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Praambel

Seit Uber 1.000 Jahren hat sich Stade stets weiterentwickelt und sich den Ansprichen und Erfordernissen der jeweiligen Zeit angepasst. Kli-
mawandel und alternde Gesellschaft erfordern auch in den nachsten Jahrzehnten grof3e Veréanderungen, damit Stade weiterhin eine lebens-
werte Stadt bleibt.

Das ISEK 2040 stellt dafiir einen Handlungsrahmen zur Verfligung, der eine Vielzahl aus heutiger Sicht notwendiger MaRnahmen beinhaltet.
Diese MalRnahmen sind aber nicht abschlieend, berlicksichtigen nicht alle relevanten Themen in hinreichender Tiefe und stellen dartber
hinaus den stadtischen Haushalt vor grol3e Herausforderungen. Nur durch das Einwerben von Foérdergeldern ist eine annahernde Umsetz-

barkeit GUberhaupt realisierbar.
Daher missen alle einzelnen, im ISEK 2040 skizzierten MaRnahmen in Bezug auf Priorisierung und Schwerpunkte regelmafig abgeglichen

und politisch neu bewertet werden. Mit stadtischen Mitteln und unter Inanspruchnahme von Fordermitteln werden Politik und Verwaltung fle-
xibel versuchen die bestmdglichen Effekte fiir die Lebensqualitat der Menschen und die Zukunftsfahigkeit der Stadt zu erreichen.
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Stade 2040

1 Einfuhrung

Pragend fur Entstehung und Entwicklung
der Hansestadt Stade ist die geografische
Lage in der heutigen Metropolregion Ham-
burg. Einst Salz und der Handelsweg Uber
die Elbe, heute GroRindustrie und bedeu-
tendes Energiedrehkreuz: Die Motoren der
Stader Stadtentwicklung liegen in der wirt-
schaftlichen und steuerlichen Kraft der al-
ten und neuen Unternehmen und der da-
rauf fulRenden Attraktivitat flr qualifizierte
Arbeitskrafte. Stade ist Arbeitsort, Ein-
pendlerstadt, Versorgungszentrum und
bedeutender Standort fur Tourismus und
Kultur im Elbe-Weser-Dreieck.

Die historische Altstadt Stades ist mal3-
geblich fur die Attraktivitdt und Unver-
wechselbarkeit der Kreisstadt verantwort-
lich. Sie ist der bedeutendste und zugleich
vielschichtigste Ort der Stadtgesellschaft.
Kriegszerstorung und mit Glick auch der
planerische Irrweg der Flachensanierung

nach dem Leitbild der autogerechten Stadt
blieben Stade erspart. Das kulturelle Erbe
des historischen Stadtkerns mit den zahl-
reichen Baudenkmalen, den Wallanlagen,
und seinen weitgehend intakten Stral3en-
und PlatzrAumen bestimmt die Identitat
Stades. Die Altstadt ist zugleich Alltagsort
fir Leben, Handel, Kultur, Arbeit, Verwal-
tung und Dienstleistungen; sie muss funk-
tionieren, muss gut erreichbar sein, um
auch in Zukunft zu bestehen. Deshalb ist
es wichtig, die Altstadt mit Mitteln der
Stadtebauftrderung zugleich zu bewahren
und weiter zu entwickeln, sie energetisch
auf neue FuRe zu stellen und ihre Er-
reichbarkeit und Erlebbarkeit mittels mo-
derner Mobilitatsangebote zu verbessern.

Der dritte Aktivposten Stades neben Wirt-
schaft und Altstadt ist die starke land-
schaftsrdumliche Gliederung, die auch die
einzelnen Siedlungsbereiche ganz unter-
schiedlich pragt. Die weit in die Stadt rei-
chenden Tal- und Freirdume sind wichtig
fur Landschaftsschutz und Naherholung

Einflihrung

und helfen als bedeutende Frischluft-
schneisen bei der Klimafolgenanpassung.

Nicht minder bedeutend ist der starke ge-
sellschaftliche Zusammenhalt durch die
tragenden Strukturen des Gemeinwesens;
der Menschen, die sich institutionell und
ehrenamtlich engagieren und dafiir sor-
gen, dass das Leben in den ortlichen Ge-
meinschaften, Stadt- und Ortsteilen fir alle
funktioniert. Freiwillige Feuerwehr, Unter-
haltungsverbande, Vereine, Kirchen, Tra-
ger fir Kitas, Schulen und Sport: Stadt-
entwicklung baut auch auf die intakten,
dezentralen Strukturen vor Ort auf und
starkt sie.

Zur Ausgangslage gehoren zugleich groRRe
Herausforderungen, die auch Stade teils
tiefgreifende Anpassungsleistungen abver-
langen. Alterung und Wachstum durch Zu-
zug verandern den Wohnbedarf und die
Entwicklung der
Schmerzhafte Abhé&ngigkeit von fossilen

Siedlungsbereiche.

Energietragern, 6konomische Vernunft und

$ gtaandseestadt P (jJ—'



Stade 2040

Ziele der Stadtentwicklungsplanung Stade 2040 — ISEK + VEP

Sicherung der industriellen und gewerblichen Entwicklung

e Starkung der Identitat und Vielfalt in den Stadt- und Ortsteilen

¢ Weiterentwicklung von Lebensqualitat, Wohnangebot und Teilhabe

e Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen, Landschaften und Gewasser

e Einhaltung der Klimaschutzziele von EU, Bund und Land

e Gestaltung der Mobilitatswende fiir besseren OPNV, Rad- und FuRverkehr
e Koordination von Warmeplanung, Netzausbau und Energiewende

o Resilienz fur Stade: Anpassung an die Folgen der Erderwarmung

Klimaschutz sind die Treiber der Energie-
wende, die auch in Stade die Stadtent-
wicklung der kommenden 20 Jahre pragen
werden. Sie betrifft zugleich die Betriebe
und Immobilien, ob gemietet oder im Ei-
gentum.

Unsere Verkehrssysteme und die von
Notwendigkeit und Gewohnheit gepragte
Art, wie wir mobil sind, brauchen Anpas-
sung und Verdnderung — ein zukunftsfahi-
ges Mobilitatskonzept mit konkrete Mal3-
nahmen, die zu Stade passen und die mit

der Stadtentwicklung abgestimmt sind,
muss entwickelt und umgesetzt werden.
Zur Sicherung der Lebensqualitat muss
Stade nicht nur bei Energie und Mobilitat
wichtige Beitrage zur Erreichung der Kii-
maschutzziele leisten. Die Folgen des Kili-
mawandels mit Temperaturanstieg, Stark-
regen, Schwile und Hitze verlangen An-
passungen an sich verschlechternde Um-
weltbedingungen.

Die Ausgangslage fiur eine gute Stadtent-
wicklung fur die Hansestadt Stade ist auf
vielen Handlungsfeldern sehr giinstig. Da

Einflihrung

zugleich die verschiedenen Herausforde-
rungen und Anpassungsleistungen in ei-
nem relativ kurzen Zeitfenster von ca. 20
Jahren zu leisten sind, sind eine enge Ab-
stimmung aller Akteure und ein integrativer
Planungsansatz zwingend notwendig.

g Hansestadt [ p e
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2  Anlass, Methodik, Organisation

Der Rat hat deshalb die Verwaltung am
16.12.2019 mit der Erarbeitung eines Inte-
grierten Stadtwicklungskonzeptes (ISEK)
inkl. Verkehrsentwicklungsplan (VEP) be-
auftragt; begleitet wurde die Erarbeitung
durch eine Lenkungsgruppe bestehend
aus Verwaltungsvorstand und je einem
Vertreter / einer Vertreterin der im Rat ver-
tretenen Fraktionen. Ferner wurde das
Projekt durch einen ,Arbeitskreis Mobilitat*
begleitet, in dem Vertreter und Vertreterin-
nen aus Fachbehorden (z.B. Stadtverwal-
tung, Polizei), Verkehrstragern / Verban-
den (z.B. KVG, Handwerkskammer) sowie
einschlagigen Vereinen (ADFC u.a.) mit-
gewirkt haben.

Mit der Erstellung des eigentlichen Ver-
kehrsentwicklungsplans sowie fur die
Durchfuhrung und Auswertung der beiden
Stufen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde

AG”UmWeltund guEEEEEE NNy
Klima“

AG ,,Siedlungs-
und Griunflachen”

Anlass, Methodik, Organisation

AG ,Soziale

Infrastruktur”

.
.
"ygman®

das Biro PGT Umwelt und Verkehr GmbH
(PGT) aus Hannover beauftragt.

Die Erarbeitung der Grundlagen fir die
Gesamtkonzeption unter Einbeziehung der
PGT erfolgte mit Beteiligung der jeweiligen
Fachabteilungen in zunachst vier Arbeits-

gruppen.

Der integrative Planungsansatz und die
rasch an Gewicht zunehmenden Energie-
und Klimaschutzthemen haben den Fokus

auf die planenden Abteilungen verschoben
(Stadtplanung, Klimaschutz, Freiraumpla-
nung und Verkehrsplanung). Die Planung
der sozialen Infrastruktur wird durch den
parallel im Aufbau befindlichen Demogra-
fiemonitor unterstutzt. Sie ist in die Ge-
samtkonzeption mit eingeflossen und wird
im betreffenden Kapitel zusammengefasst.
Die Lenkungsrunde wurde in insgesamt 17
Sitzungen uber den jeweiligen Planungs-
stand zu den unterschiedlichen Fachthe-

q Hansestadt r‘(‘..\—
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men unterrichtet. Sie hat an der strategi-
schen Ausrichtung des Gesamtprojekts
mafgeblich mitgewirkt und die wesentli-
chen Beschliisse im Planungsprozess mit
vorbereitet. Die Schwerpunkte und we-
sentlichen SchlisselmalRnahmen genie-
Ben einen guten Rickhalt in der breiten
Mehrheit des Rates, wie aus den bisheri-
gen Erorterungen im Fachausschuss und
den gefassten Beschllissen abzulesen ist.

Zugleich ist der Prozess der politischen
Willensbildung mit der Einbringung der
Gesamtkonzeption und des Maflinhahmen-
programms in diesem September 2023
nicht abgeschlossen. Umfang, Reihenfolge
und Tempo der Umsetzung der ambitio-
nierten Ziele fir die Stadtentwicklung wer-
den mal3geblich davon abhangen, welche
Mittel und mit welchen Schwerpunkten der
Rat im Zuge seiner Finanzplanung fur die
kommenden Jahre jeweils bereitstellen
kann und will.

Nicht zuletzt wird die, fur die anstehenden
Aufgaben ausreichende Personalausstat-
tung, im Kontext eines stetig wachsenden
Arbeitskraftemangels und der Erfolg bei
der Fordermittelakquise, die Abarbeitung
mafgeblich beeinflussen.

Anlass, Methodik, Organisation

Sondierung, Analyse, Bewertung, erste |deen, Koordinierung I1SEK

|

Lenkungsrunde

ISEK

Beteiligung

1. Birgermitwirkungsphase
(F ragebogfn]

(Ergebnisse Haushaltsbefragung )} Prognose, Handlungsfelder und MaRnahmen,

Koordinierung ISEK

Q Hansestadt [f= \(J—
Q stade PG

Lenkungsrunde
+
Verkehrliches Leitbild
J BETElIgUng
— 'SEK
Vertiefung einzelner Themenfelder, Mikrosimulation, Koordinierung ISEK iligung
Lenkungsrunde
Berichtsentwurf
Handlungsfelder , Mobilitat”
sowie ,Umwelt und Klima®™
Pol. Beschlussfassung zum Entwurf und formale Beteiligung
+
ISEK
Biirgerbeteiligun
g gung Beteiligung
i 6

Abschlussbericht
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3 Burgerbeteiligung

Neben der umfangreichen Analyse der 6rt-
lichen Situation anhand verschiedener ver-
tiefender Fachbeitrage, wurde die 1. Blr-
gerbeteiligungsphase pandemiebedingt als
Burgerbefragung zur Situation in Stade
durchgefuhrt.

Weitere Bestandteile der Beteiligungspha-
se sind Workshops in den Teilrdumen und
verschiedene TOB und IHK bzw. Hand-
werkerforen.

3.1 Die Befragung: Die Stadt aus
der Sicht der Bewohner

Die Ergebnisse der tber 2.400 Antworten
zeigen deutliche Hinweise auf Verbesse-
rungsbedarfe aber auch eine hohe Zufrie-
denheit. Das Profil der Befragten ist bei
den jungeren Jahrgangen unter 20 Jahren
unterreprasentiert, in der 2. Blrgerbeteili-

gung konnte das teilweise ausgeglichen
werden.

Von besonderer Bedeutung sind die Er-
gebnisse der Befragung zu Strecken im
Alltagsverkehr der Stader Bevdélkerung

Ein GrofR3teil von Aktivititen wird in der
Stader Innenstadt erledigt. Der Landkreis
Stade hat Bedeutung fir Freizeit und Gast-
ronomie, Stade Steinkamp flr Einkauf und
Fachmarkte. Die Bedeutung Hamburgs ist
untergeordnet. In Stade wird demzufolge
sehr viel vor Ort erledigt. Die Bedeutung
als Mittelzentrum wird durch die hohe regi-
onale Kaufkraftbindung unterstrichen.

In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ord-
nen sich die Stader durchaus als Radnut-
zende ein. Es zeigt sich, dass hier vor al-
lem die Bewohner innenstadtnaherer
Wohnquartiere vertreten sind — also in der
kompakten Kernstadt bis zur B 73 und den
unmittelbar sudlich gelegenen Quartieren
bis zur Z&sur des Heidbecktals. In den &u-
Beren Quartieren und im Umland Uber-

Birgerbeteiligung

wiegt das Kfz, da der OPNV kaum als Op-
tion wahrgenommen wird. Dies steht im
Widerspruch zu einem, auf einigen Stre-
cken, hohen Busangebot und der hohen
Fahrgastzahl der RE- und S-Bahn, die
durch deren Verknipfung am Bahnhof fir
Umsteiger hergestellt wird. Gleichwohl
kénnen 80 % der Stader den drtlichen
OPNV nicht bewerten.

Die Frage nach den wesentlichen Verbes-
serungen fir Stade 2040 gibt demgegen-
Uber ein eindeutiges Bild.

Auch die Antworten auf die stadtebauli-
chen Fragen behandeln héaufig die fuRlau-
fige Qualitdt und Sicherheit innerhalb der
Ortsteile bzw. der Kernstadt. Fehlende
Barrierefreiheit steht sehr weit oben, wéah-
rend zur Beweglichkeit mit dem Kfz nur an
einzelnen wenigen Punkten Verbesserun-
gen angemahnt werden. Auch das Stadt-
geflge, die Verteilung der Einkaufseinrich-
tungen und sozialen Infrastruktur wird po-
sitiv gesehen.

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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Welche Schwerpunkte solite der Verkehrsentwicklungsplan aus |hrer Sicht setzen?

Erhéhung der
Verkehrssich... 45.89% 25.33%] 17:16% lﬁ.{]3%
mehr
Ureltsehoia, 39.91% 93154% 20.64%  5.65%) 6/88%
Férderung des 51139% 17:30% 000 0.88%)  4.12%
Radverkehrs
Férderung des .
Fuliverkehrs 401806 30.74% 17.22% 5.25%.
Férderung der
Barriorafot 1164 % 27.71% 15.03% 3.52%10/68%
Anderung des 331370 231300 20.04%  6.73%) [11153%)
Verkehrsverh...
Stadtvertriglic 29.16% D754% 21145%  7.76% [8744%

her..

Verbesserung

4 27.80%)
el
Gestaltung von

$30192%} $30!82%]
Strafienrdumen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0%

. Trifft eher zu
. Micht beurt...

. Trifft voll zu
. Trifft nicht zu

Auf die Kernaussagen der verkehrlichen

Aussagen verdichtet, wollen die Stader

e schwerpunktméRig den Radverkehr
verbessern,

e die Verkehrssicherheit erhdhen,

e den FulRverkehr und die Barrierefrei-
heit verbessern,

20.58%

TO% 80%

Trifft teilwe...

a0%  100%

. Trifft eher ..

...und dabei die Gesamt-

verkehrsabwicklung
Blick behalten.

im

Birgerbeteiligung

Aus stadtebaulicher Sicht liegt das Au-

genmerk der Stader auf

e der Schaffung und dem Erhalt von
Baumen und Grinflachen,

o der fuBlaufigen Erreichbarkeit von
Einkaufsmdglichkeiten, die den tagli-
chen Bedarf abdecken

e sowie entsprechend gut ausgebauter

(Rad-)Wege-

und  durchgangiger

verbindungen.

Welche 5 Punkte sind IThnen am wichtigsten in Ihrem Wohnumfeld?

Platz fiir
Kinder 4118%
Biume und

Griinflachen 84.35%

W Auto +
orrang Auto 99.99%
Parken
Gute

Radwege/gute... 69.73%

Mahe zur Matur
(Biotope und...

Fulliufige
Einkaufsmégl...

Machbarschaft/G

emeinschaft... 52.53%

IMein
Haus/meine...

Sonstiges
(bitte angeben) - T.38%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% B0% a0%  100%

42.02%
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3.2 Die Workshops: zweite Beteili-
gungsphase auf Teilraumebene

Im Herbst 2022 wurden grof3e offentliche
Workshop-Veranstaltungen in funf Teil-
raumen des Stadtgebietes durchgefihrt.
Die Resonanz lag mit (40 bis 120) teil-
nehmenden Birgerinnen und Birgern teils
unerwartet hoch und war in der groRRen
Breite von viel Zustimmung und konstrukti-

ven Beitragen gepragt.

Die Veranstaltungen liefen in ahnlicher
Form nach einem teilraumbezogenen Input
des Arbeitsstandes in intensiver Gruppen-
arbeit ab.

1. BegriiBung und Vorstellung

2. Inputvortridge
« kurze Einfihrung zu Schwerpunktthemen
— Klimaschutz und -folgen
— Siedlungs- und Freiraumstruktur/ soziale
Infrastruktur
— Verkehrsentwicklungsplanung
« Raum fur Verstandnisfragen

3. Gruppenarbeit
* Arbeit in ,Themengruppen“anhand von
Leitfragen
— Klima/ Energie
— Neues Wohnen/ neue Mobilitat
— Radverkehrsnetz: Vorrangrouten fur Stade
— Tempo 30 in Fahrradzonen und Ortsdurchfahrten

4. Zusammenfassung
« ...aus der Gruppendiskussion (kurz!)

5. Verabschiedung

Leitfragen der Gruppenarbeit waren u.a.:

Birgerbeteiligung

8ung Radverkehr: Sind die vorge-
schlagenen Radroutenverlaufe aus Ih-
rer Sicht sinnvoll?

Fahrradzonen konnen zukinftig die
Tempo-30-Zonen ersetzen: Erwarten
Sie davon Verbesserungen flr den
Radverkehr?

OPNV kann auch zukiinftig nicht jeden
Punkt erreichen: Wo, wie oft und wie
lange sollte der Bus fahren, damit Sie
ihn nutzen?

Wo sollten Mobilitatsanker sein, wel-
che Mobilitdtsangebote halten Sie dort
fur sinnvoll?

Wo halten Sie Geschwindigkeitsbe-
grenzungen fir notwendig?

Entwickeln Sie das Dbarrierefreie
HauptfulRwegenetz.

Wo liegen Ihre Aktivitatsschwerpunk-
te?

Haben Sie sich schon mit einem Hei-
zungs(technik)wechsel beschéftigt?
Wie konnen Sie sich in die lokale
Warme-/ Energiewende einbringen?

g Hansestadt
L Stade



Stade 2040

¢ Halten Sie die vorgeschlagenen Mal3-
nahmen fir ausreichend, den Wandel
fir Stade 2040 zu erreichen?

Rege Teilnahme in den Workshops

Die Ergebnisse bestitigen die Aussagen
der Befragung (vgl. 3.1.), erganzten aber
zahlreiche Details zur Situation vor Ort.

3.3 Beteiligung Schiuler

Anfang 2023 wurde zusétzlich eine Beteili-
gung fur Schilerinnen und Schuler im
Rahmen einer Projektwoche am Vincent-
Libeck-Gymnasium angeboten und Uber

den Schilerrat auch fir weitere Teilneh-
mende gedéffnet und beworben. Die Mitwir-
kenden haben eigene Vorschlage erarbei-
tet. Auch unabhéngig entstandene Projek-
tideen zeigen Bezlge zu den ISEK-
Schwerpunkten. Es wurden Anregungen
zum vorgestellten Projekt ,Ankerplatz“ Am
Sande und zum Ausbau der Spiel- und
Freizeitsport-Angebote auf der Erleninsel
im Rahmen der Vorhaben im Programm
.Perspektive Innenstadt‘ aufgenommen.

Es gab ein starkes Interesse am Berufsfeld

des Stadt-/ bzw. Verkehrsplaners, der sich

an vielen Orten des Rundgangs zeigte:

Ansatze und Vorschlage fir nachhaltige

Verkehrsplanung fanden sich z.B.:

¢ Bei der Bewertung von Radrouten, die
im Stader Umland verlaufen. Interesse
besteht an einer dauerhaften Mitarbeit
an Fragen des Radverkehrs innerhalb
der Hansestadt und der Verflechtung
ins Stader Umland.

e ,Megatrends der Zukunft‘ behandelten
Verkehrssysteme der Zukunft. Die

Birgerbeteiligung

Folgen und Chancen einer Verande-
rung des Verkehrsraums sowie zum
Einsatz neuer Verkehrsmittel und Ver-
kehrs-Visionen fur die Stadt wurden
exemplarisch aufgezeigt.

e Zu den Themen Verkehrssicherheit
und Geschwindigkeiten im stadtischen
gab es ebenfalls klare Positionen zu
einer Verlangsamung des motorisier-
ten Stadtverkehrs.

e Touristik mit umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln war ebenfalls ein Thema.

Aus der Beteiligung kénnte sich bei ent-

sprechender Initiative der Stadtverwaltung

eine Kontinuitéat in der Zusammenarbeit
ergeben.

3.4 Beteiligung Trager offentlicher
Belange

Das Mobilitdtskonzept und die MalRnah-
men werden kontinuierlich mit den Fach-
abteilungen innerhalb der Stadtverwaltung
und der Verkehrsbehorde abgestimmt:

e Verkehrsversuch Hohenwedeler Weg,

q Hansestadt r‘(.r
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Stade 2040

o Verkehrsuntersuchung im Gewerbe-
gebiet Ottenbeck,

e FahrradstraRen, sowie

o aktuell die Umleitungen und Baustel-
lenverkehre der Radwege- und Kanal-
baumalRnahmen in der Harsefelder
Stral3e.

Den fur das ISEK mit Mobilitdtskonzept
mafgeblichen Tragern offentlicher Belan-
ge wurde der Entwurf der Planung ent-
sprechend in mehreren Terminen darge-
legt und diese gemeinsam erértert. Die
Abstimmung ist damit eingebettet in die
standigen Konsultationen zu verschiede-
nen Planungsvorhaben.

Fur das Planungsamt des Landkreises
sind die Bezlige zu eigenen Planungen
wie die die Neuaufstellung des Regionalen
Raumordnungsprogramm oder des Nah-
verkehrsplans von besonderer Bedeutung.
Die Inhalte des ISEK sind bzw. werden
durch unsere Stellungnahmen in die ge-
nannten Verfahren eingebracht. Die Uber-

lagerung von Moor- und Minderertragsfla-
chen mit Photovoltaik-Potentialen wird -
wie die von der Stadt geforderte Auswei-
tung der Windenergie — vom Landkreis
teilweise abweichend bewertet. Hier bedarf
es weiterer Abstimmungen im Rahmen der
Fachplanungen; die Stadt geht fir die
Steuerung der Windenergie mit einem ei-
genen FNP-Verfahren in Vorlage.

