplatten vgl. Vorderreihe)

einschl. Abbruchkosten
500 m2 x 220,00 €

Stufenanlage

Nebenkosten
Objektplanung

Summe Platz an der Kaiserbriicke

Zwischensumme netto
brutto

Zwischensumme netto
brutto

netto
brutto

€ 110.000,00
€ 20.000,00
€ 130.000,00
€ 154.700,00
€ 25.000,00
€ 25.000,00
€ 29.750,00
€ 155.000,00
€ 184.450,00
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6 Travewiesen

R8N g o v s AR a1

Die Travewiesen sind ein wichtiger Ubergangs- und Verbindungsraum zwischen dem Land-
schaftspark und der Trave- Gleichzeitig sind sie ein wesentlicher Bestandteil der griinen Fu-
ge zwischen der Traveminder Altstadt und des baulichen Schwerpunktes Maritim / AJA-
Hotel an der Travemiindung. Die vorhandenen, liberwiegend gastronomisch genutzten Ge-
baude und insbesondere deren Nebenanlagen sowie auch der Freiraum werden durch aller-
lei sukzessiv Entstandenes gepragt. Es fehlt ein Konzept, welches in der Lage ware, diesem
Freiraum eine spezifische, dem Ort angemessene Eigenart zu verleihen. Insofern liefert die
vorliegende Planung auch einen Vorschlag fiir eine mégliche, stadtebauliche Neuordnung
der Flachen, soweit dies die Eigentumsverhaltnisse zulassen.

In Anlehnung an die Ausrichtung und Kubatur des denkmalgeschitzten Rettungsboots-
schuppens ist eine giebelstdndige Bebauung mit eingeschossigen, einfachen Satteldach-
schuppen angedacht. Diese sollen auch tber kleinere Restaurantbereiche verfiigen und da-
mit bei schlechtem Wetter und zur kalten Jahreszeit attraktive Anlaufpunkte fiir Besucher
sein. Eine moderne und schlichte Fassadengestaltungmit Holz, Glas und Stahl setzt einen
bewussten Kontrapunkt zur Pragung der Altstadt und der Hotels.

Die aufgezeigten Ansatze einer diesbeziglichen Entwicklung sollten Gegenstand einer wei-
tergehenden Planung sein und sind nicht Gegenstand des vorliegenden, mit Kosten unter-
legten Freiraumkonzeptes.

Fir die eigentlichen Wiesenflachen ist ,Offenheit* das Ziel der weiteren Entwicklung. Nut-
zungsoffenheit fur vielfaltige Aktivitaten und offen fur Ein- und Durchblicke. Dazu bedarf es
eines Aufrdumens. Nicht sinnvolle Strauch- und Heckenpflanzungen missen entfernt wer-
den. Stellplatze, soweit auf stadtischen Gelande, sind aus der ,ersten Reihe* am Wasser zu
verlagern. Fur die Veranstaltungen, insbesondere die Traveminder Woche, ist die erforderli-
che Infrastruktur zu optimieren (z.B. Leerrohrtrassen, Anschlussmdglichkeiten Strom, Was-
ser, demontierbares Mobiliar etc.).
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Kosten
Baukosten
Baustelleneinrichtung

Neuordnung Travewiese,
Wegebau, Infrastruktur, Rodungs-, Pflanz- und Rasenarbeiten
20.000 m2 x 20,00 €

Zwischensumme netto

brutto
Nebenkosten
Objektplanung
Zwischensumme netto
brutto
Summe Travewiesen netto
brutto

€ 15.000,00
€ 400.000,00
€ 415.000,00
€ 493.850,00
€ 65.000,00
€ 65.000,00
€ 77.350,00
€ 480.000,00
€ 571.200,00
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7 Aufhebung und Umgestaltung Trelleborgallee und der Strale ,,Am Leuchtenfeld”

-

Der traveparallele Abschnitt der Trelle-
borgallee und in deren Verlangerung die
Stralle ,Am Leuchtenfeld® werden zu
einer grof3zigigen Wegeverbindung zu-
sammengefasst. Diese dient zum einen
als Fahrradtrasse fur die Verbindung
zwischen Altstadt und Strandpromenade
und fuhrt damit zu einer Entlastung der
vergleichsweise schmalen Traveprome-
nade.

Ferner erméglicht sie die erforderliche Anbindung fir die Ver- und Entsorgung der Gastro-
nomie an der Travepromenade.

Im Ergebnis liefert der teilweise Rickbau der Trelleborgallee den Spielraum fir die Entwick-
lung einer grof3ziigigen, zusammenhangenden Grinflache (vgl. Pkt. 8).