Die Niederséachsische Landesstrallenbau-
verwaltung (NLStBV) und die Autobahn
GmbH sind ebenfalls regelmaflige Koope-
rationspartner — nicht zuletzt im Rahmen
der Planfeststellungsverfahren zur A26
und zur Industriegleisverlegung; diese
Vorhaben sind vollstdndig im ISEK be-
ricksichtigt. Bei Erneuerung bestehender
Bricken an der B 73 besteht eine grol3e
Bereitschaft, die Erfordernisse des Mobili-
tatskonzeptes im Sinne der Radverkehrs-
férderung und der Sicherheit zu bertck-
sichtigen. So werden derzeit die Rest-
standzeiten gepruft. Bei Aufnahme in ein
Ersatzbauprogramm wiuirde z.B. die Harse-

Birgerbeteiligung

felder Stral3e mit Mehrbreiten fir Ful3- und
Radverkehr berticksichtigt. Die Anbindung
der Zu- und Abfahrten mit Kreisverkehren
wird aktuell gemeinsam untersucht.

Die hoéhengleichen FuR- und Rad-
Querungen an der B 73 kénnen nur unter
Wahrung der Leistungsfahigkeit der
Durchgangsverkehre punktuell verbessert
werden.

Die NLStBV halt den gepriften sogenann-
ten Turbokreisel an Stelle der heutigen
Ampelkreuzung B 73 / Thuner StraRe fir
realisierbar. Nach Uberzeugung von Stadt
und Verkehrsplanungsbiiro PGT ist nur ei-
ne Losung auf zwei Ebenen stadtvertrag-
lich, indem der dominierende Durchgangs-
verkehr in einem Trog unten durchgeleitet
wird. Der viel geringere Stadtverkehr kann
dann fir alle Verkehrsteilnehmer barriere-
frei auf normalem StralRenniveau abgewi-
ckelt werden.

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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Die NLStBYV ist jedoch auch hier bereit, die
Machbarkeitsuntersuchung zur Vorzugsva-
riante der Stadt fachlich zu unterstitzen.
Mit IHK und Handwerkskammer wurde in
einer gemeinsamen Vortrags- und Work-
shop-Veranstaltung der Entwurf des ISEK
prasentiert und erdrtert.

Mit dem BUND findet ein regelmaliger
Austausch zu Natur- und Baumschutz
statt. Das ISEK wurde in zwei Terminen
erlautert und diskutiert. Dabei ist eine hohe
Ubereinstimmung in der Bewertung der
groRen Grinzasuren der geschiitzten Tal-
und Gewasserlaufe und auch zum Rad-
verkehrskonzept deutlich geworden. Die
Einzelanregungen zur Erganzung des
Freizeit- und Erganzungsroutennetzes fir
FuR und Rad werden im Rahmen der kon-
kreten Umsetzung in den Teilbereichen ei-
ner genaueren Wertung unterzogen.

Anregungen zu den Schienenhaltepunkten
richten sich letztlich an die entsprechen-
den Bedarfstrager. FiUr zuséatzliche bzw.
verschobene Haltepunkte im Bereich
B 73 / Schwaben-see oder Hahle werden
von dort nicht als tragfahig erachtet. Die
Aufwertung des Grabens vom Kuhwei-
denweg / Hans-Kelm-Haus bis zum Heid-
becktal ist Bestandteil des ISEK.

Birgerbeteiligung
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4  Analysen und Fachbeitrage

Wichtige Voraussetzung fur die Erarbei-
tung einer gut ausgerichteten und realisti-
schen Entwicklungsstrategie der Hanse-
stadt Stade ist
Grundlagen. Die wichtigsten neu erstellten

die Ermittlung relevanter

Grundlagen sind die Bevdélkerungsprogno-
se, die Wohnbaupotentiale und das Ver-
kehrsmodell. Zuséatzlich wurde der Demo-
grafiemonitor — im Aufbau — und eine erste
Abschéatzung zu den Klimafolgen in den
dichter bebauten Bereichen beauftragt. Fir
die Beurteilung der Freiraumstrukturen
wurde darlber hinaus auf eigene Erhe-
bungen, Bestandsdaten und vorhandene
Kartierungen aus Bauleitplanung und
Raumordnung zuriickgegriffen. Ein GIS-
basiertes Freiflachenkataster ist im Auf-

bau.

4.1 Prognose und Wohnbedarf

Bereits zu Beginn des Jahres 2023 hat der
Rat eine Bevolkerungsprognose gemein-
sam mit der daraus abgeleiteten Wohnbe-
darfsanalyse beschlossen. Die zugrunde
liegende Datenbasis aus 2019 bildet die
Turbulenzen der Pandemiejahre und der

63.000
61.000
59.000
57.000
55.000

53.000
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anschlielenden Herausforderungen im
Zusammenhang des russischen Krieges
gegen die Ukraine zwar noch nicht ab,
gleichwohl werden die langfristigen Trends
aus Wanderung und Alterung richtig er-
fasst. Es bestehen weiterhin dieselben
Wirkungszusammenhange, nach denen

Stade in dem erwarteten Umfang von ca.

+3.671 (+7,4%)
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7 % auf gut 53.000 Einwohner wachsen
wird.

Ende 2022 hat Stade nach eigenen Daten
des Einwohnermeldeamtes die 50.000er-
Marke Uberschritten; die Landesstatistik
weist auf Basis hochgerechneter Zensus-
Stichproben fiir Stade, regelmaRig gut
1.500 Einwohner weniger aus. Mit der tur-
nusmanRigen Fortschreibung der Wohnbe-
darfsanalyse wird auch die Prognosebasis
Uberarbeitet.

Stade gewinnt durch Zuziige in allen Al-
tersklassen, mit einem Schwerpunkt auf
Familien mit Kindern. Der ginstige Mix im
Zuzug wirkt der natlrlichen, demografi-
schen Alterung entgegen — halt Stade
jung.

Die Prognose zeigt teilraumlich unter-
schiedliche Auspragungen. Gerade junge
Stadtbereiche wie Ottenbeck, die kaum
noch Innenentwicklungs- oder Neubaupo-
tentiale aufweisen, verlieren zunachst
Einwohner durch Fortzug der erwachsen

gewordenen Kinder sowie die normalen
Umzige und Sterberaten: Weniger, dafur
alter werdende Menschen leben in gleich
vielen Hausern. Zuzige konnen dort in
dem Male erfolgen, in dem Hauser oder
Wohnungen frei werden. Kommt der Ge-
nerationswechsel in Gang, ziehen wieder
vermehrt Familien mit Kindern nach. In

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

3.119 2.945 3.008
10.000 4.108 3.800 4.329

8.658 9.574 9.491

2019 2030 2040

unter 18 Jahre
30 bis unter 50 Jahre

60%

M 18 bis unter 25 Jahre
M 50 bis unter 65 Jahre
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baualteren Siedlungsbereichen haben sich
die Veranderungen lUber mehrere Genera-
tionen hinweg eher vergleichmagigt.

Am anderen Ende der Skala wachsen
Stadtbereiche mit vielen Neubaupotentia-
len in dem Umfang, in dem diese Potentia-
le auch tatsachlich umgesetzt werden.

40%

6% 6% 6%
20% 8% 7% 8%

17% 18% 18%

0%

2019 2030 2040

MW 25 bis unter 30 Jahre
W 65 bis unter 75 Jahre
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4.1.1 Aktuelle Entwicklungsfaktoren

Die Baukosten haben sich bereits in den
Vorjahren erheblich gesteigert. Gedeckt
durch extrem niedrige Zinsen, konnten
auch in Stade gute Fertigstellungszahlen
lange finanziert und umgesetzt werden,
vor allem Wohnungs- und EFH-Neubau fir
Selbstnutzende oder Anlagekapital ohne
Mieth6henbegrenzung durch Foérderung.
Der Zinsanstieg ab Anfang 2022 und die
Preisentwicklungseffekte bei Energie, all-
gemeiner Lebenshaltung und Mobilitat
aber auch weitere Baukostensteigerungen
infolge der Wirkungen des russischen An-
griffs auf die Ukraine, haben bundesweit
die Rahmenbedingungen fur das Bauen so
stark erschwert, dass fiur Viele das Wohn-
eigentum in weite Ferne rickt. Investoren
legen Vorhaben auf Eis oder wechseln in
den mietpreisgebundenen Wohnungsbau.
Bund und Land sind gefordert, hier durch
Forderung und bessere Rahmenbedin-
gungen, Finanzierungslucken fur neue und
gebrauchte Immobilien zu schlieBen, um
einem signifikanten Rickgang der Baufer-

tigstellungen im Wohnungsbau entgegen-
zuwirken und die Sanierung der Bestande
voranzubringen. Bei allen Herausforderun-
gen fur die Baubranche zeichnet sich da-

Analysen und Fachbeitrage

Wohnungsbaufordermitteln des Landes,
insbesondere fur 1 bis 2 Personenhaushal-
te, dem Wohnungsteilmarkt mit dem grofR-
ten Nachfragetberhang, neu gebaut wer-

mit ab, dass wieder mehr preiswerte den.
Wohnungen unter Inanspruchnahme von
‘ 2019 I 2025 2030 202292?5 22‘%@3[5 2022‘33"5
Campe 6.628 6.925 7.149 4,5% 3,2% 7,9%
Kopenkamp 6.199 6.260 6.262 1,0% 0,0% 1,0%
Stade Sud 2.987 3.100 3.170 3,8% 2,3% 6,1%
Stade Ost 3.543 3.859 4.112 8,9% 6,6% 16,1%
Altstadt 2389 2450 2.464 2,6% 0,6% 3,1%
Ottenbeck 2.136 2.058 1.976 -3,6% -4,0% -7,5%
?:h'xiz‘g’zgfé;en 6.167 6.248 6.253 1,3% 0,1% 1,4%
Stade West 3.879 3.849 3.789 -0,8% -1,6% -2,3%
Stade Nord 2.397 2.523 2.630 5,2% 4,2% 9,7%
Riensférde 1.110 1.781 2.328 60,4% 30,8% 109,8%
Haddorf 2.116 2.170 2.197 2,5% 1,3% 3,8%
Butzfleth 4.521 4.554 4.546 0,7% -0,2% 0,5%
Hagen 1.636 1.640 1.627 0,2% -0,8% -0,6%
Wiepenkathen 4.006 3.961 3.889 -1,1% -1,8% -2,9%
Stade 49.714 51.337 52.314 +3,3% +1,9% +5,2%
"Abb. 54 Kleinraumige Bevolkerungsprognose 2019 bis 2030 (Mittlere Variante)  Quell ALP
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Fur die Fertigstellungszahlen insgesamt
wie auch fir die Stader Bevolkerungsent-
wicklung zeichnet sich aus diesen bun-
desweiten Effekten fur mehrere Jahre eine
Abflachung der langfristigen Entwicklungs-
trends ab. Die Dynamik der Randwande-
rung in der Metropolregion Hamburg lasst
mit dem Anschluss der A 26 an die A 7
aber dennoch erwarten, dass Stade durch
die Reisezeitverkirzung dann — mehr als
heute bereits — Menschen aus Hamburg
und dem Umland anzieht.

Fur den Markt der Ein- und Zweifamilien-
hauser sind die Auswirkungen der aktuel-
len Kostenentwicklung noch nicht ab-
schlieBend zu bewerten. Diese wird zu-
satzlich Uberlagert durch die Anforderun-
gen der kontrovers diskutierten Geb&u-
deenergiegesetzesnovelle und der kom-
munalen Warmeplanungen, neuer EU-
Regeln zur Gebdudeddmmung und durch
Energiepreise, die mit COZ2-Bepreisung
und Kompensation — jeder Faktor fur sich

— zugleich Lenkungswirkungen entfalten
werden.

Die schlichten Zahlen der Wohnbedarfsa-
nalyse zeigen, dass die relativ gleichblei-
bende Nachfrage auf eine wachsende Zahl
gebrauchter Ein- und Zweifamilienhauser
trifft. In der Spanne bis 2040 wird auch in
Stade ein groBer Teil der Babyboomer-
Generation und ihrer Erben das abbezahl-
te Wohneigentum (meistbietend) verkau-
fen, um z.B. in barrierefreien Wohnraum
zu wechseln. Die Erarbeitung und Umset-
zung der kommunalen Warmeplanung so-
wie die Bereitstellung notwendiger For-
dermittel von Bund und Land werden
mafgeblichen Einfluss auf die zukunftige
Dynamik dieses Wohnraumsegments ha-
ben. Oder anders formuliert: die kommu-
nale Warmeplanung in Verbindung mit at-
traktiven Fordertbpfen zur Sanierung von
Bestandswohnraum ist Voraussetzung da-
fur, dass es fur Einfamilienhausbestande
insbesondere der 70er bis 90er Jahre wei-
terhin einen Markt gibt, der durch tberma-

Analysen und Fachbeitrage

Bige Ausweisung von Neubaugebieten
nicht gefahrdet werden sollte.

4.2 Wohnbaupotentiale

Die Planungsabteilung hat alle zunachst
fachlich vertretbaren Wohnbaupotentiale —
nicht einzelne Bauliicken — in Karten und
Tabellen erfasst. Anhand der mdglichen
Baustrukturen wurden die jeweils realis-
tisch ansetzbaren Wohnungszahlen und
anteilig auch Ein- und Zweifamilienhauser
zusammengestellt. Enthalten sind zugleich
die groBeren Potentiale einer Innenent-
wicklung und Nachverdichtung. In Summe
bilden diese Wohnbaupotentiale mit tUber
4.500 Wohneinheiten eine weitaus hohere
Zahl ab, als zur Erfullung des aus der
Prognose bis 2040 abgeleiteten Wohnbe-
darfs fir Umzige und Ersatzbauten in
Stade sowie den Netto-Zuzug erforderlich
ist.

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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Die Auswahl der vorrangig umzusetzenden
Bereiche ist eine der ganz grundlegenden
Entscheidungen in der Stadtentwicklungs-
planung. Die Vorschlage zu den Schwer-

punkten und der Reihenfolge der Umset-
zung werden im Kapitel zur Siedlungs- und
Freiraumstruktur dargestellt und begrin-
det. Im Ergebnis schafft und erschlief3t die
Stadt etwa so viele Baumdglichkeiten, wie
fur die jeweils kommenden 5 bis 10 Jahre
bendtigt werden. Das gilt grundsatzlich
auch fur gemischte und gewerbliche Im-
mobilien.

Diese, auch raumlich abgebildeten Zu-
wachse in bestimmten Siedlungsberei-
chen, flieRen wiederum in die Basiszahlen
des Verkehrsmodells und in den Demogra-
fiemonitor fur die Planung der sozialen Inf-
rastruktur ein. Sie werden jahrlich Uber-
prift und anhand der tatsadchlichen Ent-
wicklungsgeschwindigkeit angepasst.

4.3 Rahmenbedingungen der Ver-

kehrsprognose

Stade wird sich in seiner Stadtstruktur
auch in den nachsten 20 Jahren wenig an-

Analysen und Fachbeitrage

dern. Radial auf die Stadt zufuhrende
HauptverkehrsstraBen und die aufRermitti-
ge Lage des Stadtzentrums werden ver-
kehrlich ebenso préagend sein wie das
starke Relief in Teilbereichen der Stadt
und die sudlich den Ort durchschneidende
B 73. Diese Struktur, die letztlich auch der
Anbindung der Umlandkommunen an das
Mittelzentrum Stade dient, ist verkehrlich in
den Radialstrukturen gut leistungsgerecht
ausgebildet. Tangential in Ost-West-
Richtung verlaufende Schienenverbindun-
gen. Die noérdlichen Industriegebiete Ost-
lich von Butzfleth entlang der Elbe werden
zuklnftig fir neue Technologien genutzt.
Teilweise wird auch die A 26 in diesem Be-
reich die Verkehre von der parallel verlau-
fenden LandesstralRe Ubernehmen. Auch
die Nordanbindung an das Uberregionale
Verkehrsnetz wird dann umgesetzt sein.
Gleichwohl haben diese MaRRnahmen nur
wenig Auswirkung auf das innerstadtische
Verkehrsgeschehen. Die Zentralitat Stades
bleibt erhalten, andern wird sich aufgrund
der Autobahnanbindung das Verhalten von

g Hansestadt [ p e
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Ein- und Auspendlern, die in Richtung
Hamburg auf das Auto umsteigen. In die-
sem Rahmen sind die Verkehrsprognosen
einzuordnen, die viel starker als von den
StralRenneubaumaflinahmen von Verande-
rungen in der Verkehrsmittelwahl und Ver-
besserungen des OPNV sowie Verdich-
tungen der Stadtstruktur abhangen.

Die Prognose der zuklnftigen Verkehrssi-
tuation ist stark von Entwicklungen abhan-
gig, die von der Einstellung der Bevoélke-
rung zum bevorzugten Verkehrsmittel und
der Umweltziele stehen. Eine allgemeine
Verkehrsmengensteigerung innerorts st
seit langer Zeit nicht mehr festzustellen.
Die Anzahl der Wege und demzufolge die
Bewegungsfreudigkeit des einzelnen Bur-
gers, der fur den Verkehr verantwortlich
ist, bleibt mit ca 3,1 bis 3,2 Wegen / Tag
gleich. Durch die nachfolgend aufgeliste-
ten Kriterien wird die Verkehrsmittelwahl
fur die jeweilige Fahrt aber beinflussbar.

Neben den spezifischen strukturellen Ent-
wicklungen, befindet sich die Gesellschaft
aktuell in einem Transformationsprozess,
welcher mafigeblichen Einfluss auf die zu-
kinftige Entwicklung haben wird.

Durch:

¢ Demographischen Wandel,

e Barrierefreiheit,

e Energiewende,

¢ Umwelt- / Klimaschutz,

e Wertewandel,

e neue Mobilitatsformen / Rad hat Zu-
kunft,

¢ Digitalisierung,

e Zurlck zum lebenswerten Wohnen in
Stadt und Umland,

e Inklusion / Recht auf Teilhabe

gibt es Verédnderungen, die die Inan-

spruchnahme bestimmter Verkehrsmittel

betreffen. So hat sich durch den demogra-

phischen Wandel und die erhohte Teil-

nahme von mobilitAtseingeschrankten

Personen am Verkehrsgeschehen, die An-

forderung an die Verkehrsraume deutlich

Analysen und Fachbeitrage

erhoht. Die Verdnderung des Kfz-
Bestandes hin zu gr6Reren ,autarken”
Fahrzeugen mit technischen Assistenzsys-
temen, fihrt zu einem erhdhten Platzbe-
darf. Die Technisierung des Fahrrades
durch Elektroantrieb hat eine wesentliche
Erhéhung der Fahrgeschwindigkeiten zur
Folge, die auf den oft sehr schmalen oder
kombinierten Geh- und Radwegen zu einer
erheblichen Zunahme von Stérungen und
Unfallen fuhrt.

Zusatzlich gewinnen bestimmte Verkehrs-
arten zumindest zeitweilig an Bedeutung,
die Auswirkungen auf die Inanspruchnah-
me in den StralBenrandbereichen und auf
Gehwegen haben. Hierzu gehdren insbe-
sondere E-Fahrrader und —Roller. Gleich-
zeitig wird das ,sich fahren lassen® in Bus
und Bahn, nicht zuletzt durch das 49€-
Ticket und die Unterhaltungsmaschine
Handy besonders bei jungen Leuten als
komfortabel entdeckt. Trotzdem ist die An-
zahl der Autofahrten (dokumentiert u.a.
durch eine Detailstudie zur MID fir den

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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Landkreis) in den letzten Jahren nahezu
gleich geblieben.
Deutliche Veranderungen im Verkehrsge-
schehen gehen ferner von der Wohnbau-
und Gewerbeflachenentwicklung aus, die
durch Neuansiedlung oder Veranderung
der Siedlungstatigkeiten und durch Nach-
verdichtung und Priorisierung der Baupo-
tenziale entstehen. Starkeren Einfluss auf
das drtliche Verkehrsgeschehen haben
besonders:

¢ die eingeschréankte Beweglichkeit und
Reaktionszeit der é&lter werdenden
Bevolkerung,

e die Nutzung von elektrisch unterstiitz-
ten Hilfsmitteln fir den Ful3- und Rad-
verkehr wie Rollatoren, Elektroroll-
stiihle, E-Fahrrader und -Roller auf
den Gehwegen,

e der damit verbundene Anspruch und
die entsprechende Forderung nach
Barrierefreiheit,

o die Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen elektrounterstitzten Ver-
kehrsmitteln und Ful3gangern,

o die veranderten Anforderungen bspw.
an Flachenbedarfe auf die in der Neu-
fassung der EAR bereits reagiert wur-
de. Auch Einzelhandelsketten legen
breitere Stellplatzen und Fahrgassen
bei Neuplanungen an.

Um die Auswirkungen verschiedener Ent-
wicklungen beurteilen zu kénnen, wurde
aus vorhandenen Statistiken, Prognosen,
Zahlungen im Zuge der Autobahnplanung
und eigenen Knotenpunkt-Zahlungen fir
Stade, ein Verkehrsmodell entwickelt, das
den bestehenden und den zukinftigen
Verkehr abbildet. Eingebunden sind die
veranderten Siedlungsbereiche mit ihren
jeweiligen Ziel- und Quellverkehren. Be-
riicksichtigt werden die Wirkungen von be-
stehenden verkehrspolitischen Entschei-
dungen, wie den Bau der A 26, der Wisch-
hafener Stral3e und der Stral3e Am Staats-
archiv mit der noch ausstehenden Vergro-
Rerung des Camper Tunnels.

Analysen und Fachbeitrage

Im Modell kénnen auch die Wirkungen von
verbesserten Angeboten flr den Radver-
kehr oder im OPNV und die Leistungsfa-
higkeit neuer Kreisverkehre und Knoten im
Hinblick auf Auswirkungen auf Verkehrs-
qualitdt und Verkehrsmittelwahl, die Si-
cherheit und die Fahrzeiten untersucht
werden.
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5 Klimaschutz

5.1 Rahmenbedingungen

Die Anstrengungen gegen die globale Er-
warmung erfordern relevante Beitrdge aus
allen Sektoren, um die Treibhausgasemis-
sionen zu vermindern. Die Stadte, Ge-
meinden und Kreise als Gebietskdrper-
schaften verantworten selbst nur einen
kleinen Teil der Emissionen. Der kommu-
nalen Ebene kommt jedoch eine wichtige
Koordinierungs- und Steuerungsfunktion
zu. Sie sind am dichtesten an den Bedurf-
nissen lhrer Burgerinnen und Birger, der
ansassigen Unternehmen und gesell-
schaftlichen Gruppen dran. Sie bestimmen
Uber lhre demokratischen Gremien und
uber die Offentlichkeitsbeteiligung ihrer
Planverfahren die 6rtlichen Lebensverhalt-
nisse und steuern damit, wie ambitioniert
dabei eine nachhaltige Entwicklung ver-
folgt wird, um Wohlstand, Verbundenheit,
Lebensqualitat und Gesundheit zu sichern.

Die gesetzlichen Vorgaben der EU, der
Bundesregierung und des Landes Nieder-
sachsen erfordern von allen Adressaten
der Klimaschutz- und Energiegesetzge-
bung groRe Anstrengungen. Die Treib-
hausgasemissionen sollen bis 2030 insge-
samt auf ca. ein Drittel gesenkt werden.
Klimaneutralitat soll bis 2045 erreicht sein.

Klimaziele EU Bund Nds.
2030 -55% -65% -65%
2040 -88% -86%
2045 -100% -100%
2050 -100% | Treibhausgase

5.2 Klimaschutz und Energie

Die Reduktion von Treibhausgasen auf
kommunaler Ebene bedeutet, den Ener-
gie- und Ressourcenverbrauch zu vermin-
dern; beginnend bei eigenen Aktivitaten
der Stadtverwaltung, aber auch mittelbar
durch die Menschen und Betriebe, indem

Klimaschutz

die Voraussetzungen und Rahmenbedin-
gungen fur die Verkleinerung des CO»-
FuRabdrucks im Alltag, unterwegs, am Ar-
beitsplatz und in der Produktion verbessert
werden. Wie mit einer vorausschauenden
Verkehrsplanung die Mobilitatswende un-
terstiitzt wird, zeigt das Mobilitatskonzept.
Wie mit einer flachen- und wegesparenden
Stadtentwicklung zugleich gute Grundla-
gen entstehen, um die individuellen Wohn-
und Alltagsbedirfnisse und die wirtschaft-
liche Entwicklung in Einklang zu bringen,
und dabei mehr Lebensqualitdt mit weni-
ger Verbrauch zu ermoglichen, zeigt die
Siedlungs- und Freiraumplanung.

Die groRRte Herausforderung fur die Minde-
rung der Treibhausgase ist jedoch der ho-
he Verbrauch und der hohe Anteil fossiler
Energien fir die Warmebereitstellung, die
sich in die Bereiche Geb&udebeheizung
und Prozesswérme in der Industrieproduk-
tion unterteilt.

Aufgrund der gesetzlichen Verpflichtungen
werden regelm&Rige Energieberichte fir
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stadtische Gebaude erstellt und Uber Da-
ten der Kommunalen Warmeplanung er-
ganzt.

Malgeblich unterstitzt und flankiert wer-
den die kommunalen Anstrengungen zur
Dekarbonisierung der Warmeversorgung

Das Fachburo Energielenker ist seit 2023
mit der Erstellung beauftragt. Das Projekt
soll bis Ende 2024 abgeschlossen werden.
Damit liegt Stade ca. 2 Jahre vor den Nie-
dersachsischen gesetzlichen Fristen und
auch vor der Auftrags-Welle, die mit der
angekindigten, bundesgesetzlichen Rege-

Uber die Preisgestaltung und -entwicklung
von CO,-Zertifikaten, Uber die die EU ent-
scheidet.

lung (Herbst 2023) zu erwarten ist. Zur
Orientierenden Bewertung der erneuerba-
ren Energiepotentiale in der Stadtentwick-
Stade ist bereits durch das Niedersachsi- lungsplanung wurde im ISEK eine erste
sche Klimaschutzgesetz zur Kommunalen Energie-Karte erstellt, die nun durch das

Warmeplanung verpflichtet. Fachbiiro tUberpruft wird.

Kommunale Warmeplanung

Ermittelt werden die Bereiche, die flr eine leitungsgebundene Warmeversorgung (Nah- oder Fern-
warme) geeignet sind. Umgekehrt wird dargestellt, in welchen Gebieten Einzelheizungen wirtschaftli-
cher sind, oder wo nach Prufung des Einzelfalls kleine Zusammenschlisse mehrerer Geb&aude durch
die Bauherren zu guten Losungen fuhren kénnen. In Gebieten, fir die sich ein Betreiber zu Bau und
Betrieb eines Netzes verpflichtet hat, kann voraussichtlich auf gesetzlicher Grundlage bis zur Inbe-
triebnahme im Falle eines Ausfalls bestehender (Gas)- Heizungen fiir die Ubergangszeit eine fossil
betriebe Heizung eingebaut werden. In den Gbrigen Gebieten gilt die Pflicht, dass eine nicht reparab-
le Heizung durch eine zu ersetzen ist, die mindestens 65% des Warmebedarfs aus erneuerbaren
Energien bereitstellt. Die entsprechende Novelle des Gebdudeenergiegesetzes ist fur den Herbst

2023 angekiindigt und wird voraussichtlich noch weitere Ausnahme- und Anpassungsregeln enthal-

ten. Auch die hier genannten Fristen und Pflichten sind noch in der politischen Willensbildung.

Klimaschutz

Stade weist neben den Solarpotentialen im
bebauten Bereich — also auf Geb&uden
und Parkplatzen — die durch Eigenwirt-
schaftlichkeit und gesetzliche Vorgaben
zur Umsetzung kommen werden, grof3fla-
chige Potentiale auf Freiflachen auf. Pla-
nungsrechtlich privilegiert sind dabei die
gesetzliche bestimmten 200m-
Begleitstreifen am  Hauptgleis  HH-
Cuxhaven und an der A26. An der Auto-
bahn jedoch nur, soweit diese im jeweili-
gen Abschnitt auch tatsachlich gebaut ist.
Die Privilegierung ermdglicht, auf den
sonst erforderlichen Bebauungsplan zu
verzichten. Bestehen bleibt die Pflicht zur
umweltfachlichen Prifung und das Ge-
wicht ggf. vorhandener geschutzter Tier-
und Pflanzenarten und ihrer Lebensraume,
so dass nicht jede Flache in der 200m-
Zone genehmigungsfahig sein wird.

Dieselbe Wichtung und Abwagung der
Umweltbelange ist auch fur alle Gbrigen
Potentialflachen erforderlich. Sei es sied-

lungsnah oder fir Moor- und Minderer-
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Klimaschutz

tragsflachen hoher 6kologischer Bedeu-
tung. Dennoch lohnt die Prifung, da die
Solarnutzung auf Freiflachen grundsatzlich
kombinierbar sein kann und entsprechen-
de Erprobungsvorhaben kinftig bei der
Bewertung herangezogen werden koénnen.

Die hohe finanzielle Ertragskraft der So-
larnutzung droht ansonsten landwirtschaft-
liche Nutzungen zu verdrangen, die aus
mehreren Richtungen aufgezehrt werden
und eigentlich fur die Nahrungsproduktion

bestimmt sind.

Bei der ErschlieBung siedlungnaher PV-

Potentiale erfordert die siedlungnahe

Erholung bei der weiteren Konkretisierung
die Beteiligung von Rat und Offentlichkeit.

Fur die Windkraft bleibt es in Butzfleth bei
den durch die regionale Raumordnung
(RROP) vorbestimmten Flachen. Sidlich
der Rotschlammdeponie und sidlich Wie-
penkathen liegen Eignungsgebiete beider-
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seits der Gemeindegrenze, die die Stadt
zur Entwicklung mit wirtschaftlicher Bur-
gerbeteiligung oder durch Blrgerenergie-
gesellschaften vorsieht. Um dieses stadti-
sche Ziel zur Ausweitung der Windkraft-
nutzung im Westen und Sudwesten zu un-
terstreichen macht die Stadt eine Flachen-
nutzungsplananderung zur Steuerung der
Windenergie. Die begonnene Neuaufstel-
lung des RROP wird die Windkraft eben-
falls neu ordnen.

Als weitere Energieressourcen riicken Ab-
warme der Industriebetriebe, aber auch
Umweltwarme aus dem gereinigten Klar-
werkswasser, den Flissen Schwinge, Elbe
und weiteren Oberflachengewassern in
den Focus. Umweltwéarme kann durch
GroRRwarmepumpen auf eine fur das Hei-
zen mit Fernwarme geeignete Vorlauftem-
peratur gebracht werden.

Fur die Region noch wenig erforscht ist die
Tiefengeothermie. Eine Eignungszone liegt
sudlich von Hagen, aufRerhalb der Stade

pragenden Salzvorkommen. Fir die Er-
kundung sind Absicherungen durch For-
dermittel oder Ausfallburgschaften erfor-
derlich, da Fehlbohrungen rasch hohe Ver-
luste bedeuten kdnnen.

Neben der Energiegewinnung spielt die
Zwischenspeicherung eine wachsende
Rolle. Warme kann Uber langere Zeit in
grol3en Uber- oder unterirdischen Wasser-
speichern eingelagert werden. Uber-
schussstrom kann mit Elektrolyse zur
Wasserstofferzeugung genutzt werden: je-

Klimaschutz

ne ,sowieso da“ Strommengen aus den
erneuerbaren Quellen, die andernfalls
zeitweise zum Schutz der Netze abge-
schaltet werden missten.

Die verschiedenen groR3technischen An-
wendungen von Wasserstoff und die Ver-
knipfung mit Fahrzeugbau und CFK-
Werkstoffen ist Gegenstand grof3er For-
dervorhaben der angewandten Forschung,
an denen Stade beteiligt ist. Auch fUr den
Standortbereich zwischen Schwinge und

Energiekonzept Altstadt

Das Integrierte energetische Quartierskonzept IEQK im KfW-Programm 432 zeigt die nachhaltigen
Entwicklungsmaoglichkeiten fur die Altstadt unter den Aspekten Klimaschutz und Energie auf. Als
Schwerpunkt wurde zum einen aufgezeigt, in welchem Umfang und mit welchen MaBhahmen der
Energieverbrauch unterschiedlicher Gebaudetypen gesenkt werden kann. Fir den verbleibenden
Heizbedarf wurde zum anderen ein Konzept fir den schrittweisen Aufbau einer Nahwarmeversor-
gung erarbeitet. Hierbei werden fir bis zu drei Energiezentralen verschiedene klimaneutrale Ener-
giequellen in Ansatz gebracht — unter anderem Holzhackschnitzel und Umweltwérme aus Schwinge
und Abstrom der Klaranlage. Im nachsten Schritt wird fur die Gebdudesanierung zur Gebaudeeigen-
tumerberatung ein Sanierungsmanagement eingerichtet. Das Warmenetz Altstadt wird in einer
Machbarkeitsstudie sehr viel genauer ausgearbeitet, um Bau und Betrieb ausschreiben zu kénnen.

Fir Studie und spateren Bau gibt es die Bundesforderung effiziente Warmenetze (BEW).
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Hollern-Twielenfleth sind entsprechende
Entwicklungsvorhaben auf Initiative der
Energieunternehmen fur ihre Eigentums-
flachen in Vorbereitung.

Nachrichtlich eingetragen sind ferner die
Standortbereiche der Energieumschlags-
anlagen fur LNG und spater andere tech-
nische Gase, Wasserstoff und Ammoniak
etc., die derzeit dort im Bau sind oder in
der Genehmigung stehen. Sie werden zu-
kunftig eine wichtige Importquelle fir er-
neuerbare Energie darstellen, die auch fir
die Einhaltung lokaler Klimaschutzziele
von Bedeutung sein kénnen.

Klimaschutz

Energiekonzept offentliche Gebaude (Gebaudewirtschaft Stade, GWS)

Auch fur die 6ffentlichen Gebaude gelten die Klimaziele: Den Heizenergiebedarf durch Gebaudesan-
ierung senken; durch neue Heiztechnik den Anteil erneuerbarer Energien und die Effizienz steigern.
Neue Fenster und weitere Dammmafnahmen werden meist mit der Gebaudeunterhaltung kombi-
niert angegangen, so dass eine schrittweise, abgestimmte Umsetzung Gesamtkosten spart — das ist

zugleich ein Aufgabenpaket, das viele Jahre beansprucht, um zu wirken.

In der Heiztechnik kénnen demgegeniber schnellere Erfolge fur die CO2-Reduktion erzielt werden.
Zugleich bedeutet weniger Erdgasverbrauch verringerte Verbrauchkosten, was erheblich zur Amorti-

sation der Investitionen beitragt.

Aus der Analyse der Anlagen mit den gré3ten Einzelverbrauchen wurden diejenigen ermittelt, fir die
mit einer Umstellung der Heiztechnik der grof3te Effekt fir Kima und Verbrauchskosten erzielt wer-

den kann.

Angefuhrt von der groRten Einzelverbrauchsstelle IGS (Integrierte Gesamtschule) werden mit einem
ersten Investitionspaket von 5,1 Mio € in den kommenden Jahren 9 Gasheizungen fir 14 Gebaude
durch neue, effiziente Anlagen ersetzt. Berechnet sind hieraus Einsparungen von 2.450 t COz-eq. /
Jahr. Dabei wird fir jede Situation die geeignetste Kombination unterschiedlicher Energietrager er-
mittelt und umgesetzt: An der IGS z.B. Hackschnitzel aus Holzabfallen des stadteigenen Griin-

schnitts.

Mit den nachgezogenen Dammmalnahmen werden Heizkapazitaten fur weitere Heizbedarfe in der

Nachbarschaft frei, so dass weitere (Wohn-) Gebaude angeschlossen werden kénnen.
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6 Stadtentwicklungskonzept der
kompakten, gemischten Stadt

6.1 Siedlungs- und Freiraument-
wicklung

Auf Grundlage der Analyse vorhandener
Siedungs- und Freiraumstrukturen und der
erwarteten, wenngleich moderaten Zu-
wachse wird fur die Planung und Steue-
rung der weiteren Siedlungsentwicklung in
einem ersten Schritt benannt, welche Be-
reiche frei bzw. in ihrer Freiraumfunktion
fur die Gesamtstadt aufrecht zu erhalten
und weiterzuentwickeln sind.

Die vorrangig zu schitzenden grof3en
Frischluftbahnen stehen im Einklang mit
dem mehrfachen Schutzstatus des
Schwingetals und den weiteren, zusam-
menhangenden Freiflachen, die bis unmit-
telbar in die Kernbereiche der inneren
Stadt reichen. Sie sind durch die Starken-/
Schwachenanalyse des Instituts fir Klima-

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt
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und Energiekonzepte INKEK zu den Kili-
mafolgen in den dichter bebauten Berei-
chen von Stade bestatigt. Sie sollen im
dargestellten Umfang des ISEK in jedem
Fall geschutzt und in ihrer Wirkung flr
Luftaustausch und Kaltluftentstehung in
der Stadt erhalten werden.

6.1.1 Bisherige planerische Ausrich-
tung
Die Stadtentwicklungsplanung orientiert
sich auch in Stade nicht erst jetzt an den
bekannten Nachhaltigkeitszielen, die Ein-
gang in die einschlagigen Gesetze gefun-
den haben und den stetig fortgeschriebe-
nen Kanon der Planungs- und Abwa-
gungsdirektiven in Deutschland bilden. Sie
berticksichtigt dabei die Rahmensetzun-
gen der Landesplanung und der Regiona-
len Raumordnung. Der Flachennutzungs-
plan reicht konzeptionell 50 Jahre zuriick
in die Zeit der groRRen, elbseitigen Indust-
rieansiedlungen. Durch zahlreiche Ande-
rungen ist er flr seine verbliebenen Steue-

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Bodenvorratspolitik

Neben unserer Stadtentwicklungsplanung ISEK und den Steuerungsinstrumenten des Baugesetzbuchs
Uber Bauleitplanung und Sanierung, sowie der Nutzung der Instrumente des Vorkaufsrechts, der freihan-
digen und verfahrensgefiihrten Bodenordnung oder Flurbereinigung nutzt die Hansestadt Stade seit vie-
len Dekaden mit groRer Kontinuitat inre Mdglichkeiten des strategisch vorausschauenden Grunderwerbs.

Die Bodenbevorratung dient - bisweilen 10 bis 20 Jahre im Voraus - einerseits der unmittelbaren Vorbe-
reitung neuer ErschlieBungsbereiche fur Wohn-, Misch- und Gewerbegebiete. Zugleich werden die ent-
sprechend erforderlichen Ausgleichs- und Kompensationspoolflachen systematisch erworben und vorbe-
reitet. Der strategische Grunderwerb stellt aber auch Tausch- und Neuordnungsflachen bereit, um mit den
Landwirten und Ubrigen Eigentimern zu einem guten Interessenausgleich in den Planungsbereichen
kommen zu kénnen. Hierzu zéhlen auch grof3ere Verkehrsinfrastrukturen wie die Industriegleisverlegung

im stadtnahen Bauabschnitt der A 26.

Nicht zuletzt verfigt die Stadt in den vorhandenen Siedlungsbereichen tber Flachenreserven, um Stan-
dorterweiterungen und Erganzungen fir die soziale Infrastruktur abzusichern, oder z.B. Altenwohn- und
Pflegeeinrichtungen méglichst in den vorhandenen Stadt- und Ortsteilzentren Standorte anbieten zu kon-

nen.

Bodenbevorratung bindet Kapital, ist aber tber die Laufzeit der damit ermdglichten Vorhaben werthaltig,
weil die Wertsteigerung durch Baurecht und ErschlieBung die Vorhaltekosten regelmafig tbersteigt. Die
Eigenentwicklung und Vermarktung durch die Liegenschaftsverwaltung oder eine stadtische Tochterge-
sellschaft, schaltet zugleich die Margen privater Entwicklungsgesellschaften aus und schafft damit Spiel-
raume z.B. fur eine soziale Staffelung der Verkaufspreise oder die Finanzierung zusatzlicher Infrastruk-

turausstattung.
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rungsfunktionen hinreichend aktuell und
weiter gultig.

Statt einer Neuaufstellung des FNP wird
mit dem Stadtentwicklungskonzept Stade
2040 — ISEK+VEP ein neuer, flexibler
Ordnungsrahmen geschaffen, der die Her-
ausforderungen des Stadtumbaus in den
verschiedenen Handlungsfeldern beriick-
sichtigt. Starker als bisher wird dabei eine
Optimierung der baulichen Flachennut-
zung in Stade im Sinne einer kompakten
und gemischten Stadt angestrebt, die Im-
missionskonflikte nicht allein nach dem
Trennungsprinzip bewaltigt. Das dichtere
Nebeneinander unterschiedlicher Nutzun-
gen erfordert im direkten Austauschver-
haltnis wechselseitige Ricksichthnahme.

Gut geplant zahlt die kompakte und ge-
mischte Stadt auf das Konto der Lebens-
qualitat der Stader Bevolkerung in mehrfa-
cher Hinsicht mit positivem Saldo ein.
Kompakte und gemischte Siedlungsstruk-
turen mit kurzen Entfernungen zu Einkauf,

Kita, Arzt erfordern weniger Alltagsverkehr.
Sie sind leichter mit einem guten OPNV-
Angebot zu bedienen. Kirzere Wege un-
terstitzen Fuld und Rad. Damit starkt die
richtige Siedlungsentwicklung die Mobili-
tatswende; sie hilft, die Verkehrsleistung
im Umweltverbund zu erhéhen.

Ein zurtckgehender Anteil des KFz-

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

leistung auf einzelnen Verkehrsarten (Mo-
dal Split) vermindert zugleich Verkehrs-
larm, Emissionen und Gefahrdungen
schwacherer Verkehrsteilnehmer. Zugleich
sollen gemischte Nutzungsstrukturen den
Flachenverbrauch fir KFZ-Stellplatze ver-
ringern, da diese im Tagesverlauf wech-
selnd belegt werden kénnen (vgl. Mobili-
tatskonzept).

Verkehrs in der Aufteilung der Verkehrs-

Altstadtsanierung und Wallanlagen

Parallel zur Stadtentwicklungsplanung Stade 2040 — ISEK+VEP konnten wichtige Teilbereiche der
Historischen Altstadt erneut in die Stadtebauférderung aufgenommen werden - gemeinsam mit den
umliegenden Wallanlagen. Ergénzend kommen mehrere Ad-hoc-Programme zur Pandemiefolgenab-
wehr zum Tragen (derzeit ,Zukunftsraume Niedersachsen® und ,Perspektive Innenstadt®). Die qualita-
tive Aufwertung der Altstadt erfolgt sowohl durch Einzelférderung privater Bauvorhaben fir denkmal-
geschutzte und besonders stadtbildpragende Gebaude, als auch durch die umfassende Neugestal-
tung von StralRen, Platzen, Gewasser und Freiflachen. Die Altstadt soll damit auch in ihren Funktio-
nen fur Handel, Dienstleistungen, Tourismus und Wohnen weiter gestarkt werden. Zugleich ist sie Pi-
lotbereich der Energiewende. Die Anforderungen an Erreichbarkeit und Mobilitéat, fir die ISEK und
VEP auch fur die Altstadt und ihre Umgebung wichtige MaBhahmen vorsehen, wird Uber einen ent-
sprechenden Fachbeitrag im Rahmenplan der Altstadtsanierung verzahnt. Mehrere Schliisselvorha-

ben des ISEK stehen in engem Bezug zu Altstadt und Wallanlagen.
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Mit den Analyse- und Prognoseinstrumen-
ten zu Bevdlkerung, Wohnbedarf und Mo-
bilitatsentwicklung wurden die Anforderun-
gen an die kunftige Neubautatigkeit fur
Siedlungsbereiche und Verkehrsanlagen
formuliert: Welche Wohnangebote fehlen
in Stade besonders? Was muss im Ver-
kehr passieren?

Die Vorteile der aus dem Klima- und Land-
schaftsschutz abgeleiteten, gemischten
und kompakten Stadt fuhren zu einer kla-
ren Priorisierung in der Art, Auswahl und
Reihenfolge der Neubaubereiche.

Mit der aus Verwaltung und Ratspolitik be-
setzten Lenkungsrunde, die den Erarbei-
tungsprozess von ISEK und VEP begleite-
te, wurden im Laufe des Planungsprozes-
ses die vorrangigen Neubaubereiche
mehrfach rickgekoppelt sowie im Fach-
ausschuss und in der Offentlichkeitsbetei-
ligung erortert.

6.1.2 Fortfihrung des Stadtumbaus im

Umfeld der historischen Altstadt
Mit den Bereichen Benedixland und Mine-
raldlwerk im Bahnhofsumfeld, der Har-
schenflether Vorstadt und dem einstigen
Standort der Fa. Gebruder Schmidt Gum-
miwarenfabrik kdnnen mit verdichteten
Bauformen sowohl gemischte, urbane’, als
auch starker auf das Wohnen orientierte
Standorte in der laufenden Dekade bis
2030 realisiert werden. Sie leisten mit ins-
gesamt mehr als 600 Wohnungen in dieser
Phase einen wichtigen Beitrag zur Be-
darfsdeckung der wachsenden Zahl der
Ein- und Zweipersonenhaushalte.

Diese groRRen Bereiche des Stadtumbaus
und innenstadtnahen Siedlungserweite-
rung weisen selbst und in ihrem Umfeld
eine sehr gute Versorgungsstruktur auf
und starken damit die Stadt der kurzen
Wege. Die Nédhe zu Bahnhof und Innen-
stadt tragt zur Verkehrsminimierung bei.
Sie sind gut mit den grofRen Naherholungs-
und Freiraumbereichen fur den kleinklima-
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tischen Hitzeausgleich vernetzt und haben
direkten Bezug zu den Haupt- und Ergéan-
zungsrouten des Radverkehrskonzeptes.

Nordlich der Altlander Stral3e zeichnet sich
fur die Folgejahre bis 2040 ein weiterer
Stadtumbaubereich ab, der mit Heraus-
nahme des Industriegleises 1263 im Zuge
des Baus der A26 den innenstadtnahen
Stadtumbau komplettieren kann und zu-
gleich die Einbettung des Altlander Viertels
in die umliegenden Stadt- und Land-
schaftsrdume starkt.

6.1.3 Campe

Die weit fortgeschrittene Bebauung des
ehemaligen Festplatzes und die zusatzli-
chen Wohnungen im Bereich der Stader
Hofe haben die Weiterentwicklung des
Stadtteils gepragt — und zugleich die Dis-
kussion um die Zukunft der Camper Hohe.
Das Werkstattverfahren hat die Bedeutung
der Sport- und Freiflachen fir den Stadttell
deutlich herausgearbeitet. Das 3-Zonen-
Konzept ist Grundlage des aktuellen, er-
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neuten Forderantrags. Es wird im Rahmen
der gleichnamigen SchlisselmalRnahme
weiterentwickelt, die zusatzlich die Schul-
bereiche und das Solemio umfasst.

Der Focus auf die Freiraumentwicklung
wird zusatzlich durch die Verknipfung mit
den weiteren Landschaftsbereichen und
die Grunvernetzung zwischen den Stadt-
teilen gestarkt.