Kosten
Baukosten
Baustelleneinrichtung € 20.000,00

Ruckbau- und Abbruchmafnahmen
einschl. Stellplatz im Bereich Yachtclub
8.990 m? x 20,00 € € 179.800,00

Neubau Promenade
einschl. Oberflachengestaltung und Spiel- sowie Sportpunkten

5.300 m2 x 150,00 € € 795.000,00
Zwischensumme netto € 994.800,00
brutto € 1.183.812,00

Nebenkosten
Objektplanung € 148.000,00
Baugrundgutachten € 5.000,00
Zwischensumme netto € 153.000,00
brutto € 182.070,00
Summe Aufhebung und Umgestaltung Trelleborgallee netto € 1.147.800,00
brutto € 1.365.882,00
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8 Spiel-und Sportpark Leuchtenfeld

Durch den Ruckbau des bogenformigen Abschnitts der Trel-
leborgallee in Verbindung mit der Verkleinerung der Stell-
platzflichen auf dem Leuchtenfeld, wird eine grol3ziigige
Grunverbindung zwischen Kalvarienberg und Trave entwi-
ckelt. Der Zugewinn an Griunflache betragt rund 10.000 m2.
Mit der Ausrichtung auch auf ein jungeres Publikum ist die
Anlage einer anspruchsvollen Skateranlage vorstellbar.
Schon heute gibt es ein Angebot auf dem Parkplatz an die-
ser Stelle. Ein weiteres Angebot konnte ein Waldkletterpar-
cour im Bereich der zurickgebauten Minigolfanlage sowie
eine Rasengolfanlage auf der neuen Wiesenflache westlich
des Leuchtenturmes sein. Ein Parkbistro mit Gerateverleih
bildet den zentralen Bezugspunkt fir die angebotenen Aktivi-
tdten und ist in einem kompakten Baukoérper auf einem Auf-
enthaltsplateau untergebracht.

Bei allen Einrichtungen steht deren landschaftliche Einbindung in die Griinflachen an obers-
ter Stelle. Ziel ist die gestalterische Erweiterung des landschaftsparkartigen Charakters. Das
bedeutet z.B. fur die Skateranlagen eine organisch geformte in das Gelénde eingegrabene
Struktur. Auch die Attraktivitat des Rasengolfs entspringt einer vielféltig bewegten Rasenfla-
che in die unauffallig Kunstrasenbahnen integriert sind. Keinesfalls darf hier der Eindruck
eines Freizeitparks mit der Ublichen Uberbordenden Ausstattung entstehen. Ebenflachige
Bereiche kénnen im Rahmen der Travemiinder Woche als zusétzliche Logistikflache genutzt

werden.

Kosten
Baukosten
Baukosten in Abhangigkeit von Privatinvestitionen

Kosten nur Griinanlage

Rasen, Wege, Baume, Mdblierung, Bodenmodellierung
7.240 m?x 30,00 €

Skateanlage als Zulage ( Finanzierung Uber Stiftung)
800 m2 x 300,00 €

Rasengolf als Zulage (privates Investment)
3.600 m2 x 50,00 €

Kiosk und Nebenanlagen

Zwischensumme

Nebenkosten
Objektplanung

Zwischensumme

Summe Spiel- und Sportpark Leuchtenfeld
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netto
brutto

netto
brutto

netto

€ 217.200,00
(€ 240.000,00)
(€ 150.000,00)
(€ 180.000,00)
€ 217.200,00
€ 258.468,00
€ 32.000,00
€ 32.000,00
€ 38.080,00
€ 249.200,00
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brutto € 296.548,00

9 Multifunktionale Park- und Logistikflache Leuchtenfeld

Rund die Halfte der ehemaligen Parkplatzfla-
che ,Leuchtenfeld“ soll als multifunktionale
Logistikflache erhalten bleiben.

Mdgliche Nutzungen sind:

- Lager und Aufenthaltsbereich fur die Tra-
vemunder Woche.

- Eventflache fir tempordre Veranstaltun-
gen (Zirkus / Konzerte etc.).

- Parkplatznutzung (mdgliche Stellplatzzahl 365
Pkw + Busse, hiervon 85 Pkw fir Yachtclub).