Weitere Wohngebaude und eine 5-
Gruppen — Kita an der Salinenstraf3e brin-
gen die Festplatz-Entwicklung zum Ab-
schluss. Sie nutzen die sehr gute Versor-
gung und die Nahe zu Bahnhof und Innen-
stadt ebenso wie die geplante Folgebe-
bauung fur das Finanzamt an der Harbur-
ger Strale. Eine Umstrukturierung der
heutigen KVG-Betriebsflache an der Har-
burger Strale ist kein aktives Ziel der
Stadt. Das Potential ist lediglich fur den
langfristigen Planungsausblick benannt,
um die grundsétzliche Eignung zu benen-
nen, falls die KVG einmal Standortveran-
derungen betreiben will. Im Mobilitdtskon-

zept liegt ein besonderer Focus auf dem

dortigen Teil der Harburger StrafRe. Der
geplante Umbau des StralRenprofils und
seine Vorteile fur bestehende und kinftige
Nutzungen werden dort genauer beschrie-
ben.

6.1.4 Kopenkamp
Die Entwicklung des Stadtteils wird durch
die zahlreichen sozialraumlichen und auch

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

baulichen Aktivitaten der Wohnstatte malf3-

geblich vorangebracht. Doch auch Private
haben - insbesondere an der Thuner
Stralle — mit mehreren Neubauvorhaben
die Nachverdichtung in diesem Bereich
gepragt. Der Platz fur kinftigen Woh-
nungsbau beschrankt sich auf nur mehr
wenige Baullcken und Ersatzbaumdglich-
keiten. Fir eine gute Weiterentwicklung
dieses Stadtteils liegen kunftige Schwer-
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Strallen. Mehrere Vorrang- und Er-
ganzungsrouten des Radwegekonzepts
verbinden den Kopenkamp mit dem Zent-
rum und den weiteren Stadtbereichen im
Siden und Westen. Die Umsetzung wird
fur alle Verkehrsarten und auch das Par-
ken nicht ohne Verdnderungen bleiben;
gut abgewogene Losungen werden ge-
meinsam entwickelt. Wenig direkten Ein-
fluss hat die Stadt auf den Erfolg von Han-
del und Dienstleistungen. Der Stadtteil und
sein Versorgungsbereich rund um die sid-
liche Thuner Strafl3e wird durch mindestens
einen Mobilitaétsanker gestéarkt. Nicht zu-
letzt kénnen vorhandene Gebaude (z.B.
bisherigen Pestalozzi-Grundschule) fur
Gemeinwesenarbeit mit genutzt und um-
strukturiert werden. Die vorhandenen
FuBwege- und Freiraumstrukturen sind
weiter auszubauen und besser mit Campe
und der Harsefelder StraRe zu verbinden
um die dortigen Nahversorgungsbereiche
fur beide Stadtteile besser einzubinden.
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6.1.5 Hohenwedel

Auch fur den Hohenwedel sind Antworten
auf Alterung und Generationswechsel ge-
fordert. Zwar ist die weitere bauliche Ent-
wicklung auf wenige Baullcken und auf
Nachverdichtungsvorhaben nach Abriss
beschrankt; Die Vorhaben der letzten Jah-
re an der Bremervorder Stral3e unterstrei-
chen zugleich Potential und Bedarf. Die
Versorgung mit Lebensmitteln kann nur fir
Teilbereiche Uber den vorhandenen, relativ
kleinen Lebensmittelmarkt abgedeckt wer-
den. Aus offentlichem Eigentum ist kein
geeigneter Standort fur einen Ersatzneu-
bau ersichtlich, so dass zunachst nur die
Starkung des Bestands durch gute Er-
reichbarkeit und neue Mobilitdétsangebote
bleibt. Die Eigentumsstrukturen an der
Bremervorder Stral3e erschweren die An-
siedlung eines Vollsortimenters, sollten
sich aber Moglichkeiten zur Realisierung
durch z.B. Eigentumerwechsel und / oder
Grundstuicksneuordnungen eréffnen, wird
verwaltungsseitig nach Kréaften unterstitzt
werden.
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Eine weitere Besiedelung westlich der
Stralle am Hohenwedel geniel3t im ISEK
keine Prioritat; sie wird wie in den Deka-
den davor von den vorrangigen Schutzbe-
durfnissen der landwirtschaftlichen Betrie-
be stark eingeschrankt; Die Verzahnung
mit den vorgelagerten Landschaftsrdumen
ist vorrangig zu beachten. Bei kleinraumi-
gen Anderungen ist die Zugéanglichkeit fur
Erholungssuchende des Nahbereichs zu
bericksichtigen. Aufbauend auf die vor-
handenen Wald- und Friedhofsflachen und
das vorhandene Wegenetz sind die stra-
Renunabhéngigen  Verbindungen und
Grunstrukturen zu starken und maoglichst
barrierefrei fur Ful? und Rad auszubauen.

6.1.6 Freiraumkonzept innere Stadt

Die groRen Talrdume und Grinkeile rei-
chen in die Stadt hinein, gliedern sie seit
jeher und tragen zur Unterscheidbarkeit
und Identitat der Stadt- und Ortsteile bei.
Die positiven klimatischen Effekte wurden
bereits erwahnt. Die Grunkeile sind zu-
gleich Zasuren und Verkehrsbarrieren, die
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der Netzbildung der Straf3en und Wege ih- Chance, weil schon heute der Fuf3- und
ren Stempel aufdricken und uns zu Um- Radverkehr mehr Briicken und direktere
wegen zwingen. Darin liegt zugleich eine Wege nutzen kann und damit Wegezeit-
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vorteile genief3t. Der Ausbau und die In-
tegration der Rad- und FulRwege in den
Schwingewiesen, den Schoélischer Wiesen
und im Benedixland sind daher zugleich
wichtige Bestandteile der Freiraumplanung
und des Mobilitatskonzepts. Dazu zéhlen
ausreichende Breiten und feste, ganzjahrig
gut befahrbare Belage auf den wichtigsten
Relationen.

Gleichzeitig dienen die innerstadtischen
Grinkeile in unterschiedlich starker Aus-
pragung dem Biotop- und Artenschutz, so
dass hochfrequentierte Bereiche von Ru-
hezonen abzugrenzen sind — was in Ab-
stufung auch fir den Angelsport gilt.

Mit zunehmender N&he zur Innenstadt
dominieren die Nutzungen fur Freizeit,
Wassersport, Kultur und Tourismus. In den
kommenden Jahren werden Burggraben,
Wallanlagen und Vorwerke im Zuge der
Innenstadtsanierung noch pragnanter und
ausdifferenzierter zum Stadtpark weiter-
entwickelt. Erleninsel-Spielplatz, Muse-
umsinsel und SUP-Club lassen heute
schon die Richtung erkennen. Auch die
weiteren Bereiche mit Blrgerpark, Gul-
densternbastion, Holz- und Stadthafen ha-
ben noch viel Potential fir Freizeit und
Tourismus auf der einen, Naherholung und
Naturerleben auf der anderen Seite.

Konzeptvergaben

Aufbauend auf die Entwicklung stadteigener Bauflachen bewéhrt sich die Vergabe der Grundstu-
cke nach mehreren Entscheidungskriterien. Neben dem Kaufpreis werden eine hochwertige, die
Umgebung beachtende Architektur und Freiraumplanung, oft auch besondere Leistungen in der
Energieeffizienz und im Klimaschutz, oder innovative Wohnformen und Grundrisse gewertet. Stets
gilt fir den Wohnungsbau ein preiswerter Anteil von 20 % (Startmiete derzeit bei ca. 9 € / gm). Ein

Auswahlgremium wertet die Analysen der Vorprufung. Damit wird ein hohes Mal an Transparenz

und regelmaRig auch eine hohe Gestalt- und Nutzungsqualitat erreicht.
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Die Ausdifferenzierung Intensiver Nutzung
durch die Menschen und geschutzter Le-
bensrdume fur Flora und Fauna anderer-
seits gilt in gleicher Weise fur das Bene-
dixland und die Scholischer Wiesen. Das
Freizeitwegenetz an den Hollerner Moor-
wettern und der anschlieRende, neue
Kompensationspool markieren intensiver
genutzte und ruhigere Bereiche. Die Har-
schenflether Wettern und die Schoélischer
Wiesen werden durch den bevorstehenden
Wegeausbau auf vorhandenen Trassen
nicht starker belastet.

Der Unterlauf der Schwinge unterscheidet
sich als Bundeswasserstrale durch Ein-
deichung, Sperrwerk und Klappbrtcke,
sowie die angrenzenden, Uberwiegend
gewerblich- industriellen Nutzungen. Hier
lasst sich der Gewasserraum in weiten
Abschnitten nur durch Wege auf und am
Deich erlebbar machen, die zugleich den
Elberadwanderweg starken. Eine zusatzli-
che Schwingequerung musste als Klapp-
bricke realisiert werden, eine attraktive
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Option bestiinde auf Hohe der StralRen In
der Horne/Am Bullenhof, die aber abseh-
bar kaum die hohen Kosten rechtfertigen
kann.

Zwischen Gleisbricke und Mehlau kann
ein grolRer Teil Freiflachen als weiterer
Kompensationspool und damit zugleich als
Schutzabstand / Immissionsschutz zu den
Siedlungsbereichen von Hollern-
Twielenfleth dauerhaft gesichert werden;
Landkreis und Stadt besitzen hier bereits
grolRe Flachen.

Von alters her dienen die grofRen TalrGume
auch der Pufferung und Regulierung des
Wassersabflusses. Ihr Schutz ist damit zu-
gleich in Zeiten zunehmender Starkregen-
ereignisse eine wichtige Voraussetzung,
um tragfahige Antworten auf die Heraus-
forderungen wachsender Klimarisiken und
-folgen entwickeln zu kénnen.

6.1.7 Heidesiedlung 2.0
Der grof3te Einzelbeitrag zur Deckung des
Wohnungsbedarfs erganzt die vor ca. 12

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt
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Jahren begonnene Entwicklung von Riens-
forde zu einem eigenstandigen Stadtteil fur
alle Generationen. Altenpflegeheim ,Haus
Heidbeck®, barrierefreie Altenwohnungen,
Apotheke, Supermarkt - und nun mit dem
Bildungscampus Riensférde (BCR) auch
Kita, Hort, Grund- und Oberschule sowie
Sporthalle. In der Heidesiedlung 2.0 wer-
den mit den beiden Bauabschnitten dstlich
der Harsefelder Stralle L 124 weitere,
wichtige Bausteine hinzugefigt. Bis zu
1.200 Menschen werden in den kommen-
den 10 Jahren dort ein neues Zuhause fin-
den; in modernem Geschosswohnungs-
bau, Reihen- und Stadthausern. Das in der
Region mit Nachdruck verfolgte Ziel der
Reaktivierung der Bahnstrecke nach Bre-
mervorde (und weiter bis Bremen) bedeu-
tet fur den Teilraum Sud eine weitere At-
traktivitatssteigerung und wird fir eine re-
levante Starkung des Umweltverbunds -
insbesondere durch die planerisch bereits
,mitgedachte* Haltestelle am BCR - sor-
gen.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt
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Die Okologische und naturrdumliche Wei-
terentwicklung des Heidbeck-Talraums
steht stellvertretend fiir die sorgfaltige Ein-
bettung des Stadtteils in die angrenzen-
den, wertvollen Natur- und Landschafts-
raume.

6.1.8 Hagen

Der Ortsteil Hagen profitiert in besonderer
Weise von den komplettierten Angeboten
in Riensforde — sie liegen in unter 2km di-
rekter Radwegentfernung, aufgereiht am
Hagener Stadtweg. Zugleich weckt diese
Entwicklungsdynamik Befurchtungen, als
Ortsteil selbst weitere Funktionen zu ver-
lieren. FuUr Grundschule, Kita und Sport
(vgl. Soziale Infrastruktur) sind Kkeine
SchlieBungsabsichten erkennbar. Eine
kleinteilige Nahversorgung des téglichen
Bedarfs (z.B. Béacker) setzt eine ortlichen
Nachfrage und Kundenbindung voraus;
hierauf haben offentliche Planungstrager
keinen Einfluss.

Mit der noch bestehenden historischen
Dorfkernbebauung und den dazugehdrigen
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Griunstrukturen besteht ein dorflicher Mit-
telpunkt, der insbesondere in seiner sozia-
len Funktion gestarkt werden soll. Hierzu
ist vorgesehenen, die Spiel- und Freizeit-
flachen quantitativ und qualitativ auf die
Bereiche an und um den Ortskern zu kon-
zentrieren.

In der Birgerbeteiligung wurde neben
mehr OPNV- und Mobilitatsangeboten
mehrfach der Bedarf seniorengerechten
Wohnens und ergénzender Pflegeangebo-
te benannt, um die Ortskernfunktionen zu
erganzen und soziale Bindungen zu erhal-
ten. Wie in der Wohnbedarfsanalyse und
hier zur Siedlungs- und Freiraumentwick-
lung eingangs skizziert, wirde die Uber-
mafige Ausweisung von Neubaugebieten
an den Randern der Stadt zu Leerstand im
Bestand und mehr motorisierten Individu-
alverkehr fihren. Die Angestrebte Reali-
sierung eines (Bedarfs-)Haltepunktes der
Regionalbahn in Hagen kann Investiti-
onsimpulse zur Schaffung altengerechten
Wohnraums auslésen und somit die Ei-
genentwicklung des Ortsteils starken, in-
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dem die alteingesessene Bevolkerung in- chenpotenziale fir eine behutsame Orts-

nerhalb des Ortsteils in barrierefreien randarrondierung verfiigbar.
Wohnraum umzieht und der leergezogene
6.1.9 Ottenbeck

Wie im Analyseteil kurz dargelegt, ist die

Wohnraum im Bestand durch junge Men-
schen bezogen wird. Darlber hinaus sind
sehr erfolgreiche Entwicklung der ehema-
NP LN,
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ligen Kaserne weitgehend abgeschlossen.
Es geht daher fur Ottenbeck um die quali-
tative Weiterentwicklung der Faktoren, die
den Stadtteil bereits heute positiv pragen:
Gute Infrastruktur und enge Vernetzung
mit den Freiraumstrukturen und Komplet-
tierung der Mobilitatsangebote. Das stadti-
sche Gebaude des ehemaligen Sozialam-
tes — aktuell fir Ukrainische Kriegsvertrie-
bene genutzt — ist grundsatzlich fir zusatz-
liche, barrierefreie Wohnungen als Folge-
nutzung geeignet, um damit auch hier den
Generationswechsel im Stadtteil zu unter-
stiitzen. Weiterhin muss es das planeri-
sche Ziel sein, einen Lebensmittelmarkt
anzusiedeln — eine Zielstellung, die auch
im Einzelhandelskonzept hinterlegt ist,
aber angesichts der Randlage Ottenbecks
eine Herausforderung bleibt.

6.1.10 Freiraumkonzept Sud

Zur landschaftsplanerischen Einordnung
der stadtebaulichen und freiraumplaneri-
schen Entwicklung wurde bereits 2017 ein
Teilraumkonzept fur die Bereiche zwischen

Schwinge (rechtes Ufer) und Heidbeck und
der sudlichen Stadtgrenze entwickelt. Hie-
rauf aufbauend werden die Wiesen, Niede-
rungen und Randgehdlze des geschiitzten
Schwingetalraumes in eine weitere Exten-
sivierung und 6kologische Aufwertung ge-
fuhrt. Als klare rdumliche Abgrenzung zwi-
schen den Siedlungsraumen Hagen und
Riensférde werden entlang des ,Graben 5¢
ebenfalls Extensivierungen und teilweise
Wiedervernassungen der Randbereiche
entwickelt und die Wallhecken- und Ge-
holzstrukturen in der Feldflur wiederbelebt
und ausgebaut, so dass eine entspre-
chende Biotopvernetzung Uber das Gleis
hinweg Richtung Agathenburg entstehen
kann. Zwischen Flugplatz und kinftigem
Surfpark gliedert dieses breite griin Band
auch die gewerbliche Entwicklung entlang
der K30 in unterschiedliche Bereiche und
trifft dort auf den Talraum des Heidbeck.
Als SchlisselmaRnahme wird das Heid-
becktal zu einem Blau-Grinen Band zwi-
schen der Stadtgrenze an der K30 bis zur
Miindung in die Schwinge im Bereich Klein

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Thun entwickelt. Neben der land-
schaftstkologischen Aufwertung soll auch
die Funktion als Retentionsraum im Re-
genwasserabfluss und die Freizeitfunktion
bertcksichtigt werden. Die aufwéndige
Gewasserlaufverlegung sudlich des Flug-
platzes wird aufgegeben. Renaturierungen
im heutigen Gewasserverlauf versprechen
raschere und zugleich nachhaltigere Er-
gebnisse. Das Heidbecktal bildet die natur-
raumliche Abgrenzung zwischen den vor
der B 73 zusammenhangend entstande-
nen Siedlungsbereichen und den eher
landschaftlich gepragten, vorgelagerten
Siedlungen. Heidesiedlung und Ottenbeck
bleiben durch das Heidbecktal ebenfalls
unterscheidbar und getrennt. Die Niede-
rung beiderseits des verbindenden Geh-
und Radweges wird zugleich als gemein-
samer Erholungsraum entwickelt. Frisch-
luftkorridore und Kaltluftbereiche reichen
durch die verbundenen Freiraumstrukturen
in die angrenzenden Siedlungsbereiche
und im Bereich der Gleise bis zum DRK-
Heim und zum Schwabensee.
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6.1.11 Wiepenkathen

Die GrofRe und eigenstandige Lage von
Wiepenkathen bildet gute Grundlagen fur
eine solide Ausstattung mit Lebensmittel-
handel, Backer und Sozialer Infrastruktur.
Auf private Initiative sind bereits senioren-
gerechte Wohnungen entstanden oder in
Planung. Durch die Gewerbegebiete am
Steinkamp und am sldlichen Ortsrand
weist der Ortsteil auch zahlreiche Betriebe
auf. Die Uberlegungen fiir eine Verlage-
rung der Sportflachen aus der Ortskernla-
ge an den sudlichen Rand von Wiepenka-
then konnten bislang nicht konkreter ge-
fasst werden, da Grundsticke fehlten.
Jetzt zeichnet sich hier eine Losung ab, so
dass fir die Ortskernentwicklung mittelfris-
tig neue SpielrAume entstehen. Unter-
schiedliche Ideen und Interessen kénnen
auf den heutigen Sportflachen Berlcksich-
tigung finden. Die zentrale Lage wird auch
fur Wiepenkathen sowohl fir eine verdich-
tete und Uberwiegend barrierefrei Wohn-
bebauung, als auch fir gemischte
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Nutzungen mit Dienstleistungen als Er-
ganzung zu den vorhandenen Ortskern-
funktionen bieten. Hier kann ein weiterer
Mobilitatsanker angeordnet werden. Die
heutigen Sportflachen haben zugleich eine
Funktion im ortlichen Kleinklima, so dass
eingebettet in das Netz griiner Wegever-
bindungen im Ort eine zusammenhangen-
de Freiflache erhalten und gut nutzbar ge-
staltet werden sollte. Die Konkretisierung
dieser sich abzeichnenden grofRen Orts-
kernentwicklung erfolgt in enger Abstim-
mung mit dem Ortsrat und der Wiepenka-
thener Bevolkerung. Derzeit (2023) wird im
Bereich des Lindenweges eine generati-
onsubergreifende Spiel- und Freizeitanla-
ge umgesetzt. Die bisherigen Spielplatz-
flachen sollen verstéarkt fur nachbarschaft-
liches Engagement oder als Trittsteinbio-
tope genutzt werden.

6.1.12 Haddorf

Mit neuen Baugebieten am Westrand wur-
de Haddorf in den vergangenen Jahren
gestarkt. Mit der teilweise mehrgeschossi-
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gen und verdichteten Bebauung am Had-
dorfer Berg weist Haddorf schon langer
unterschiedliche Wohnungsangebote auf.
Einzelne Bauliicken im Ortskern bieten die
Chance, das Angebot seniorengerechter
Wohnungen zu komplettieren, um auch fir
Haddorf auf den steigenden Altersdurch-
schnitt zu reagieren und Umziige im Ort zu
ermdglichen.

Die Soziale Infrastruktur ist mit Sport, Kita,
Grundschule, Jugendhaus und Dorfge-
meinschaftshaus breit aufgestellt und ge-
sichert. Ein Mobilitdtsanker wird in der N&-
he zu Schule und Bus aus den Siedlungs-
bereichen gut erreichbar sein. Auch in
Haddorf soll ein groBBer, generationen-
Ubergreifender Spielplatz unter Nutzung
bestehender Potentiale an den Schul- und
Sportflachen entstehen.

Haddorf profitiert auch im Kleinklima mit
den groRen, zusammenhangenden Wald-
flachen im Siden und den offenen Feldflu-
ren im Norden und Westen von seiner
landschaftsraumlichen Einbettung, die er-

halten und weiterentwickelt werden soll.
Die innerértlichen Grinverbindungen ver-
knupfen Haddorf zugleich mit der Umge-
bung.

Der Bereich am Haddorfer Grenzweg /
Steinkamp stellt mit Marktkauf und den
zahlreichen Geschaften beiderseits der
B73 neben der Innenstadt die groRten
Verkaufsflachen in Stade mit entsprechend
Uber die Stadtgrenze hinausreichender
Reichweite und Anziehungskraft. Fir Had-
dorf und in Abstufung auch fur Wiepenka-
then und Hahle Ubernehmen Marktkauf
u.a. zugleich die Nahversorgung. Der
Standort ist dominiert vom Kfz-Verkehr,
der ihn zugleich unattraktiv fir FuR- und
Radverkehr macht. Verbesserte Wegever-
bindungen zwischen den drei westlichen
Ortsteilen kdnnen vor Allem die ortlichen
Alltagsverkehre stérken, die Ausrichtung
der Handelsagglomeration auf das Auto
aber nicht umkehren.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

6.1.13 Hahle

Der von Reihenhdusern und Geschoss-
wohnungen gepragte Stadtteil profitiert seit
einigen Jahren von den Planungen und In-
vestitionen, die durch die Aufnahme in die
Stadtebauférderung ermdglicht werden.

Als Stades erstes Klimaquartier im Kfw-
432-Programm und durch die Eigenver-
sorgung der zahlreichen Wohnstatte-
Gebaude mit einem zentralen Hackschnit-
zel-BHKW ist Hahle zugleich ein Pilotbe-
reich der Energiewende. Kinftig sollen
weitere Gebaude an die Nahwarme ange-
schlossen werden.

Die Ausstattung mit bezahlbaren, und in
wachsender Zahl seniorengerechten Woh-
nungen ist Uberdurchschnittlich. Es gibt
nur noch wenige Bauliicken so dass der
Focus der Ortsteilentwicklung auf der Er-
neuerung und Qualifizierung der StralRen
und Grinrdume liegt. Der grol3e Spielplatz
ist hier bereits fertiggestellt und es folgen
nach der griinen Wegeverbindung der
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Ausbau des Lerchenwegs mit dem ,Roten
Platz* und weitere Stral3en.

Die Soziale Infrastruktur zeigt eine gute
Ausstattung und erreicht mit dem Bil-
dungshaus Hahle und dem Engagement
der Kirchengemeinde teilweise Uber Hahle
hinaus auch angrenzende Stadtbereiche.
Dabei ist das Engagement des Bildungs-
hauses auch in der 6kologischen und Kli-
matischen Entwicklung des Stadtteiles
hervorzuheben. Zusammen mit der Schul-
und Kitaleitung wurde das Konzept des
essbaren Schulhofes entworfen und um-
gesetzt, welches die Produktion von Nah-
rungsmitteln exemplarisch auf urbanen
Flachen umsetzt. Die Einrichtung eines
Mobilitdtsankers ist im Umfeld des Biel-
feldweges geplant, er erganzt oder ersetzt
die bestehenden Angebote der Wohnstat-
te. Vor allem durch das Radverkehrskon-
zept und den geplanten Bahnhaltepunkt
Hahle / Elbeklinikum wird die aufl3ere An-
bindung schrittweise verbessert.
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6.1.14 Freiraumkonzept West

Auch der Stader Westen ist landschatftlich
stark gegliedert. Neben den weiten Grin-
landflachen des Schwingetals zeigen sich
zwischen den Bundesstralen ausgedehn-
te Sandabbau- und Ruderalflachen. Im
Sudwesten wird im Weissen Moor weiter-
hin ein grolRer Kompensationsbereich mit
dem Ziel der Wiedervernassung durch
schrittweisen  Grunderwerb  vorbereitet.
Auch im Schwingetal werden mehrere
Kompensationspools und Flachenextensi-
vierungen vorangetrieben. Dies erfordert
weiteren Grunderwerb und eine gute Ab-
stimmung mit den betroffenen Landwirten.
Die Folgenutzung des Sandabbaus durch
Renaturierungsmafinahmen ist der Stan-
dard in den langjahrigen Genehmigungen.
Das Potential fir ein Nebeneinander von
Naturschutz, Naherholung und Freizeit mir
intensiv durch menschliche Aktivitat ge-
nutzten Zonen und Ruckzugsbereichen fir
Flora und Fauna wird so nicht voll ausge-
schopft. Hier soll auf eine geeignete Kom-
bination hingearbeitet werden, die zugleich

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

oo

Natur und Freizeit
nach Sandabbau

¥,
@
°
®
/':
o'.
4
111 ” o.
UL &, o
/ 2 Targuyt? ) ¥y, = "'%’i-‘"'f
S o® b . got T .
& ¢
salge oy o’ d
ng® ®
i .
v
N
e
¢
°
Y ¢ sooe®
Pl ‘. ‘ Ao ~ :. e 2}
4 % :.
3 % X
4 . .
@ L e
Natur und Freizeit 4 °. P ® o000
nach Sandabbau 4 ° o
% ®0000000000a e®

q Hansestadt r‘(‘..\—
L Stade ) f



Stade 2040

fehlenden oder unterbrochenen Wegever-
bindungen zwischen Haddorf und Wiepen-
kathen neu ermdglichen kann.

6.1.15 Scholisch+Gotzdorf
Aufgrund der glnstigen Lage zur Stadt
wird Schdlisch sich als attraktiver Wohnort
weiter entwickeln und den Generations-
wechsel Schritt fur Schritt umsetzen. Er-
wartet werden kann der ein oder andere
Ersatzneubau oder einzelne Hinterbebau-
ungen im Rahmen bestehender Baurech-
te.

Hierbei sind bestehende Griinstrukturen in
ihrer Funktion und Gestaltung zu priufen
und weiter zu entwickeln. Im ,Ortskern®
Vierlinden fehlt aktuell zwar die Basisver-
sorgung eines Backers, die Angebote an
der HansestralRe und der Freiburger Stra-
Re liegen jedoch so verkehrsgunstig, dass
sie dies mit vertretbaren Wegezeiten kom-
pensieren. Die neue 5-Gruppen Kita deckt
Uber Schdlisch hinaus weitere Nachfrage-
bereiche mit ab.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt
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Zusatzliche seniorengerechte Wohnungen
sollten vorzugsweise im Bereich dieser
Ortsmitte entstehen. Ob dariber hinaus
relevante Teile der Scholischer Wiesen fur
eine Siedlungserweiterung erschlossen
werden sollte, kann in der gesamtstadti-
schen Betrachtung nach ca. 2030 besser
beurteilt werden, wenn die vorrangigen Po-
tentiale weitgehend ausgeschopft sind. So
wird der AuRRenbereich nicht ohne Not ge-
schmaélert.

Der Bau der A26 lasst fur die direkt be-
troffenen Teile von Schélisch und Gotzdorf
keine weitere bauliche Entwicklung zu.
Gotzdorf behalt in den Grenzen der beste-
henden Abrundungssatzung seinen Cha-
rakter als Straf3endorf.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Rahmenplan Schallschutz Entwurf 2023

Seit der Ansiedlung der Industrie vor tUber 50 Jahren funktioniert das Nebeneinander in einem
von grof3en Mehrheiten getragenen Konsens, dass die urspriinglich dorflichen Ortslagen mit ei-
nem wohnvertraglichen Nachtwert von ca. 45 dB fir gemischte Nutzungsbereiche hinreichend
geschutzt sind. Dieses Schutzniveau wird auch durch die schalltechnischen Beurteilungen im
Rahmen der regelmaRigen Uberprifungen durch die Gewerbeaufsicht kontrolliert und mit ent-

sprechenden Auflagen zur Einhaltung des Stands der Larmminderungstechnik belegt.

Durch das parallele Wachstum von Siedlungsbereich und Industrie ist eine Gro3gemengelage
entstanden, die bis heute den MaRstab im Immissionsschutz fir Butzfleth bildet; dies wurde
auch am konkreten Fall eines Normenkontrollverfahrens vom Oberverwaltungsgericht nicht in
Frage gestellt. Im Ergebnis mindet auch unter Anerkennung bestehender Wohnnutzungen im
Einwirkungsbereich der Industrie die planerische Beurteilung nach dem Gebot der gegenseiti-
gen Rucksichthnahme bei demselben Schutzniveau eines noch wohnvertraglichen Nachtwerts
von ca. 45 dB.

Daher sieht auch der neue Rahmenplan Schallschutz im Entwurf entsprechende Emissionsrech-
te fur die einzelnen Betriebe und Anlagen vor, die als sog. immissionswirksame Schallleistungs-
pegel (IFSP) berechnet und vertraglich vereinbart werden sollen. Damit wird der partnerschatftli-
che ,Burgfrieden® des alten wie neuen Schutzniveaus zwischen Bitzfleth und Industrie neu und

auch fur die Genehmigungs- und Aufsichtsbehdrden verbindlich geregelt.
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6.1.16 Butzfleth

Die mit den Mitteln der Stadtebauforde-
rung umgesetzten MalRnahmen der Orts-
kernsanierung sind abgeschlossen. Dort
sind traditionell Schule, Kita, Jugendarbeit,
Kirche und Muslimische Gemeinde kon-
zentriert. Die verringerte StralRenbreite und
die beiden Kreisverkehre haben den Ver-
kehr im betreffenden Abschnitt langsamer
und sicherer gemacht. Im Ortskern gibt es
noch mehrere groRRe, teils stadteigenen
Baupotentiale, die fir gemischte Nutzun-
gen, insbesondere mit seniorengerechten
Wohnungen geeignet sind, und damit das
bestehende Angebot der Vereinigten Stif-
tungen ergénzen konnen. Als Neubaufla-
chen kdnnen zunachst die noch nicht be-
bauten Teile des B-Plan 440 Hornstieg
West von Privat entwickelt werden, wenn
ein ErschlieBungsvertrag zum Tragen
kommt.  Weiteren Wohnbaupotentialfla-
chen fehlt derzeit das Bauplanungsrecht.
Sie kommen in Betracht, wenn die Nach-
frage im Stader Norden auch in der Zeit
nach 2030 weiter anhalt. Gewerbliche
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Bauflachen konnen nach Grunderwerb,
Planung und ErschlieBung fir Handwerks-
und Einzelhandelsbetriebe im Bereich des
ndrdlichen Ortseingangs entstehen.

Die ortliche Versorgung mit Lebensmitteln
stutzt sich aktuell — neben Backereien - auf
einen Discounter. Fur den Vollsortimenter
wird nach Brandschaden dringend ein Er-
satzbau bendétigt, um die Angebotsbreite
im Nahversorgungsbereich zu sichern. Die
Standortsuche innerhalb der unmittelbaren
Ortslage ist noch nicht abgeschlossen.

Die zuletzt fertiggestellte griine Wegever-
bindung ist Ausgangspunkt fiir weitere
Verbindungen in die umliegenden Sied-
lungsbereiche, zum klnftigen, generatio-
nenidbergreifenden Spielplatz am Fleth-
weg, zu Sportanlagen und Freibad, sowie
weiter in die umliegenden Landschaftsbe-
reiche. Insbesondere entlang der histori-
schen Flethe sind dabei entsprechende
Grun- und Wegeverbindungen méglich

6.1.17 Freiraumkonzept Nord

Die groRraumigen Wegeverbindungen
ausserhalb der Bitzflether Ortslage orien-
tieren sich dabei insbesondere im Westen
am vorhandenen StralR3en- und Wegenetz,
da nur diese im Zuge der Planfeststellung
auch Bricken Uber die kunftige A26 erhal-
ten. Nicht alle Relationen sollten fir den
Freizeitverkehr gedffnet werden, um auch
grolBere zusammenhéngende Ruhe- und
Schutzraume fur Bodenbriter, Rastvogel
und andere Vogelarten auf den Weidefla-
chen zu erhalten. Die Moor- und Minderer-
tragsflachen noérdlich der Rotschlammde-
ponie sollten ebenfalls vorrangig dem
Schutz von Flora und Fauna und der Wie-
dervernassung dienen. Fur eine Kombina-
tion mit Freiflachen-PV sollte ernsthaft ge-
pruft werden, ob eine vertragliche Losung

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

mdglich ist, die den Flachenverbrauch re-
gional mindern hilft. Der westliche Land-
schaftsraum wird an der A 26-Trasse
durch die bestehenden (ggf. Repowering
am Landernweg) und in der Raumordnung
des Landkreises zugelassenen, neuen
Windkraftanlagen mit gepragt. Das Bun-
desrecht privilegiert ferner Freiflachen-PV
in einem 200m-Abstand zur A26, die ent-
sprechend mit Pflanzstreifen zur offenen
Seite abgeschirmt werden sollten, um die
optischen Wirkungen klein zu halten. Dies
kommt jedoch erst mit Errichtung der Au-
tobahn zum Tragen und damit voraussicht-
lich nach 2030.

Das eigentliche Ruckgrat der Freiraum-
entwicklung ist das Griine Band Butzfleth.
Entlang des alten Landesschutzdeiches ist

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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seit den Planungen der frihen 70er Jahre
eine mehrreihige Schutzpflanzung vorge-
sehen, um Staubabwehungen zu mindern
und mit der optischen Abschirmung einen
Beitrag zur Lebensqualitat der Ortschaft im
Nebeneinander von Siedlungsbereich, In-
dustrie und Hafeninfrastruktur zu leisten.
Die nur eingeschrankt nutzbaren, weil
siedlungsnahen Teile des Industriegebiets
Butzflethersand und die teilweise riickge-
bauten Gleis und Stromtrassen konnen
den Bereich der Schutzpflanzung zu einem
bedeutenden Biotopverbund erweitern, der
zugleich als Kompensationspool in der
Bauleitplanung dient. Offentliche Wege
und Freizeitrouten wie der Elberadweg
sind dabei auf den Deich und seine West-
seite beschrénkt, die sich in Abbenfleth
aufweiten und die Verbindung zur Festung
Grauer Ort als bedeutende, regionale Des-
tination fur Tourismus und Kultur herstellt.

Dort im Norden ist zugleich der Elbstrand
offentlich nutzbar. Im Siuden trifft das Gri-
ne Band im Bereich der Klappbricke des
Industriegleises auf die Schwinge und
setzt sich entlang der Grenze zu Hollern-
Twielenfleth fort.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Gewerbeflachenentwicklungskonzept (GEFEK, in Bearbeitung)

Aktuell bearbeitet ein Fachblro im Auftrag der Stader Wirtschaftsforderung ein GEFEK, um detaillier-
te Grundlagen und eine Entwicklungsstrategie firr die Bereiche Gewerbe und Industrie zu gewinnen.
In dieses eigenstandige Konzept flieRen die planerischen Grundlagen und der Orientierungsrahmen
des ISEK mit ein. Wie bereits in Flachennutzungsplan und RROP angelegt, sieht das ISEK selbst be-
reits erhebliche Entwicklungsreserven in den bestehenden Industriebereichen an der Elbe einschliel3-
lich der Bereiche sudlich der Schwinge sowie im Airbus-Umfeld. Hierneben haben die Schlisselmalfi-
nahmen Chemcoast-Park und die Gewerbeentwicklung am Surfpark aus gesamtstadtischer Sicht
Prioritat in der Gewerbeflachenentwicklung. Die Konzepte werden im Rahmen des ISEK-Monitorings

entsprechend fortgeschrieben und weiter abgestimmt.
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6.2 Klimafolgenanpassung

Wir kénnen mit allen Malinhahmen des nha-
tionalen und drtlichen Klimaschutzes zwar
anteilig den bestmdglichen Beitrag zur Re-
duktion der Treibhausgase liefern, zu dem
Deutschland sich verpflichtet hat. Wir kon-
nen damit jedoch nicht das lokale Wetter
und auch nicht die ortlichen Temperatur-
und Klimaveranderungen beeinflussen, die
aus dem globalen Treibhauseffekt erwartet
werden.

Die Gefahr von Sturmfluten ist fest im Kol-
lektivgedéachtnis verankert. Mehr Volumen
in den Tiden und Gezeiten von Deutscher
Bucht und Elbe, sowie der prognostizierte
Anstieg des Meeresspiegels minden in ein
umfangreiches Bauprogramm zur Erho-
hung und Verstarkung der Hauptdeichlinie.

Wir sehen zugleich im regionalen Ver-
gleich relative Vorteile aus der atlantischen
Pragung des Wetters im Elbe-Weser-
Raum, geringe Risiken fur gefangene Wet-
terlagen (z.B. durch Inversion) sowie eine
vergleichsweise glnstige Lage im (Trink-
)Wasserdargebot. Das geringe Héhenprofil
mindert vor Allem flr die flach gelagerten
Bereiche die zusatzlichen dynamischen
Zerstdrungsrisiken von Starkregenereig-
nissen, wie sie in ausgepragten Tallagen
entstehen kdnnen.

Steigen die Durchschnittstemperaturen in
Nordeuropa auf lange Sicht um realisti-
sche 2°C, wird das zugleich Einfluss auf
Niederschlagsmengen und -verteilung,
Haufung von Extremwetterereignisse und
Starkregen, Grundwasserneubildung, som-
merliche Hitze, Schwile und Dirre haben.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Damit sind Wasserhaushalt, Walder,
Landwirtschaft, Tier und Pflanzenwelt star-
ken Veranderungen ausgesetzt. Damit
werden aber zugleich die Menschen, die
allgemeinen Lebensumstande, lhre Ar-
beitsbedingungen und gesundheitlichen
Risiken beeinflusst.

Mit dem integrierten Planungsansatz des
ISEK werden die erkannten, glnstige Aus-
gangsbedingungen gesichert und weiter
entwickelt. Mit der ersten Klimafolgenana-
lyse fur die innerstadtischen Bereiche wur-
den bereits wesentliche Aspekte benannt,
die einer Optimierung und Anpassung der
Lebensbedingungen in der Stadt die Rich-
tung vorgeben.

Fur die sich erst abzeichnenden Klimafol-
gen aus Ortlichen Effekten des Tempera-
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turanstieges bedarf es jedoch noch mehr
Wissen Uber die Wirkungen und Wechsel-
wirkungen auf die skizzierten, betroffenen
Bereiche. Daflir soll als eines der Folge-
projekte des ISEK eine umfassende Klima-
risikoanalyse nach ISO 14091 erfolgen.

Der Untersuchungsansatz richtet sich nicht
nur auf die Ermittlung von Planungsgrund-
lagen, sondern bindet die verschiedenen
Akteure und Lebensbereiche mit ein. Eine
umfassende Kommunikation und Beteili-
gung stellt sicher, dass auch die notwendi-
gen Beitrage der Institutionen, Organisati-
onen und Unternehmen und nicht zuletzt
der Bevdlkerung von einem breiten Kon-
sens getragen werden. Die Risikoanalyse
umfasst dabei auch die Felder Arbeit und
Gesundheit, da mit Hitze oder Reizklima
nicht nur fir korperliche Arbeit im Freien
aulRerordentliche Belastungen erzeugt,
sondern auch an die Arbeitsstétten fir Bi-
ro-, Handels- und Dienstleistungsberufe
neue Anforderungen entstehen. Vulnerab-

le Gruppen wie Alte, akut und chronisch

Kranke, aber auch Kinder leiden beson-
ders unter extremen Temperaturen und
Auspragungen des lokalen Klimas. Die
wachsenden Gesundheits-Risiken bis hin
zu einer steigenden Letalitdt erfordern
konkrete Reaktionen und Hilfestellung.

Die Veranderung des lokalen Klimas ver-
langt weitere Anpassungsleistungen im
Planen und Bauen; aber auch im Verhal-
ten und wie wir in der sich verandernden
Situation weiter gut leben und arbeiten
koénnen.

Stadtentwicklungskonzept der kompakten, gemischten Stadt

Starkregenanalyse

Garten und Siedlungen zu den értlich tiefsten

serausbau.

Zur Beurteilung eines wichtigen Teilaspekts der Klimarisiken hat die Abwasserentsorgung Stade
damit begonnen, die Wirkung von Starkregenereignissen in einem dynamischen Ausbreitungsmo-
dell zu simulieren. Regenspenden weit oberhalb der zur Bemessung der regularen Entwésserung

herangezogenen Mengen suchen sich ihren Weg durch die bestehende Topografie, die Stral3en,

Entscheidungen, diesen Weg des Regenwassers durch bauliche Eingriffe zu lenken und Stauvo-
lumen moglichst an solchen Orten zu schaffen oder hinzunehmen, die die geringsten Schadensri-
siken erwarten lassen. Wir erwarten hieraus wichtige Planungsgrundlagen fir die kiinftige Gestal-

tung der offentlichen Verkehrs- und Grinraume, aber auch fur groRe Stellplatze und den Gewas-

Punkten. Die Simulation erlaubt wichtige planerische
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7 Mobilitatskonzept

7.1 Analyse: die Stadt aus der
Sicht der Verkehrsplanung

Die verkehrsplanerische Bestandsaufnah-
me wurde anhand von Verkehrserhebun-
gen und einer ortlichen Begehung sowie
weiteren umfangreichen Auswertungen
von Unféallen im StralRenraum, etc. bear-
beitet.

Konflikte fir die Verkehrsarten Kfz, Rad
und Busverkehr bestehen im drtlichen
Hauptverkehrsstraf3ennetz:

o Kkurzzeitige Staus zu verkehrlichen
Spitzenzeiten mit den Schwerpunkten
Bremervorder  Stralle,
StralRe, Harsefelder StrafRe und Thu-
ner Stral3e

Harburger

e Verspatungen des Busverkehrs mit
der Folge fehlender Anschlusssicher-
heit am Bahnhof

e Storungen und Konflikte zwischen
Rad und Kfz an Knotenpunkten inner-
halb des Netzes

Die Erreichbarkeit der Altstadt ist gut, die

fuR- und radlaufige Anbindung an vielen

Stellen mdglich, jedoch tlw. mit langeren

Wartezeiten, fehlender Barrierefreiheit und

fehlender Routenfiihrung weiter verbesse-

rungsbeddrftig. Innerhalb der Ortsteile und
der Wohnquatrtiere ist durch eine flachige

Verkehrsberuhigung eine Vertraglichkeit

der Verkehrsarten miteinander vorhanden,

die in Einzelfallen durch nicht durchgehen-
de Netzqualitat (z.B. barrierefrei, Breite,

Belagszustand) im Geh- und Radverkehr

gestort wird.

Das Miteinander von Rad- und Kfz-
Verkehren im HauptverkehrsstralRennetz
leidet unter den engen Stral3enprofilen und
der ungleichmaRigen Verteilung der Fl&-
chen mit Folge von zu schmalen, nicht
durchgéngigen Radwegen und zahlreichen
unbefriedigenden Fihrungen von Rad-
und FuRverkehr an Knoten. Gegenwartig

Mobilitatskonzept

sind zahlreiche MaRnahmen zur Verbesse-
rung an Radwegen im Bau (z.B. Harsefel-
der Str.), sodass zukilnftig in einigen Be-
reichen eine Verbesserung eintreten wird.

Die Verkehrsmengen im innerstadtischen
Verkehrsnetz sind fir eine Stadt dieser
GroRe mit maximalen Verkehrsmengen
von bis zu ca. 18.000 Kfz/ Tag als "nor-

mal" zu bezeichnen. Es gibt einige Kno-
tenpunkte mit besonderer Verkehrsprob-
lematik, die in Spitzenzeiten oder in dem
Miteinander der Verkehrsarten Rad- und
Kfz-Verkehr deutliche Defizite aufweisen:

e Thuner StralRe / Harsefelder Strale,

e Thuner StralRe /B 73,

e Harburger StraRe / Harsefelder Stral3e

/ Hansebrlicke,

e Stadtring / Altstadtring / Hansebrticke.

Problematisch ist die Situation in Berei-
chen vor Schulen. Die berufsbildenden
Schulen und das Stadeum bilden einen
Hauptschwerpunkt von spitzenstindlichen
Konflikten zwischen den Verkehrsarten. In
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anderen Bereichen der Stadt wird der
Schulweg haufig noch zu Fuf3 und mit dem
Fahrrad zurlickgelegt. Dies sollte durch
verkehrliche Maflinahmen sicher unter-

stiitzt werden.

Bahn und Schwinge und die B 73 bilden
eine Zasur, die nur durch wenige Querun-
gen eine komfortable Erreichbarkeit der

q Hansestadt
L. Stade
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Altstadt aus den sudlich der Bahn liegen-
den Wohnbereichen ermdglicht.

Radverkehrspotenzial besteht aufgrund
kurzer Entfernungen in der Stadt. Die All-
tagswege innerhalb der dicht bebauten
Quartiere der Kernstadt sind im Schnitt nur
wenige Kilometer lang, sodass hier ein ho-
hes Potenzial fur mehr Radverkehr be-

Mobilitatskonzept

steht, wenn die Bedingungen entspre-
chend verbessert werden.

Gegenuber 25.000 Kfz/Tag, die in der
Kernstadt die Bahn queren, sind es derzeit
etwa nur 3.000 bis 4.000 Fahrrader pro
Tag.

Unfallhdufungen mit Radbeteiligung blei-
ben auf das Hauptverkehrsstral3ennetz
beschrankt. Tatsachliche Unfallschwer-
punkte, die einen sofortigen Handlungsbe-
darf erfordern, gibt es nicht. Insgesamt ist
die Radverkehrsinfrastruktur der Stadt
aber nur wenig sichtbar, Insider kennen
viele Wege und im Rahmen der Befragung
zeigt sich eine hohe Kenntnis dieser Ver-
bindungen. In den Schwingewiesen und
einigen weiteren straRenunabhangigen
Wegeverbindungen Uber die B 73, weisen
Querungen fur Fuld und Rad haufig gute
Standards auf. Netzliicken und Verbesse-
rungsbedarfe im Detail gibt es aber an
zahlreichen weiteren Stellen bei der Ver-
kniipfung und Uberwindung der Barrieren.

Q Hansestadt [f= \(-J—
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Wie angemerkt bestehen im OPNV in der
Wahrnehmung der Bevélkerung hohe De-
fizite. Gleichwohl sind in einigen Stadtbe-
reichen 20-Minuten-Taktverbindungen
wahrend der Hauptverkehrszeiten die Re-
gel. Ein Umstieg bzw. die nicht auf Bahn-
hof und Innenstadt orientierte Nutzung von

Bussen ist fir groRe Teile der Bevolkerung - ;
« Rad = 500

unattraktiv, sodass die meisten Verbin- " Kfz = 22.500 .

dungen, die nicht Innenstadt oder Bahnhof
betreffen, im Wesentlichen mit Fahrrad
oder Kfz zuriickgelegt werden. Zudem wird

durch die Staus der Umstieg zwischen Bus e NS
. ; 3.000
und Bahn am Bahnhof haufig gestort. P8 % Kfz £ =~ 25000

i By g

Radfahrer / 24 h
Kfz /24 h

7.2 Ortliche Verkehrsprognose Wetter
. 16°c' Donnerstag,
23.09.2021
Stade wachst. Neben zahlreichen Gewer-
bevorhaben wird auch zukinftig von einer

143452, 271102'P G TS tade Rad quersehnitticdry

steigenden Bevolkerung ausgegangen.