Wahrend die vorribergehenden Nutzungen der ersten beiden Nutzungsoptionen eine Be-
grinung der Flache mit einem entsprechend belastbaren Schotterrasen ermdéglichen, so
schliel3t die Nutzung der Flache als Parkplatz in der Ubrigen Zeit diese Optionen aus. Die
Belastung der Flache ist zu grof3 als das selbst auf Rasengittersteinen oder Rasenfugen-
pflaster eine gestalterisch Uberzeugende Begriinung der Flache erreicht werden kénnte. In-
sofern ist eine Befestigungsart gefragt, die auch dort, wo der Rasen abgefahren ist, durch
ihre Optik Uberzeugen kann. Die Betonsteinindustrie bedient das Thema ,Rasenfuge® mit
diversen Systemen und ist eine Option. Der moderne, oft industriell anmutende Charakter
der Belage ist jedoch in dem Spannungsfeld Kurhotel, Landschaftspark Altstadt nicht so
recht vorstellbar.

intensive Nutzung B L extensive Nutzung

Geplant ist eine Kombination
aus gebrauchtem Granitpo-
lygonalpflaster und Orientie-
rungs- und Laufstreifen aus
grol3formatigen  Betonplat-
ten. In Randbereichen ist
auch die Befestigung mit
Schotterrasen denkbar.

Im Falle eines volligen Runterfahrens der Grasnarbe verbleibt immer noch die lebendige und
wertige Oberflache des Natursteines im Kontrast zu der gliedernden Betonsteinb&nderung.
AuRerdem ergeben sich weiche Ubergange in die weniger genutzten, griinen Randzonen.

Das Leuchtenfeld verfugt derzeit Uber keine Regenentwasserung, d.h. das anfallende Was-
ser versickert zeitverzdgert durch die vorhandene Schotterdecke und flhrt mitunter zu um-
fangreicher Pflitzenbildung. Die geplante Befestigung wird trotz versickerungsfahigen Fugen
zu einem hoheren Versiegelungsgrad fihren. Deshalb ist eine Notentwasserung der Flache
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Uber eine Leitung in die Trave vorgesehen. Diese erhalt eine Rlckstauvorrichtung, um eine

Uberflutung des Leuchtenfeldes bei Hochwasser zu vermeiden.

Kosten
Baukosten
Baustelleneinrichtung

Rohplanum
Auf- und Abtrag im Mittel 20 cm
12.600 m2 x 6,00 €

Granitpolygonalpflaster nordisch-rot
mit Rasenfugen einschl. Tragschicht
7.000 m?x 85,00 €

Betonwerksteinplatten als Laufstreifen und
Orientierungsbander, einschl. Tragschicht
1.300 m? x 75,00 €

Schotterrasen in Randbereichen herstellen
4.300 m?2 x 20,00 €

Stellplatzmittelstreifen aus Betonblockstufen,
biindig in Pflasterflache eingelassen
350 m x 40,00 €

Entwasserungsleitung
einschl. Ablaufen, Schachten und Ruckstauklappe

vorh. Parkautomaten an neuen Standorten aufstellen,
einschl. neuer Verkabelung und Umpflasterung

Mastleuchten liefern und aufstellen,
Lichtpunkthdhe 12 m
5 Stck. x 4.500,00 €

Mobile Verkehrsleitelemente liefern und aufstellen
50 Stck. x 280,00 €

Baumpflanzung
12 Stck. x 500,00 €

Beschilderung

Abgrenzung Parkbereich Yachtclub, Relinggelander
180 m x 120,00 €

Schrankenanlage einschl. Kartenleser

Zwischensumme
Nebenkosten
Objektplanung
Baugrundgutachten

Zwischensumme

Summe Logistikflache Leuchtenfeld
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netto
brutto

netto
brutto

netto
brutto

€ 20.000,00
€ 75.600,00
€ 595.000,00
€ 97.500,00
€ 86.000,00
€ 14.000,00
€ 40.000,00
€ 15.000,00
€ 22.500,00
€ 14.000,00
€ 6.000,00
€ 1.600,00
€ 21.600,00
€ 18.000,00
€ 1.026.800,00
€ 1.221.892,00
€ 120.000,00
€ 3.000,00
€ 123.000,00
€ 146.370,00
€ 1.149.800,00
€ 1.368.262,00

-13 -



25.05.2016

TOP 5.6

BRIEN e WESSELS @ WERNING - LANDSCHAFTSARCHITEKTEN UND INGENIEURE GMBH

10 Travedeck

Das Travedeck ermdglicht fir einen etwa 60 m
langen Abschnitt das Prominieren und den Auf-
enthalt unmittelbar auf und am Wasser. Gleich-
zeitig dient es als Anleger fir Kurzlieger, die hier
auf dem Weg stromauf- und stromabwarts auf
einen Zwischenstopp das gastronomische An-
gebot an Land oder einen entsprechenden
Deckservice nutzen kodnnen. Bei Veranstaltun-
gen auf der Trave biete es zahlreichen Schau-

lustigen Platz in der 1. Reihe.