Liegt die Einwohnerzahl heute noch bei Es kann davon ausgegangen werden das resultiert aus dem Einwohnerzuwachs ein
rund 50.000 Einwohner wird diese bis jeder Einwohner zukinftig weiterhin etwa Anstieg von rund 12.000 Wegen / Tag im
2040 auf etwa 53.000 Einwohner anstei- 3,2 Wege am Tag zuriicklegen wird. Somit Stadtgebiet.

gen.
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Neben der steigenden Einwohnerzahl er-
geben sich auch weitere Anforderungen
aus der zukunftige Bevolkerungsentwick-
lung, die einen direkten Einfluss auf zu-
kunftige Planungen haben.

Mobilitatskonzept

Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl von Einwohnern ei-
ner Stadt beschreibt die Nutzung der Unter-
schiedlichen Verkehrsmittel auf den taglichen
Wegen. Die Verkehrsmittelwahl (kurz Modal
Split) ist eine wichtige Kenngré3e fur die
Verkehrsplanung um Handlungsschwerpunk-
te zu erkennen, und das Verkehrsverhalten
der Einwohner besser zu verstehen. Grund-
lage fur ein solches Verkehrsverhaltensmo-
dell ist i.d.R. eine vorangegangene reprasen-
tative Haushaltsbefragung.

Ziel zukunftiger nachhaltiger Planung muss
es sein, den motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu reduzieren und den Umweltverbund
(OPNV, FuR, Rad) zu starken. Dies kann

durch die Verbesserung von Angeboten in

den jeweiligen Bereichen erreicht werden.

q Hansestadt
«J. Stade
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Aus der Verdnderung der Altersstruktur
ergeben sich besondere Anforderungen an
die zukunftige Infrastruktur. Eine gesell-
schaftliche Teilhabe muss fir jeden Birger
Stades zukiinftig gesichert sein.

Zwar kann davon ausgegangen werden,
dass bei Beibehaltung des Status Quo, der
motorisierte Individualverkehr weiter zu-
nehmen wird. Allerdings ergeben sich fir
die Stadte und Kommunen gute Ansatz-
punkte fir eine Verkehrssteuerung (Ver-
kehrswende). 46 % aller in Stade zuriick-
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gelegter Wege beginnen und enden im
Stadtgebiet. Es handelt sich also um We-
ge, auf welche die Stadt maf3geblich Ein-
fluss nehmen kann.

Weitere 45 % der Wege verlassen das
Stadtgebiet oder enden in Stade. Lediglich
9 % der Wege entfallen auf den reinen
Durchgangsverkehr, in diesem ist das Ein-
flusspotential der Stadt am geringsten.

Mafgeblichen Einfluss auf die Verkehrs-
entwicklung haben neben den stadtebauli-
chen Entwicklungsflachen auch die Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben. Hierbei ist zum
einen der A 26 Ausbau und die damit ver-
bundene Nordanbindung der Innenstadt zu
nennen. Des Weiteren sehen die Planun-
gen vor, die Bahnunterfihrung Hinterm
Teich fiur den Verkehr zu ertiichtigen.

Vor allem die verbesserte Kfz Anbindung
nach Hamburg beeinflusst die Verkehrs-
mittelwah! der Stader in Zukunft nachhal-
tig. Es ist davon auszugehen das durch die

Mobilitatskonzept

q Hansestadt
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verbesserte Kfz-Anbindung nach Hamburg
rund 1.500 zusatzlichen Pkw-Fahrten er-
zeugt werden. Zusammen mit der ange-
setzten Einwohner und Gewerbeentwick-
lung ergeben sich rund 8.000 neue Kfz
Fahrten / Tag mit Ursprung in Stade.

Gleichzeitig nimmt die Attraktivitdt des
SPNV Richtung Hamburg um etwa 35 %
ab.

Q Hansestadt [f= \(-J—
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Es zeigt sich, dass unter Beibehaltung des
Status Quo die Verkehrsbelastung durch
den Kfz — Verkehr weiter zunehmen wird.

Das Einwohnerwachstum erfordert ein
verkehrliches Konzept, wenngleich die
Gesamtzuwachse das ortliche Verkehrs-
netz nicht Uberlasten.

7.3 Potentiale schdpfen

Um den dadurch wachsenden Emissionen
im Kfz-Verkehr zu begegnen — die THG-
Minderungsziele bis 2040: 82 % im Sektor
Verkehr — muss strategisch auf kommuna-
ler Ebene behandelt werden. Der Ver-
kehrssektor ist ein Bereich mit einem sehr
hohen kommunalen Einflussfaktor, der ge-
nutzt werden sollte.

Fir die Erreichung der Klimaziele stehen
zahlreiche ,Push und Pull“ — MaRnahmen
zur Verfigung, welche in einem Gesamt-

konzept als LOsungsstrategie zusammen-
gefasst werden kdnnen.

Unter dem Stichwort ,15 Minuten Stadt” ist
das Thema Verkehr auch bei zukinftigen
Siedlungsentwicklungen und kommunalen
Bauleitplanungen immer bedeutsamer, um

Mobilitatskonzept

neue ,flachengerechtere Strukturen mit
Vorrang fur den Umweltverbund schaffen.
Somit werden bereits in der konzeptionel-
len Ausarbeitung von Raumentwicklungen
wesentliche Grundsteine flr die zukinftige
Verkehrsmittelwahl aller agierenden Akteu-
re gelegt.

Vergleich - Verkehrsmittelwahl Stade
Stade Heute / Verkehrswende 2040

Innen - Aktuelle Verkehrsmittelwahl - Stade
Aufien - Zukiinftige Verkehrsmittelwahl - Stade

= Fuf
® Rad
= OPNV

u MIV-Fahrer

@ MIV-Mitfahrer
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Auf Basis von ublichen Push und Pull
MaRnahmen wurde modellhaft ein Szena-
rio ,Verkehrswende® flr den Prognosefall
(also mit Verkehrszuwachs und A 26) be-
rechnet, um die zu schépfenden Potentiale
anhand von MalRnahmentypen im Ver-
kehrsbereich aufzuzeigen. Wurde ein Um-
denken hin zu einem Okologischen Ver-
kehrsverhalten und ein weitgehender Ver-
zicht auf Wege unter < 2 km mit dem eige-
nen Pkw.

Folgende Mal3hahmen wurden bertcksich-

tigt:

e Ausbau von acht Hauptradrouten

e Ausbau von Radnebenrouten

e neue Halte von S/RE Stade / Hahle
und Riensférde (Heidesiedlung)

¢ Rendezvoushaltestelle Busverkehr
(Bahnhof / Pferdemarkt)

e neue barrierefreie Bushaltestellen im
Stadtgebiet

e drei Stadtbuslinien im 20-Min-Takt von
05:00 bis 23:00 Uhr

e Umsetzung Geschwindigkeitskonzept

e Anderung Verkehrsverhalten (Vermei-
dung Wege < 2 km mit Pkw)

Die Auswirkungen auf das stadtische Ver-
kehrsnetz sind deutlich. Der Verkehr ist
gegenlber der heutigen Situation auf den
ortlichen HauptverkehrsstralRen um tlw. bis
zu 30 % reduziert. Die Entlastungseffekte
fur das stadtische Netz fallen damit deut-
lich héher aus, als die geringen Verande-
rungen, die sich durch die Fertigstellung
der A 26 erreichen lassen und die kaum im
innerstadtischen Netz spirbar sind.

Die Verkehrsmittelwahl andert sich deut-
lich zugunsten von Rad und OPNV-
Nutzung.

Mobilitatskonzept

Verkehrsmodell

Verkehrsmodelle sind verkehrsplanerische

Werkzeuge, welche bei der Analyse des Ver-

kehrsbestandes und zukiinftigen Szenarien
und Infrastrukturvorhaben helfen.
Eingangsgrof3en bilden hierbei raumstruktu-
relle KenngréRen, wie Siedlungsstruktur, La-
ge von Arbeitsplatzen, Einkaufsmaglichkei-
ten, und Verhaltensspezifische Faktoren wie
die Verkehrsmittelwahl von einzelnen Akteu-
ren. Diese Annahmen basieren auf empiri-
schen allgemeingiltigen Annahmen und
spezifischen Faktoren welche z.B. aus
Haushaltsbefragungen abgeleitet werden
konnen. Das Verkehrsmodell von Stade ist
ein integriertes Verkehrsmodell und lasst
somit auch Aussagen z.B. fur den OPNV
Verkehr und Radverkehr zu. So kann die
Stadt bei strategischen Abwagungsfragen

unterstutzt werden.

g Hansestadt [ p e
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7.4 Zieleim Verkehr

7.4.1 Rahmensetzende Klimaziele

Die stralRenverkehrsbedingten Emissionen

am Gesamt-CO,-Ausstol3 machen derzeit

etwa 20 % aus. Die Ziele der Landesregie-

rung flr das Jahr 2035 gehen von einer

Reduktion der CO2-Emissionen im Verkehr

um 50 % aus. Demnach missen innerhalb

von 12 Jahren folgende Verhdltnisse im

Verkehr erreicht werden:

e jede dritte Kfz-Fahrt entfallt

o jedes dritte Kfz fahrt mit alternativen
emissionsfreien Antrieben

e der Radverkehrsanteil und der Fufl3-
gangerverkehrsanteil umfasst jeden
zweiten Weg, was einer Verdopplung
entspricht

e der OPNV-Anteil wird ebenfalls ver-
doppelt.

Diese Ziele sind selbst mit dem Verkehrs-
wendeszenario kaum erreichbar, wenn
nicht &uBere Einflussfaktoren erganzende

Minderungseffekte haben.

Mobilitatskonzept

Wegeldngen nach Verkehrsmittel

Szenario - Verkehrswende

® FuR
® Rad

o OV

® MIV-Fahrer @ @

MIV- 1% 2% 5%

Mitfahrer

gt 55 Py ’

P Y ’ \
< Gesamt (\6%/l 110% |
i B ks 3

unter 0,5 km 0,5-1km

Daher wird empfohlen die Mobilitatsziele

sehr hoch zu stecken:

e Leitmotiv sollte die Halbierung des
motorisierten Individualverkehrs sein.
Wege unter < 2 km mit dem eigenen
Pkw, die heute fur rund 30 % aller

N / \ s 2 e R

i \ 1 7 A
(9% ) | 36% ’} i 12%/} 2%

1-2km

16% 31% 31% 31%

B

z \ / N,

~

~ L R R

5-10km 10-20km mebhr als 20 km

Wege genutzt werden, kdnnen ver-
mieden werden.

Das ist vorrangig durch Malinahmen auf
den Verkehrsbeziehungen des innerortli-
chen Binnenverkehrs sowie des Quell- und
Zielverkehrs anzuwenden.

q Hansestadt
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Es bestehen demgegeniber nur begrenzt
Mdglichkeiten den Durchgangsverkehr auf
B 73/B 74 und der L 111/K 30 be-
schrankt ist, zu beeinflussen. Zudem wird
mit vollstandiger Inbetriebnahme der A 26
die Stader Situation durch weitere Uberge-
ordnete Verkehre beeinflusst.

7.4.2 konkrete verkehrliche Zielsetzun-

gen

Neben der Bericksichtigung der Zielset-

zungen des Klimaschutzes sind Ziele der

Verkehrsentwicklung fur Stade wichtig /

bedeutsam:

e Schaffen einer sicheren (subjektiv wie
objektiv) Bewegungsfreiheit fir Rad-
und FuBverkehre im gesamten Stadt-
gebiet

e Sicherung der Teilhabe am Verkehr
auch in den Abendstunden und an
Wochenenden fir alle Birger und Be-
sucher Stades. Besondere Beriick-
sichtigung der mobilitdtseingeschrank-
ten Personenkreise durch Elemente
der ,besitzbaren Stadt”, die Verweilen

an vielen Stellen — sei es zum Luftho-
len - fir gute Wege und Ubergange,
Banke fur Pausen, Schatten und hohe
subjektive Sicherheit ermdglicht.

Stadt der kurzen Wege erhalten und
fordern! Nahversorgung und kurze
Wegen innerhalb der einzelnen Stadt-
guartiere bzw. Stadtteile sichern. Die -
je nach verflugbarer Mobilitat-,15 Mi-
nuten Stadt* Stade

Gute und sichere Fihrung der not-
wendigen motorisierten Verkehre. lhre
Abwicklung soll mdglichst umweltge-
recht und leise ermdglicht werden
Mehr Anreize fur weniger Kfz-Nutzung
und -Besitz durch stadtweit verfligbare
Alternativangeboten schaffen. Hierzu
zahlen Nutzungsmdglichkeiten von
Leihautos (elektrisch betrieben), Las-
tenrddern, verbesserter Zugriff auf den
OPNV etc.

Starkung der Sicherheit und des sub-
jektiven Sicherheitsgefuhls im Ver-
kehr.

Mobilitatskonzept

7.5 Handlungsfelder

Schwerpunkt der MaRBnhahmen des VEP
liegen in den folgenden Handlungsfeldern,
die Bereiche aufzeigen, fur die konkrete
Malnahmenplanungen entwickelt werden:

7.5.1 Stadt der kurzen Wege / 15 Minu-

ten Stadt

e Die Nutzungsmischung sowie eine
weitere Binnenentwicklung werden ge-
fordert — auch ein erklartes Hand-
lungsfeld der Stadtentwicklung.

e Die Versorgungsfunktion des Stadt-
zentrums und der Nahversorgungsge-
biete sollen weiter gestarkt werden.

¢ Die Anbindung von Bus / Bahn an das
Stadtzentrum soll verbessert werden.

e Die Verknipfung des Busverkehrs soll
ihn zu einer innerstadtischen Ver-
kehrsalternative entwickeln

e Die Aufenthaltsqualitat far  Bur-
gerfinnen innerhalb des innerstadti-
schen StralRen- und Freiraumes soll
weiter verbessert werden.

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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e Die Anbindung der Schulstandorte mit
dem nicht motorisierten Individualver-
kehr soll weiter verbessert werden.

Unter dem planerischen Obertitel ,Stadt
der kurzen Wege* wird eine mdglichst in-
tegrative Entwicklung der innerstadtischen
Ortsteile verstanden, mit dem Ziel, Wege
fur die Grundversorgung des taglichen Da-
seins zu verkirzen oder zu erleichtern
und durch Nutzungsmischung eine Vielfalt
am Ort zu erhalten. Die Verkehrsplanung
entwickelt dazu jeweils spezifische Kon-
zepte zu einzelnen Vorhaben, die im We-
sentlichen die Rad-, FuR- und OPNV- An-
bindung starken und Gestaltungsspielrau-
me nutzen (z.B. Harburger Straf3e).

7.5.2 FuBverkehr fordern / Barrierefrei-
heit sichern

Die Barrierefreiheit ist ein wesentliches

Qualitatskriterium fur die Mobilitat zu Ful3

und mit Rolli oder Rollator. Nur wenn die

Wege auch fiir mobilitdtseingeschrankte

Personen durchgehenden zuverlassig

nutzbar sind, ist ihre Teilhabe am Alltags-

verkehr moglich. Die Umsetzung zuverlas-

siger Wegeverbindungen erfordert:

e ausreichende Wegebreiten,

e gesicherte, gekennzeichnete Absen-
ker an Querungen,

¢ sichere Querungsstellen,

e Sitz und Ruhemdglichkeiten in kurzen
Abstanden,

e und eine angemessene glatte Belag-
oberflache sowie Beleuchtung.

Nicht nur in den Workshops auch in den
anderen Beteiligungsformen wurde darauf
hingewiesen, dass hier ein Defizit besteht,
welches kurzfristig und kontinuierlich be-
hoben werden muss. FiUr Nutzer des
OPNV ist es beispielsweise unerlasslich,
dass neben einer barrierefreien Bushalte-
stelle, fir die es in Stade kontinuierliche
Ausbaukonzepte gibt, auch die Querung
Uber die Stralle um die jeweils andere
Stral3enseite zu erreichen erforderlich ist.

Herausfordern ist die Barrierefreiheit auch
in der Altstadt. In der groRflachigen Ful3-

Mobilitatskonzept

gangerzone ist nicht nur das Relief (Stei-
gungen deutlich Uber 6 %), sondern auch
der historische StralRenbelag ebenso wie
in einigen Vorstadtbereichen problema-
tisch

Innerhalb der ISEK Prozesse wurden Kri-
terien (barrierefreier Ausbau u.a.) fur We-
genetze definiert, die es ermdglichen auf
kurzen Wegen wichtige Infrastrukturein-
richtungen, Haltestellen und Einkauf oder
Arztpraxen zu erreichen. Die kontinuierli-
che Pflege dieses Wegenetzes sowie die
Berticksichtigung dieses Netzes bei For-
derantragen zum Ausbau von Teilberei-
chen ist durch geschicktes Management
innerhalb eines Konzepts kurzfristig zu
schlissigen, zusammenhdngenden We-

genetzen zu entwickeln.

Innerhalb der Stadt soll das FuRwegenetz
insbesondere zum Bahnhof und den Bus-
haltestellen, zu den wichtigen Zielen und
zu Versorgungs- bzw. Geschéftsbereichen
verbessert und barrierefrei ausgebaut

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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werden. Die Innenstadt, die aufgrund der
Hohenlagen nicht durchgehend barrierefrei
gestaltbar ist soll ein Netz an barrierefreien
Wegen in barrieredrmerer Umgebung be-
kommen.

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobili-
tatskonzepts zur Altstadtsanierung sollte

Hohenwedel

Haddorf West
N\

Bremervérder Strafe

, U of
Hahle West

=
-

Hahle Ost

Haddorf Ost

Wiepenkathen West
Wiepenkathen Ost

Wiepenkathen Sued

o

Salztorsvorstadt
\h “ :

die Erneuerung und der Ausbau eines bar-
rierefreien Vorrangnetzes, welches wichti-
ge Ziele wie Schulen und Haltepunkte ver-
bindet, integriert werden.

7.5.3 Radverkehr fordern

Die Stader Burger haben ein eindeutiges
Stimmungsbild gegeben. Stade soll rad-

Nord

.

Altlander Viertel

& Hansestadt
\ $ Stade

Erreichbarkeit - Fahrrad

<= 5min

Ottenbeck <= 20min

Verkehrsmodell Stade Erreichbarkeiten Innenstadt [Rad]
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verkehrsfreundlicher werden. Wunsch und
Ziel ist es, ein mdglichst weitgehend unab-
hangig vom Kfz befahrbares Vorrangrou-
tennetz auszubilden, welches die wichti-
gen Wegeverbindungen zwischen den
Stadtteilen der Innenstadt und den Gewer-
begebieten abbildet.

Dem Radverkehr kommt dabei ein hoher
Beitrag zur Erreichung der zuklnftigen
Klimaziele bei. Daher spielt dieser Bau-
stein eine wichtige Rolle bei der Transfor-
mation zu einer nachhaltigen Stadt Stade
2040. Ohne massive Investitionen in den
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und
ohne Bereitschaft, an bestimmten Berei-
chen den Kfz-Verkehr und die Flachen da-
fur etwas einzudammen, kdénnen die ein-
gangs beschriebenen Ziele der Verkehrs-
wende nicht erreicht werden.
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Mobilitatskonzept

Vom Wunschroutennetz zum Radvorrangnetz

Zur Bewertung der Nutzeranforderungen an ein
zukunftiges Verkehrsnetz empfiehlt sich die Ent-

wicklung eines Wunschroutennetzens.

Das Skizzieren der tagliche Wegebeziehungen
verdeutlichte, viele Aktivitatsschwerpunkte liegen
in radialen Linie vor (Finger) und bundeln sich im
groten Aktivitatsschwerpunkt Stades, der Innen-
stadt (Handballen).

Fir den Kfz-Verkehr werden diese Routen meist
bereits durch das HauptstralBen Netz abgebildet.
Fir den Radverkehr besteht eine solche Struktur
noch nicht. Lediglich einzelne Abschnitte sind in
unterschiedlicher (Ausbau-)Qualitat nutzbar. Ziel
bei der Erstellung des Radroutennetzes war es,
die Wege bis zur nachstens Vorrangroute fir die
Stader maoglichst gering zu halten. In weiten Tei-
len des Stadtgebietes sind nach zukinftiger Pla-
nung die nachstens Radrouten nicht mehr als

500 m entfernt.

V;Butzenﬂ'et_ﬁ';\«!‘._.,gi BB\
OREMIEANG - T \

Wunschroutennetz
_| Stade
) Schule

Offentliche Einrichtung =
® Einkaufen /Besorgung
(| @ Ameitsplatze h.]
& Bahnhof
[l Wohnen
{7} Aktivitatsschwerpunkte
=== Verbindung besonderer

= Verbindung Nebenfunktion
== Untergeordnete Verbindung

\.,‘_OSmm- 0st

Stade bietet beste Voraussetzungen fir
ein flachendeckendes Alltagsradnetz. Die
Wege sind kurz, die Topographie in weiten
Teilen Flach. Rund 65 % aller Stader We-
ge sind kurzer als 5 km.

Eine Isochrome Betrachtung zeigt, dass
von fast allen Punkten in Stade die Innen-
stadt in 15min oder weniger, mit dem Fahr-

rad erreicht werden kann.
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Dies spiegelt sich auch im aktuellen Rad-
anteil der Stader wieder. Bereits 14 % aller
taglichen Wege, werden aktuell mit dem
Fahrrad zurtickgelegt.

Ziel fur die zuklnftige Planung muss es
daher sein, den Radverkehr in der Flache
zu férdern, und Uber das gesamte Stadt-
gebiet einheitliche Standards zu entwi-
ckeln.

Um die Anforderungen an ein durchgangi-
ges Alltagsroutennetz zu ermittelt, wurde
in einem ersten Schritt, ein stadtweites
Wunschroutennetz entwickelt.

Dabei soll das Radnetz weitgehend als
unabhangig vom Kfz befahrbares Vor-
rangroutennetzes, ausgebildet werden.
welches die wichtigen Verkehrsachsen
zwischen den Stadtteilen der Innenstadt
und den Gewerbegebieten bildet.

8 Radhauptrouten wurden abgeleitet, wel-
che die Stadtteile mit den Aktivitats-

schwerpunkten sowie der Innenstadt ver-
binden. Unterstutzt wird das Netz von ei-
nem tangentialen Ring um die Stadt.

Der Netzvorschlag zeigt radiale und Ring-
verbindungen, die vorrangig als Stader
Hauptrouten ausgebaut werden sollen. Sie
verlaufen Gberwiegend abseits der fir den
Kfz Verkehr stark genutzten Hauptver-
kehrsstralen.

Dies ermdglicht einen hdheren Hand-
lungsspielraum bei der Ausgestaltung der
Radinfrastruktur und erhéht gleichzeitig die
Aufenthaltsqualitidt sowie das subjektive
Sicherheitsgefihl vieler Radfahrer.

Versch. Radvorrangrouten laufen sidlich
der Bahntrasse zusammen und mussen
sicher Richtung Bahnhof und jenseits der
Bahn zur Innenstadt gefuhrt werden. Sie
Uberschneiden sich auf engem Raum mit
den Hauptverkehrsadern fiir Kfz und Bus.

Das so geplante Radvorrangnetz umfasst
etwa 37 km, auf dem Radverkehr sukzes-

Mobilitatskonzept

sive oberste Planungsprioritat eingeraumt,
und mindestens richtlinienkonforme Re-
gelstandards fir Radvorrangrouten reali-
siert werden sollten.

Um dieses Netz zukunftsfahig auszubauen
und kurzfristige Verbesserungen fir den
Radverkehr einzurichten, ist die Durch-
gangigkeit der Routen in den nachsten
Jahren zu Uberprifen, zu beplanen und in
verschiedenen Schritten ein Ausbau vor-
zusehen. Neben den SchlisselmalR3nah-
men kommt es auf viele kleine Mal3nah-
men an, die zilgige und sichere Routen
schaffen und Stérungen durch den Kfz-
Verkehr und &hnliche Probleme verhin-
dern.

Der vorh. Radverkehrsnetzvorschlag ist im
Rahmen der Ausbauplanungen weiterzu-
entwickeln. Vorrangige Wegenetze sind
ortsbezogen zu entwickeln und in der Um-
setzung abzustimmen. Innerhalb der
Workshops wurden Teile dieser Netze be-

$ gtaandseestadt P (jJ—'
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reits prazisiert - Besonders fir die Altstadt
sind sie noch zu entwickeln.

Im Vorfeld zukunftsfahiger Ausbauten be-
steht Handlungsbedarf fur kurzfristige Ver-
besserungen fir den Radverkehr. So soll-
ten die Routen durchgangig einer Prifung
unterzogen werden, um Ausbaubedarfe
und Umsetzungsschritte Schritte festzule-
gen. Die Durchgangigkeit der Routen ist
zunachst durch kurzfristige MalRnahmen
zu sichern.

Ein wesentlicher Be-

Mobilitatskonzept

Radwegefiihrung
4+ noch offen

. \
standteil der Ausgestal- Radroutennetz O\
(5@ . . . . — Radvorrangroute =
tung Splelt hlerbEI dle ----- alternative Vorrangroute
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Flankierende MaRRnahmen werden die
Entwicklung eines Fahrradparkkonzeptes
fur die Innenstadt und den Bahnhof sein.
Wichtig ist hier, neben einer strategischen
Stellplatzbedarfsanalyse auch die erweiter-
te Mdoglichkeit, hochwertige Rader witte-
rungsgeschiuitzt und diebstahlsicher abstel-
len zu kénnen.

Das Thema Radverkehr spielt auch bei der
Ausgestaltung der zuklnftigen Mobilitats-
anker eine wesentliche Rolle. So sollen
diese den Umstieg zwischen den Ver-
kehrstragern erleichtern und beispielswei-
se neuen Mobilitatsformen wie Lastenra-
dern wohnortnah zur Erprobung und Nut-
zung anbieten.

Die objektive Radverkehrssicherheit ist
hoch. Subjektiv trauen sich aber viele
Menschen nicht, die Fahrbahn mit dem
Rad zu nutzen, dem eigentlichen Standard
der StVO. Die vermehrte Fihrung des
Radverkehrs in der Fahrbahn soll durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit,

durch Piktogramme in der Fahrbahn und
weitere plakative Malinahmen, wie die Ein-
farbung von Schutzstreifen an neuralgi-
schen Punkten, unterstitzt werden.

Anreize zum Umstieg und einer verstark-
ten Nutzung des Rades sollten dariber
durch MaRnahmen der Offentlichkeitsar-
beit gegeben werden.

Fur die Verkniipfung mit dem OPNV und
an wichtigen Infrastruktureinrichtungen
sind sichere Radabstellanlagen (mind. BU-
gel) in ausreichender Anzahl notwendig.
Wohnortbezogen sollen Uberdachte Ab-
stellanlagen ebenerdig oder mit Rampen
zuganglich sein.

Ohne massive Investitionen in den Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur und ohne Be-
reitschaft an bestimmten Bereichen den
Kfz-Verkehr und die Flachen dafir etwas
einzudammen, wird eine solche Mal3nah-
me jedoch nicht umsetzbar sein.

Mobilitatskonzept

Richtlinien fir Radvorrangrouten

Im Jahr 2021 verdffentlichte die For-
schungsgesellschaft fur StraRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) die neuen Hinweise fur
die Erstellung von Radvorrangrouten (H
RSV). Diese enthalten Rahmenbedingun-
gen fur den standardisierten Ausbau von
Radhauptstrecken. Diese Rahmenbedin-
gungen sollten grundsatzlich bei der zukinf-
tigen Herstellung der Radachsen herange-

zogen werden.

Fiur Stade empfiehlt sich in groBen Teilen
die Realisierung uber Fahrradstraf3en. An
Kfz-HauptverkehrsstraRen ist der Radver-
kehr in der Regel getrennt von Kfz-Verkehr
zu fuhren und ausreichende Breiten einzu-

halten.

Vorrangrouten erhalten fir den Radverkehr

geeignete Belage.
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7.5.4 Busse und Bahnen burgernah

Ein guter 6ffentlicher Personennahverkehr
ist ein wesentlicher Bestandteil der indivi-
duellen gesellschaftlichen Teilhabe. Dar-
Uber hinaus kann ein gut strukturierter und
verlasslicher Nahverkehr dazu beitragen,
den motorisierten Individualverkehr zu re-
duzieren. Mit neuen Technologien lasst
sich hierbei die bereits gute Umweltbilanz
des Nahverkehrs weiter steigern und das
Angebot auf die Bedurfnisse der Kunden
weiter individuell zuschneiden.

Viele Stader kennen das Angebot des in-
nerstadtischen Busverkehrs nicht. Das
schwer zu entziffernde Linienangebot, die
Erganzungslinien des Regionalverkehrs
und die Uberlagerung von Linien sind fur
viele Menschen nicht einfach zu durch-
schauen und vor dem Hintergrund, dass
nicht jeder seinen Fahrplan mit einer App
auf dem Handy plant, verbesserungswuir-
dig. Fir viele wird das Bild einer einge-
schrankten Zuverlassigkeit des OPNV und

insbesondere der Verknupfung am Bahn-

Stade, Am Stadtdybben
o

I

Stade, Bildungscampus
o
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hof durch tagliche eigene Erfahrung be-
stimmt. Negative Ereignisse werden zu
Nachrichten und préagen das Bild des
OPNV. Demzufolge missen das Image
des OPNV und seine Zuverlassigkeit deut-
lich verbessert werden. Eine Grundmaobili-
tat in Stade mit dem Bus ist fur viele Tags-

Mobilitatskonzept

Stade, Surfpark

Uber moglich — gerade Schiler sind haufig
mit dem Busverkehr zufrieden und nutzen
diesen fur ihre Wege in der Stadt. Sie ken-

nen sich aus.

In enger Abstimmung mit den Zustandi-
gen, im Wesentlichen dem Landkreis und

Hansestadt
Stade
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66



Stade 2040

den beteiligten Busunternehmen, wird fur
die Zukunft die Umstellung des Systems
auf einen eigenstandigen Stadtbus mit
Umsteigegarantie an einem Rendezvous-
punkt vorbereitet. Demzufolge soll, aus
Sicht des Mobilitatskonzepts Stade, in den
nachsten Jahren ein Liniennetzangebot
geschaffen werden, welches aus allen Tei-
len des Stadtgebietes den Umstieg in an-
dere Teile des Stadtgebietes ohne Warte-
zeit erlaubt.

Die Busse warten zeitgleich aufeinander
am Rendezvous. Da alle Busse als
Durchmesserlinien quer durch die Stadt
fahren, sind Direktverbindungen auch
maoglich.

Dieses Linienangebot, welches in den ver-
kehrsstarkeren Tageszeiten von etwa
06:00 bis 20:00 Uhr angeboten werden
soll, wird um ein Ergdnzungsangebot von
Spatverkehren im Stadtgebiet und Rufbus-
sen in den Randbereichen und Ortsteilen
komplettiert.

Einzelheiten des Systems sind weiter aus-
zuarbeiten und durch politische Forderun-
gen, politische Beschliisse und eine ent-
sprechende finanzielle Beteiligung der
Stadt an der OPNV-Umlage an den Land-
kreis zu unterstitzen.

Die Zustandigkeit der Planung liegt nicht
bei der Stadt, so dass hier langere Wege
fur die Durchsetzung der Ideen ,zu gehen®
sind. Fur Bereiche ohne oder mit geringer
Anbindungsqualitéat sind mittelfristig neue

Mobilitatskonzept

Angebote mit dem Landkreis und der VNO
zu beraten und in den in Aufstellung be-
findlichen Nahverkehrsplan einzubringen.

Im Zusammenhang mit der Lage der Stadt
in der Metropolregion Hamburg und den in
Hamburg gesetzten Malstdben an den
OPNV, die in den nachsten Jahren erreicht
werden sollen, ist in Stade ein erheblicher
Nachholbedarf zu erkennen, der dringend
bearbeitet werden muss. Auch dies wird in
dem in Aufstellung befindlichen Nahver-
kehrsplan einzubringen zu sein. Der HVV
baut die S+RE-Anbindung in die Metropol-
region weiter aus. Die Strecke nach Riens-
forde steht vor der Reaktivierung. Hiermit
muss der Stadtverkehr Schritt halten und
weiter verbessert werden.

Im aktuellen Zustand bzw. in der individu-
ellen Vorstellung, schneidet der Offentliche
Nahverkehr fir viele Stader unterdurch-
schnittlich ab. Obwohl viele Befragte in der
Offentlichkeitsbeteiligung angaben, den
Nahverkehr fur Fahrten nach Hamburg re-
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gelmaRig zu nutzen, spielt der OPNV im
stadtischen Kontext eine untergeordnete
Rolle.

Dies spiegelt sich auch in der Bewertung
der taglichen Wege wieder. Lediglich 5 %
aller Wege werden am Tag mit dem OPNV
zurlickgelegt. Damit liegt das Ergebnis un-
ter dem Durchschnitt des restlichen HVV
Umlandes. (Durchschnittlich 9 % aller We-

ge).

In einigen Teilen des Stadtgebiets liegt die
regelmafige Bedienhaufigkeit bei ,alle 60
Minuten ein Bus®, einigen Teile des Stadt-
gebietes werden nicht vom OPNV abge-
deckt.

Die ErschlieBung von Gewerbeflachen
weist teilweise ebenfalls Liicken auf.

Fur eine verlassliche Bedienung ist eine
klare Strukturierung des Verkehrsangebots
notig. Das Bedienungsangebot sollte zu
diesem Zweck hierarchisiert werden:

Grof3rdumig

e Ein Uberregionales Verkehrsangebot,
bestehend aus Bussen und Regional-
bahnen im mindestens 60-Min-Takt.

Stadtisch

¢ Ein Stadtbusnetz auf den Hauptrouten
im 20-Min-Takt.

Kleinraumig

e Ein flexibles Angebot in der Flache.
Fir eine individuelle und komfortable
Anbindung.

GrofRraumig
(SPNV)

Stadtisch
(Bus)

Mobilitatskonzept

In den Stadtbezirken Altlander Viertel und
Thun, sowie Riensforde verkehrt der
OPNV aktuell selten. Die Stadtteile sind in
das Stadtbusnetz starker zu integrieren.
Eine Bedienungshaufigkeit im 20-Min-Takt
ist hierbei wiinschenswert.

Die Mdoglichkeiten einer weiteren Taktver-
dichtung/ -ausweitung auf der Durchmes-
serlinie 2007 ist mit dem Landkreis und der
VNO zu beraten, insbesondere die Relati-

» Neue S-Bahn / Regio

Haltestellen (Krankenhaus)
* Verbesserung von B+R

* Verbesserung von

Anschlusspunkten
» Stadtbuslinien (SB)
» Rendezvoussystem
» Taktvereinheitlichung

* neue, barrierefreie Haltestellen

Kleinraumig
(Bus / Kleinbus)

« Einsatz von ,On Demand” in der
Flache (Sprinti u.a.)
+ Shuttleverkehr z.B. Butzfleth-

Gewerbe
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on Wiepenkathen — Bahnhof ist oft zu Las-
ten von Eltern mit Kinderwagen sowie Mo-
bilitdtseingeschrankten  Menschen  mit
Rollatoren oder Rollstiihlen ausgelastet, so
das mittels geeigneter MalRhahmen Abhilfe

zu schaffen ist.

Dartber hinaus empfiehlt es sich, ein
OPNV ErschlieBungskonzept zu entwi-
ckeln, welche eine direkte Anbindung des
Industrieflachen an der Elbe fir den Be-
rufsverkehr ermdglicht. Eine Verbindung
nach Stade und den Schienenpersonen-
verkehr gibt es aktuell nur an der L 111.
Ein spezifisches Angebot ist mit dem Bin-
nenverkehr im Chemiepark und den

Schichtplanen abzustimmen.

Im Rahmen der Verkehrsmodelluntersu-
chung konnte auch dariiber hinaus bereits
der positive Effekt eines weiteren OPNV
Haltepunktes in Hahle ermittelt werden.
Der Einzugsbereich ist relativ dicht besie-
delt. Das Klinikum Stade fu3laufig erreich-
bar. Hieraus ergibt sich ein gutes Potential

fur den Ausbau des Schienenpersonen-
verkehrs.

Allerdings sind Einzelheiten des Systems
auszuarbeiten und durch politische Forde-
rungen, politische Beschlisse und eine
entsprechende finanzielle Beteiligung der

Mobilitatskonzept
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Stadt an der OPNV-Umlage an den Land-
kreis zu unterstitzen.

Im Zusammenhang mit dem Lagestatus in
der Metropolregion Hamburg und den in
Hamburg gesetzten Malstdben an den
OPNV - die in den nachsten Jahren er-
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reicht werden sollen, ist in Stade ein er-
heblicher Nachholbedarf zu erkennen, der
dringend bearbeitet werden muss.

7.5.5 Verkehrssicherheit erhdhen

e Die insbesondere subjektiv empfun-
dene Verkehrssicherheit auf den
StadtstralRen sollte erhéht werden.

e Ein Verkehrssicherheitsprogramm mit
unterstiitzender  Offentlichkeitsarbeit
und verschiedenen plakativen Mal3-

Q. Hansestadt
<[ Stade
Talftzeiten - Variante (20min)
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Mobilitatskonzept

nahmen ist notwendig, um situations-

vertragliche  Fahrgeschwindigkeiten
und mehr gegenseitige Rulcksicht zu
erzielen.

e Informationen zum Radverkehr im
Strallenraum sind in vielfaltiger Weise
zu platzieren. Piktogramme stellen ei-
nen ersten Schritt dar.

e Wichtige Querungsstellen, z.B. an
Ortseingangen, wo der Radverkehr
vom AuRerortsradweg in die Fahrbahn
gefuhrt wird, sind durch den Einbau
von Querungshilfen und Schutzberei-

chen zu sichern.

Zudem ist eine Reduzierung der zulassi-
gen Geschwindigkeiten auf zahlreichen
StraRenabschnitten anzustreben, um die
Verkehrssicherheit zu erh6hen.

Stade verfugt in den Wohnbereichen tber
umfangreiche Tempo-30-Zonen, in denen
rechts vor links an den Knotenpunkten die
Regel ist. Innerhalb der Tempo-30-Zonen
sollen unterstitzende Maflinahmen fir die
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Radrouten eingerichtet werden, die gege-
benenfalls zu einer Bevorrechtigung von
Radachsen fiihren. Flankierend sind ge-
schwindigkeitsdampfende Elemente auf
langerer gerader Strecke zu bericksichti-
gen.

Fur einzelne Stadtquartie-
(% re wird die Einrichtung
und Umwidmung der

ZONE Tempo-30-Zonen zu so-

genannten Fahrradzonen
vorgeschlagen. Wesentlicher Vorteil bei
unveranderter zulassiger Hochstge-
schwindigkeit ist, dass Radverkehr als be-
stimmende Verkehrsart durchgangig ne-
beneinander fahren darf. Bertcksichtigt
man die geltenden Regeln zum Uberhol-
abstand des Radverkehrs andert sich in
Bezug auf die Gesamtverkehrssituation in
den Tempo-30-Zonen wenig, sodass nur
wenige negative Effekte auf den motori-

sierten Verkehr eintreten werden.

Mobilitatskonzept

AN

Geschwindigkeitskonzept
Tempo 20
Tempo 30
« Tempo 50
= Tempo 70
w— Tempo 100

0 0.5 1 1.5 2 2.5 km
[ T T T T 1

Innerhalb des Netzes der sogenannten
verkehrswichtigen Straf3en gibt es in kur-
zen Abschnitten vor den Schulen und
empfindlichen Einrichtungen, Reduzierun-
gen der Hoéchstgeschwindigkeit von der
Regelgeschwindigkeit 50 km/h auf 30
km/ h.

ISEK - VEP

STADE 2040

Gesamt
SchliisselmaBnahmen
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Kartengrundlage: © Bundesamt fiir LA, J
Kartographie und Geodasie (2023) ] =

Stade beabsichtigt eine moderate Fahrge-
schwindigkeit im Hauptverkehrsstral3en-

netz.

Vorgeschlagen wird ein Geschwindigkeits-
konzept mit reduzierten Geschwindigkeiten
auf weiten Teilen des heutigen 50 km / h
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Netzes. Da der politische Beschluss auf
Bundesebene noch nicht erfolgt ist, wird
gegenwartig noch einzelfallbezogen ent-
schieden.

Die Kommune ist der Initiative fur stadtver-
tragliche Geschwindigkeiten beigetreten,
um diese Forderung zu untermauern. Die-
se Initiative wird durch das Mobilitdtskon-
zept unterstitzt. Die Umsetzung ist durch
die derzeit giltigen rechtlichen Regelun-
gen durch die ortliche Verkehrsbehérde
jedoch nicht konfliktfrei moglich, so dass
eine Uberbriickungszeit bis zu einer sol-
chen Regelung Sicherungsmafinahmen in
Abschnitten des
stralennetzes erforderlich macht. Im

Hauptverkehrs-

Rahmen eines Geschwindigkeitskonzeptes
wurden daher die derzeitige Abgrenzung
von Tempo-30-Zonen und die Abschnitte
auf denen derzeit 30 km / h als zulassige
Hochstgeschwindigkeit eingerichtet sind,
nochmals bewertet. Dabei zeigen sich un-
terschiedliche Gewichtungen und Stra-
Rencharakteristika, die eine Nachjustie-
rung sinnvoll erscheinen lassen.

Im Rahmen von
Einzelfallentschei-
dungen ist z.B. fur

AN

den Hohenwede-
ler Weg als Sam-
melstralie mit
Busverkehr, die
auch eine wichtige
Achse fur den ort-
lichen Radverkehr ist, eine abschnittswei-
se Reduzierung der Hochstgeschwindig-
keit anzustreben. Nicht nur die Zuwegung
zu den Schulen, auch Wege aus dem Ho-
henwedel in Richtung Innenstadt werden
hier mit dem Rad zuriickgelegt. Standige
Konflikte angesichts der vorhandenen Re-
gelung auf den Gehwegen sind die Folge.
Im Rahmen einer Uberpriifung zeigt sich,
dass eine Tempo-30- Stral3e zwischen
Bockhorster Weg und Bremervorder Stra-
e heran und damit eine Veranderung der
Verkehrssituationen im  Hohenwedeler
Weg mit Freigabe der Fahrbahn fiir den
Radverkehr erfolgen kann. Gerade in der
Umstellungsphase sind allerdings unter-

Mobilitatskonzept

stutzende Mafl3nahmen fur den Radverkehr
sinnvoll, die das Einbringen von Pikto-
grammketten und die Hinweise auf die ge-
anderte Regelung umfassen. Auf der
bergauffihrenden Gehwegseite kann fir
unsichere Radnutzer die heutige Benut-
zungspflicht zu ,Radverkehr frei“ abgestuft
werden.

Die Sachsenstrale hat eine &hnliche
Funktion wie der Hohenwedeler Weg. Sie
dient als Hauptsammelstralle mit einer
teilweisen Verteilungsfunktion. Die derzei-
tige Regelung mit 50 km/ h ist nicht an-
gemessen. Parkende KFZ in der Fahrbahn
lassen schon heute tagsiber keine
50 km / h zu. Auch in der Sachsenstralie
ist es empfehlenswert, eine Reduzierung
auf 30 km / h anzustreben und durch mit
Piktogrammketten in der Fahrbahn auf die
Nutzungsmoglichkeiten bzw. Nutzungs-
verpflichtung der Fahrbahn fir den Rad-
verkehr hinzuweisen. Die Benutzungs-
pflicht der teilweise vorhandenen Radwege
sollte aufgehoben werden.
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Die ehemalige Ortsdurchfahrt der B 74
in Wiepenkathen sollte ebenfalls in die
30-km / h Regelungen einbezogen wer-
den. Aufgrund der kurvigen Ortslage und
der ebenfalls hohen Bedeutung fir den
OPNV ist eine Losung mit 30 km / h im ge-
samten Streckenabschnitt aus verkehrli-
cher Sicht wiinschenswert.

7.5.6 Straliennetz optimieren

e Die Anbindung fir den Kfz-Verkehr ist
in allen Ortsteilen ausreichend gege-
ben.

¢ Knotenpunktformen, Fahrstreifenanz-
ahl und -aufteilung im Zuge der
Hauptverkehrsstraf3en sind an einigen
Stellen zu optimieren.

e Stadtvertraglicher Umbau bzw. Aus-
bau von StralRenrdumen fir mehr Si-
cherheit und Komfort aller Verkehrs-
teilnehmer ist notwendig.

Das StralRennetz ist fir die Belange des
Kfz-Verkehrs ausreichend dimensioniert.
Handlungsbedarfe bestehen tlw. in der

Sanierung und in der Verbesserung der
Verkehrsabwicklung an einigen Knoten-
punkten:

e FiUr den Knotenpunkt Thuner Str. /
B73 werden derzeit in Zusammenar-
beit mit dem NLSTBV Stade verschie-
dene Varianten gepruft.

e Im Zuge der Arbeiten in der Harsefel-
der Str. werden die Knoten mit der
Thuner Str. und der Sachsenstr. rad-
verkehrsgerecht umgebaut und mar-
kiert.

7.5.7 Orientierung im Verkehr verbes-
sern

¢ Die Orientierung im Verkehrsnetz soll-
te, durch Gestaltung der Knoten und
Querungen, aber auch durch Malf3-
nahmen im Wegweisungsnetz des
Radverkehrs und der allgemeinen
Wegweisung weiter verbessert wer-
den.

Mobilitatskonzept

7.5.8 Ruhender Verkehr

Um Flachenverbrauch, Versieglung und
Baukosten zu mindern, Uberarbeitet Stade
die Anforderungen an den Stellplatznach-
weis. Die neue Satzung soll in den Berei-
chen eine Reduktion vorsehen, die durch
kurze Entfernungen im Alltagsverkehr be-
gunstigt sind.

7.5.9 Mobilitatsanker / innovative Ver-
kehrsmittel
Es soll eine Veranderung der Verkehrsmit-
telnutzung zugunsten weniger Kfz-Verkehr
erreicht werden, dies ist ein erklartes Ziel
der Stader. Hierfur missen Alternativen in
angemessener Form bereitgestellt werden.
Die Nutzung und der Gebrauch des Kfz
hangt im Wesentlichen von Aufgaben des
Transports, des Hol- und Bringverkehrs
und kurzer Wege im innerstadtischen Be-
reich zum Einkaufen ab. Aufgrund der kur-
zen Entfernungen in Stade kdnnen diese
Aufgaben auch mit Lastenfahrréadern, E-
Bikes oder E-Auto-Sharing-Angeboten
durchgefuhrt werden und ersparen somit
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vielfach einen eigenen PKW. Gerade in
den Wohnquatrtieren ist es erforderlich, auf
kurzen Wegen derartige Angebote bereit-
zustellen, um die Nutzung anzuregen bzw.
Nutzungsmoglichkeiten zu geben. Nicht
jeder Haushalt braucht ein Lastenfahrrad
oder ein Zweitwagen, wenn Car-Sharing-

ISEK - VEP

STADE 2040
Mobilitatsstationen
- Lage und GroRe -

q. Hansestadt
L Stade

und Rad-Sharing-Angebote in der Nahe
vorhanden sind.

Die Mobilitatsanker sollen an vielen Stel-
len im Stadtgebiet deutlich sichtbar und
erkennbar Angebote fur diese Art der Mo-
bilitat geben.