TRAVEDECK

YACHTC

Als robuste Landungsbriicke am Strom ist ein System aus schwimmenden Betonpontons mit
einer Breite von rund 6m und einer Bordwandhdhe von ca. 0,65 m vorstellbar. Massive, um-
laufende und aus Holz bestehende Rammschutzbalken sowie die sparsame Ausstattung des
Decks mit einigen massiven hoélzernen Sitzgelegenheiten (vergleichbar mit den Banken auf
dem Priwallplatz) schaffen Atmosphére und Aufenthaltsqualitat.

Das Deck ist an landseitig an 5 — 6 Pfahlen in der Héhe beweglich befestigt. Zwei Gangways
mit Holzbohlenbelag stellen die Verbindung zum Land her. Bei Bedarf ist ein Strom- und

Wasseranschluss herstellbar.

Kosten
Baukosten
Baustelleneinrichtung

Schwimmsteg aus Betonpontos einschl. landseitiger Reling

Gestaltete, holzerne Schrammleiste
Madblierung pauschal
Hausanschluss Strom

Festmacherpféahle
5 Stiick & 5.000,00 €

Nebenkosten

Objektplanung
10% der Bausumme

Baugrundgutachten
Statik

Summe Travedeck

Zwischensumme

Zwischensumme
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netto
brutto

netto
brutto

netto
brutto

€ 10.000,00
€ 182.000,00
€ 6.500,00
€ 35.000,00
€ 15.000,00
€ 25.000,00
€ 273.500,00
€ 325.465,00
€ 28.350,00
€ 7.000,00
€ 8.000,00
€ 43.350,00
€ 51.586,50
€ 316.850,00
€ 377.051,50
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11 Hochwasserschutz

Fur den Bereich Leuchtenfeld und Travewiesen wére ein Hochwasserschutz als stationare
Hochwasserschutzmauer mit einer Hohe von 3,00 m G.NN denkbar. Sie wiirde sowohl an die
Hohe der Strandpromenade als auch an das der Vorderreihe mit jeweils rund 3 m U.NN Ho6-
he anschlielBen und hatte im Bereich der derzeit niedrigsten Gelandehthe von 1,80 m (.NN
eine maximale Bauhdhe von 1,20 m.

Fur den Verlauf der Mauer bietet sich, aus gestalterischen Gesichtspunkten, die Linie ent-
lang der Trelleborgallee und der Strafle ,Am Leuchtenfeld* an. Damit blieben die Travewie-
sen im hochwasserbeeinflussten Bereich. Durch ein geringfligiges Anheben des Stral3enni-
veaus liel3e sich die Hohe der Mauer reduzieren.

Fir den Bereich ,Mdvenstein“ und Fischereihafen mussten allerdings erganzende Maf3nah-
men zum Schluss eines Schutzringes vorgesehen werden.

Qb
V
5! o

T~ 130

182 Gelandehohen 4. NN

e mOglicher Verlauf Hochwasserschutzmauer
Maueroberkante 3,00 m t. NN

Neugestaltung Travepromenade
in Liibeck - Travemiinde

Hoct schutz

BRIEN * WESSELS - WERNING
LANDSCHAFTSARCHITEKTEN
UND INGENIEURE GMBH

ELISABETH - HASELOFF - STRASSE 1 23568 LUBECK
TEL: 0451/ 61068 -0 FAX:0451/61068-33

aufgestellt: Lubeck, den 25.05.2016

Brien-Wessels-Werning
Landschaftsarchitekten
und Ingenieure GmbH

Andreas Werning
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Neugestaltung Travepromenade
in Libeck - Travemiinde
Bauabschnitte

BRIEN - WESSELS - WERNING
LANDSCHAFTSARCHITEKTEN
UND INGENIEURE GMBH

ELISABETH - HASELOFF - STRASSE 1 23564 LUBECK
TEL.: 0451 /61068 -0 FAX: 0451/ 610 68 - 33
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Vorderreihe Altstadt
Granitplatten grau

Travepromenade / Nordermole
Ortbeton grau, z. T. mit Einfassung aus Granitpflaster nordisch rot

Landschaftspark / Leuchtenfeld
Asphalt mit sandbeiger Beschichtung oder entsprechend eingefarbtes Betonpflaster

Strandpromenade
Granitplatten Typ Strandpromenade oder dazu passenden Betonstein
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Neugestaltung Travepromenade
in Lubeck - Travemiunde
Materialien, Oberflachen
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