Mobilitatskonzept

»Stade Card“

Es ist zu Uberlegen, inwieweit eine ,Stade
Card“ verschiedene Nutzungsmaoglichkeiten —
beispielsweise stadtische Museen, Stadtbiiche-
reien, Sharing-Angebote etc. vereint, um einen
moglichst groRen Bevdlkerungskreis auch auf
die Moglichkeiten des Angebots der Mobilitats-
anker hinzuweisen. Zu Uberlegen ist auch, in-
wieweit das Angebot mit den Zeitfahrkaten des
OPNV verbunden werden kann, die eine Nut-
zung des offentlichen Personennahverkehrs

vor Ort dann ebenfalls beinhaltet.
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Im Rahmen der 2. Beteiligungsphase wur-

den teilweise konkrete Standorte in den Das Gelenk

Stadtteilen bereits aufgefuihrt, die nunmehr

N N . Das Gelenk fur den Radverkehr ist die Bahn-Querung im Bereich des Bahnhofs. Hier treffen die aus
Uberprift und umgesetzt werden missen.

. - . den verschiedenen Stadtteil kommenden Routen zusammen und verteilen sich auf Wege ostseitig der
Hierzu bedarf es der Uberprifung des

. . . Altstadt, in die Altstadt und westseitig der Altstadt. In diesem Bereich in dem die Harsefelder Stral3e
Grundbesitzes, von Anschlussmoglichkei-

. .. und die Harburger StralRe fur den Kfz-Verkehr ebenfalls zusammentreffen, braucht Radverkehr mehr
ten — insbesondere fiir Ladeangebote —

sowie der Erreichbarkeit auf sicheren und Platz - auch Beidrichtungsverkehr auf Abschnitten ist fur die Verknipfung notwendig. Zahlungen und

kurzen Wegen, fuBlaufigen fir die umlie- Beobachtungen zeigen, dass schon heute regelwidrig im Beidrichtungsverkehr auf den Wegen gefah-

gende Bevélkerung. Zudem ist der Umfang ren wird. Angesichts der vorhandenen Infrastruktur und der der hohen Trennwirkung durch den Kfz-

.. Strom ist dies kaum vermeidbar. Die Herstellung eines geordneten und sicheren Stra3enraums in die-
des Angebots zu prifen.

sem Bereich ist daher ein westlicher Bestandteil fir den Erfolg des Radkonzeptes.

Dabei kann der Ausbau des Gelenks sukzessive erfolgen und sieht vor:

75.10 Stadtische (Verkehrs)-rdume e Verbreiterung der Radverkehrsanlagen zwischen ThunerstraBe und Hansebriicke, insbesondere

auf den vom Radverkehr vorrangig genutzten Straf3enseiten
gestalten

Eine andere Aufteilung des verfiigbaren e Verbesserung der Querungen durch Querungsinseln, Radfahrschleusen und ahnliche Malnah-

men innerhalb des StralRenraums
Verkehrsraums und der Umbau von Kno-

tenpunkten zu Kreisverkehrsplétzen fiihren e im Zusammenhang mit dem Umbau der ampelgeregelten Knoten auf der Nord- und Siudseite der

. . . Hansebriicke eine Optimierung der Radverkehrssituation in aufl3erhalb des Kreisverkehrsplatzes
zu einer Verstetigung und zu einer Ver-

langsamung des Verkehrs und somit zu separat gefuhrten Radverkehrsanlagen

mehr Sicherheit ohne die durchschnittli- e langfristig anzustreben ist eine verbesserte Bahnquerung, die die Befahrbarkeit des Tunnels, der

che Gesamtfahrzeit zu erhéhen. fur den Radverkehr und die Fu3ganger ein dauerndes Argernis darstellt, verbessert.
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Schwerpunkte des StadtstraBenumbaus
sind:

Bahnhofsbereich
Fur den Bereich des Bahnhofs sind ver-
schiedene Fragestellungen im Rahmen
von weiterfuhrenden Untersuchungen in
Bezug auf Potenzial und Machbarkeiten zu
prufen, die teilweise in Abh&ngigkeit der
weiteren Uberlegungen zum Stadtbusver-
kehr gefuihrt werden muissen. Grundsétz-
lich Antworten, die zu folgenden Fragen
gesucht werden:

e verbesserte Anbindung des Bahnho-
fes fur den Radverkehr inklusive der
damit verbundenen Abstellmdglichkei-
ten

e verbesserte Querung des Bahnhofs-
bereiches

e verbesserte und konzentrierte Anord-
nung von Mobilititsankern mit ent-
sprechendem bedarfsgerechtem An-
gebot auf Flachen in Bahnhofsnahe

e erganzende Anbindemdglichkeiten an
die Bahnsteige

Mobilitatskonzept
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e Optimierung des P+R-Angebotes auf
der Sldseite vor dem Hintergrund zu-
satzlicher Flachen Inanspruchnahme
durch Bus- und Radabstellanlagen

o Verbesserung der Erreichbarkeiten fr
den OPNV.

Vorgeschlagen wird im Sinne eines Vor-
konzeptes die Bedingungen zu kléaren und
als Rahmenkonzept auch mit den zustan-
digen Baulasttragern abzustimmen, so
dass zeitnah eine tatséchliche Bearbeitung
insbesondere auch der Antragstellungen
fur die notwendigen Fordermittel bereitge-
stellt werden kann. Haushalterisch kdnnen
hier sowohl Planungskosten zu einem
Prozentsatz, als auch die Baukosten, die
mit dem Vorhaben in Bezug stehen, gefor-
dert werden. Auch Kombiférderungen sind
gegebenenfalls in Abstimmung mit den
Fordergebern mdoglich, so dass GVFG-
Mittel far den Bahnhofsbereich mit For-
dermitteln aus dem Programm ,Stadt und
Land“ fur den Ausbau der Radverkehrsinf-
rastruktur kombiniert werden.

Hansebriicke

Fur die Umsetzung von Malinahmen der
Hansebriicke ist, aufbauend auf den
durchgefuhrten Verbesserungen die im
Zuge der Sanierung der Strecke an den
Lichtsignalanlagen kurzfristig durchgefihrt
werden, eine Uberpriifung und Abstim-
mung der Lage mdglicher Kreisverkehrs-
platze und der daraus resultierenden
"Restflachen” fur die Fiuhrung der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer durchzu-
fuhren. Malgeblich ist hier eine Vorpla-
nung fir den Bereich, gegebenenfalls eine
Simulation bzw. Uberpriufung der Leis-
tungsfahigkeiten und die Akquisition von
Fordermitteln. Zu bestimmen ist auch die
richtige Reihenfolge von Umsetzungs-
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schritten, um wahrend der einzelnen Bau-
abschnitte, die Erreichbarkeit der Innen-
stadt sicherzustellen.

Hier sind sowohl MaRnahmen nach GVFG,
als auch Stadt- und Landmittel denkbar,
die Baukosten durch MafRRnahmen zur Er-
hoéhung der Verkehrssicherheit bzw. For-
derung des Radverkehrs begriinden. Die
prinzipiellen Konzeptskizzen sind mehr-
fach in der Politik und der beteiligten Of-
fentlichkeit diskutiert worden und stof3en
auf breite Zustimmung, sodass hier mit ei-
nem geeigneten Verfahren im Laufe der
nachsten 2 Jahre begonnen werden sollte.

Harburger Str

In der Harburger Str. wird derzeit der Bri-
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ckenersatzneubau vorbereitet. Dieser be-
ricksichtigt bereits einen veranderten
Strallenquerschnitt, der auf die zukinfti-
gen Entwicklungspotentiale (Finanzamt
etc) zu einem Stadtteilzentrum reagiert.
Fur den StraBenraum (s. Steckbrief) wird
eine hohe Durchlassigkeit und Querbar-
keit, ein niedriges Geschwindigkeitsniveau
und eine angemessene Fihrung der Rad-
hauptroute nach Ottenbeck sowie eine
Begriinung vorgesehen.

7.5.11 Offentlichkeitsarbeit
Ein besseres Miteinander im Verkehr kann
nur zusammen mit den Blrgern erreicht
werden. Verschiedene Formen einer dau-
erhaften Aktivierung und Beteiligung zu
Fragen der Stadtentwicklung und Mobilitét
in Stade sollten fortgefuhrt werden. Ein
Konzept des dauerhaften Dialogs und der
offentlichen Ansprache sollte folgende
Elemente enthalten:
e Hinweise zum autofreien Schulweg
und ggf. Einrichtung von Hol- und
Bring-Zonen und zugehorige Schulak-

tionen bzw. Untersuchungen, die Ver-
kehrssituation unter den Aspekten Si-
cherheit, Barrierefreiheit, Inklusion und
Fu3-/ Fahrradfreundlichkeit zu ver-
bessern.

Anregungen und Hilfestellungen zu
neuen LoOsungen im Radverkehr in
geeigneter Form bekannt gemacht
werden (Faltblatt, Plakate 0.4.)

Die offentlichkeitswirksame Beteili-
gung an bundesweiten Aktionstagen
zu Klimaschutz und Mobilitatsfragen
sollte ebenfalls erfolgen.

Aktionen zur Radverkehrsférderung
durch Hilfestellungen zur Nutzung
neuer Infrastruktur (Fahrradstraf3en,
Piktogramme) und laufende Evaluati-
on des Umsetzungsprozesses.
Verschiedene Formen einer dauerhaf-
ten Aktivierung und Beteiligung zu
Fragen der Stadtentwicklung und Mo-
bilitdt in Stade sollten fortgefiihrt wer-
den. Dies kann mit Unterstiitzung der
Stadtplanung, des Klimaschutzmana-
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gements und der Radverkehrsbeauf-
tragten verfolgen.

Sinnvoll zur Beteiligung junger Menschen

sind:

¢ kontinuierliche Debatte zu Fragen der
Mobilitat: ,Schulberichtstage” kénnten
eingefiihrt werden, an denen, in jahrli-
chem Abstand, aus Schilersicht zu
ausgewahlten Themen berichtet wird.
Damit kénnte auch in der Politik eine
erhdhte Sensibilitdt, gerade fur die
Verkehre der jungen Leute, die sich
nicht ausschlieRlich auf die sogenann-
te Schulwegsicherheit beschranken,
erreicht werden.

Kontinuierlich fur alle Blrger:

¢ regelmaflige Evaluation / Berichter-
stattung zum Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur

Regelmalige Dialogabende mit IHK und
Handelskammer — im Rahmen der TOB-
Beteiligung wurde eine Vorstellung und
Diskussion des ISEK Berichts in einer wei-
teren Veranstaltung bereits vereinbart.
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Eine regelmédRige Wiederholung der
stadtweiten Befragung, die erstmalig fur
den Prozess durchgefihrt wurde, kann als
Stimmungspaneel Veranderungen aufzei-

gen.

7.6 Umsetzung

Die bisher erfolgreich praktizierten Beteili-
gungsverfahren zu Ausbaumafinahmen
sollten kontinuierlich fortgesetzt werden.
Die Erérterung und Diskussion in der Of-
fentlichkeit soll fortlaufend bei der Mal3-
nahmenumsetzung gefiihrt werden, um
sich einer groRen Akzeptanz fir die daraus
folgenden MalRnahmen zu versichern.
Auch der hier vorliegende Bericht ist eine
Grundlage fur die ¢ffentliche Debatte.

Die Umsetzung von baulichen Verkehrs-
maflnahmen, wie sie nicht zuletzt durch
die Schlisselmallinahmen des Mobilitats-
konzeptes vorgeschlagen werden, erfor-
dern in aller Regel Eingriffe in den alltagli-
chen Verkehrsablauf fir einen langeren
Zeitraum. Daher wird angeregt, eine re-

gelmafiige Kontaktstelle fur Baustellenin-
formationen einzurichten, die anhand von
folgenden Schritten die Information von
Anliegern und Bevdélkerung sicherstellt:

e Frilhzeitiges informieren tber Umlei-
tungsregelungen und Baustellenma-
nagement, sowie Beteiligung von An-
liegern

e Durchfiihrung der BaumalRnahmen in

Mobilitatskonzept

sinnvollen Teilschritten, um zu einer
Reduzierung von Belastungen oder
einer Maximierung der ErschlieBungs-
qualitat der Anwohner beizutragen

Zur Baustelleninformation gehért nicht nur
der Hinweis auf den Zweck der Mal3nah-
men, sondern auch die im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes bzw. der von der Stadt
gesteckten klimapolitischen Ziele beab-
sichtigte MalRnahmenwirkung.

viele MaBnahmen sind kurzfristig und kostengiinstig umsetzbar!

innerhalb von
1 Jahr

kurzfristige MaRhahmen —l

erste Dekade

* Beschilderung,

Wegweisung

\_bis 2030

* Markierungsarbeiten,
Piktogramme °

* Informationsarbeit

*  Mobilitatsanker aufbauen

mittelfristige MalRnahmen —l

Einrichtung von

Fahrradstralen

zweite Dekade

~..und danach

Langfristige Malinahmen

* Umgestaltung Stra3enrdume
+ bauliche Anderung an

Knotenpunkten
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8 Soziale Infrastruktur

Die Ausstattung mit Kitas und Schulen in
den Orts- und Stadtteilen sind wichtige
Ankerpunkte im Alltag der Familien, Kinder
und Jugendliche. Gemeinsam mit den Ein-
richtungen fur Gesundheit, Sport und Kul-
tur, Feuerwehr und Rettungsdienste, der
Jugend- und Altenpflege in unterschiedli-
cher Tragerschaft, sowie den Kirchen und
einem breiten Vereinsleben schafft die so-
ziale Infrastruktur wichtige Voraussetzun-
gen fir ein funktionierendes Gemeinwe-
sen. Auch fir die kinftige Stadtentwick-
lung ist eine gute, bedarfsgerechte Aus-
stattung der Gesamtstadt und ihrer Teil-
raume von grolRer Bedeutung. Hierbei
muss das Rad nicht neu erfunden werden;
allerdings erfordern neue gesetzliche An-
forderungen (Stichwort Ganztagsbetreu-
ung), demografischer Wandel und sich
verdndernde Zielgruppen, zahlreiche An-
passungsmafl3nahmen.

Die Stadtentwicklungsplanung unterstitzt
die Weiterentwicklung und Neustrukturie-
rung der verschiedenen Fachplanungen
der sozialen Infrastruktur. Im Rahmen des
ISEK wird ein GIS-basierter Demografie-
monitor aufgebaut. Damit kdénnen klein-
raumig und in jahrlichen Fortschreibungen
aus den Einwohnermeldedaten Bedarfs-
zahlen fur z.B. Kita- und Schulentwick-
lungsplanung bereitgestellt und analysiert
werden. Aber auch fir die Jugend- und

Soziale Infrastruktur

Sozialarbeit kénnen Altersstrukturen und
Herkinfte auf Kkleiraumiger Ebene der
Stadtteile nutzbar gemacht werden. Uber-
schnitten werden die Daten im Progno-
sehorizont zusatzlich mit den Neubaupo-
tentialen des ISEK. Die kinftigen Bewoh-
ner der nach Prioritatsstufen gesteuerte
Siedlungsentwicklung flieBen damit auch
raumlich konkret in die Planung der sozia-
len Infrastruktur mit ein.

Geografische Informationssysteme GIS

Fur die einzelnen Aufgaben der raumlichen Planung und auch fir die laufenden Betriebs- und In-
standhaltungsaufgaben kommen in allen Sparten rechnergestitzte Datenbanken, Kartendienste
und Planungsprogramme zur Anwendung. Die beauftragte Erarbeitung von Prognosen oder Fach-
planungen durch Dritte, enthalten regelmafig entsprechende, oft webbasierte Anwendungen mit
machtigen, anwendergesteuerten Moglichkeiten, diese Daten und Auswertungen auf neue Frage-
stellungen und Analysen auszurichten und auszuwerten. Die unterschiedlichen Entstehungszu-
sammenhange, Fragestellungen und Spezialisierungen erfordern eine permanente Betreuung und
Weiterentwicklung einzelner Anwendungen und Systeme durch die GIS-Administration. Zugleich
arbeitet das GIS-Team gemeinsam mit der IT-Abteilung an der Integration und Vereinheitlichung
der Daten, Zugange und Anwendungen, um die spezifisch geschaffenen Daten auch fur die unter-
schiedlichen Verwaltungs- und Planungsaufgaben oder Folgefragestellungen verfigbar zu ma-

chen.
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8.1 Schulentwicklung

Mit der Erdffnung des Bildungscampus
Riensférde (BCR) ist die quantitative
Schulentwicklung fur Stade auf absehbare
Zeit abgeschlossen, da sich die Zahlen der
schulpflichtigen Kinder und Jugendlichen
bei erwartetem, moderatem Wachstum der
Gesamtbevilkerung — vorwiegend durch
Zuzlge — insgesamt weitgehend stabil hal-
ten lasst. Die Daten geben Anhalt dafir,
dass einzelne Stadtteile durch Alterung un-
terschiedlich stark schrumpfen, da der Ge-
nerationswechsel meist zeitversetzt erfolgt.
Fur die Grundschulausstattung bedeutet
dies, dass einzelne Standorte einziigig
bleiben oder werden. Es ist in der Schulpo-
litik sowohl auf Landes- als auch auf
Stadteben nicht erkennbar, dass hieraus
einzelne Standorte in Frage gestellt wer-
den. Fir die betroffenen kleineren Stand-
orte befurwortet die Stadtentwicklungspla-
nung den Erhalt aufgrund der Bedeutung
der ortlichen Strukturen fur das Gemein-
wesen. Zugleich sind in den kleineren pe-

riphereren Siedlungsbereichen wie Hagen
keine signifikanten Zuwéchse durch Neu-
bautatigkeit in den kommenden Jahren,
die diesen Trend umkehren konnten, zu
erwarten. Anséatze zur Verjungung der Al-
tersstruktur missen sich verstarkt mit dem
Generationswechsel in Bestandsgebauden
befassen (s. Kap. Siedlungsentwicklung).

Einen Sonderfall stellt die Zukunft des
Standortes Burggraben-Grundschule dar,
da diese nicht mit vertretbarem Aufwand
fur Anforderungen der Barrierefreiheit und
der Ganztagsbetreuung bei gleichzeitig
hohen gestalterischen und energetischen
Ansprichen hergerichtet werden kann.
Mittelfristig wird hier ein neuer Standort im
Einzugsbereich benétigt, der noch nicht
identifiziert ist. Wie bereits fur die Grund-
schule Riensférde jungst praktiziert, kon-
nen die Grundschulbezirke den konkreten
Schillerzahlen angepasst werden. Mit dem
Umzug der Pestalozzischule in die bisheri-
ge Hauptschule Thuner Stral3e entsteht
eine Folgenutzungsmoglichkeit fur Kita-
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gruppen im Erdgeschoss, aber auch fir
Senioren- und Stadtteilarbeit.

Fur die weiterfihrenden Schulen stellt der
Einzug der neuen Oberschule und der
auslaufenden Hauptschule in den BCR die
grofdte geografische und qualitative Ver-
anderung der Angebotsstruktur dar. Der
BCR unterstreicht damit die Bedeutung
des sidlichen Siedlungsschwerpunktes
Riensforde / Heidesiedlung und bewirkt
zugleich die Aufwertung der Stader Schul-
landschaft durch neue padagogische Kon-
zepte, mehr Durchlassigkeit und Bertick-
sichtigung unterschiedlicher Befahigungen
und Talente der Schiilerinnen und Schiler.
Riensforde riickt damit zugleich aus dem
Status einer reinen Wohnsiedlung und wird
zu einem lebhafteren Stadtteil mit Einrich-
tungen, deren Einzugsbereiche weit tber
die unmittelbare Nachbarschaft hinauswei-
sen. Mit weiteren Mensabauten (Realschu-
le Camper H6he, Montessori-Grundschule)
bringt die Stadt die Ganztagsangebote vo-
ran.
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8.2 Kita-Entwicklung

Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben zum
Anspruch auf eine mindestens 6-stindige
Kinderbetreuung erfolgt seit etlichen Jah-
ren ein intensiver Ausbau der Kita-Platze.
Die stetig noch wachsende Nachfrage
Ubersteigt weiterhin das Angebot. Die
zentrale Vergabe der Kita-Platze durch
das Familien-Servicebiiro bertcksichtigt im
Rahmen des Moglichen die Wiinsche der
Familien. Der grundsatzliche Anspruch ei-
ner wohnortnahen Versorgung Uberlagert
sich mit zahlreichen weiteren Kriterien
(Néhe zu Arbeitsweg / Arbeitsplatz, Be-
treuungszeiten, Geschwisterkinder, Uber-
haupt einen Platz bekommen, wenn auch
mit lAngerem Fahrweg, etc.). Daher folgt
die Kita-Entwicklungsplanung nicht allein
den raumlichen Prinzipien wie bei den
Grundschulbezirken. Verfugbarkeit von
Standorten, Investoren und Betreibern sind
dabei ebenso entscheidungsleitend wie
Fragen der sozialen Mischung: So wurde
die Kita Benedixland bewusst sudlich der

Hollerner Moorwettern platziert, um kinftig
Familien aus dem neuen Stadtteil dort, aus
dem Bereich Alt-Campe / Hinterm Teich
und auch aus dem Altlander Viertel zusatz-
liche Platze anzubieten.

Die Alltagswege zur Arbeit, in der Stadt
und zum Bahnhof sind leichter mit Kita-
Standorten zu kombinieren, die nicht zu
peripher gelegen sind. Es ist daher ver-
ninftig, im Zweifel Standorte zu wéahlen,
die aus mehreren Stadtbereichen ohne
grolle Umwege angesteuert werden kon-
nen, um bei Erreichen der Vollversorgung
die Effekte von Nachfrageschwankungen
gering zu halten, und eine gute, gleichma-
RBige Auslastung der Einrichtungen zu ge-
wahrleisten.

Die in Aussicht genommenen zusatzlichen
Standorte Salinenstraf3e und Klarer Streck
sind — neben der kleinraumigen Lage in
einem Bereich mit kunftig wachsendem
Bedarf — gut fur Familien in der weiteren
Umgebung erreichbar. In den vorhande-
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nen Standortbereichen wird das Angebot
in kleinteiligeren Schritten an den nach
Bedarf ausgeweitet. Aus bewusst platzier-
ten Spezial-Angeboten wie z.B. der Kin-
derwelt (Standortwahl wegen Nahe zum
Airbus-Werk) und dem Waldorf-
Kindergarten (im Verbund mit der Waldorf-
Schul-Ansiedlung) in Ottenbeck ergibt sich
dort eine zahlenmalige ,,Uberversorgun-
gen®, die jedoch zur Deckung der Gesamt-
nachfrage beitragt und durch die Stadt-
entwicklungsplanung nicht in Frage gestellt
werden.

Bundesweit zeichnet sich ab, dass der
Fachkraftemangel die Angebotsauswei-
tung starker limitiert als der Bau neuer
Kitas, der den wachsenden Bedarfszahlen
bislang zeitversetzt folgt. Fur Stade ist da-
her eine engmaschige Beobachtung der
Nachfrage und Steuerung des Angebots
essentiell, die kinftig durch den Demogra-
fiemonitor unterstiitzt wird. Konkrete Vor-
rats-Standorte werden im ISEK nicht aus-
gewiesen, da im Rahmen der Flachenbe-
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vorratung flr unterschiedliche Nutzungen
ausreichende Reserven vorhanden sind
und die konkrete Standortwahl wie be-
schrieben von zahlreichen EinflussgréRen
abhangt.

8.3 Sportangebote

Die Versorgung mit Sporthallen und Sport-
freiflachen weist eine gewachsene Struktur
fur Schul-, Breiten- und Amateursport mit
einer guten, stadtweiten Abdeckung auf.
Durch Zusammenfiihrung von VfL und TuS
Glldenstern, vor allem jedoch durch den
seinerzeitigen Umzug des VfL vom Horst-
see nach Ottenbeck, wurde dort ein breit
gefachertes Angebot geschaffen. Der
Standort verfigt noch tber Erweiterungs-
reserven und deckt viele Anforderungen
mit Schwerpunkt auf die Mannschafts-
sportarten ab. Durch die neue 3+1 Sport-
halle im BCR wurde das Angebot auch fir
die Erfordernisse im Amateursport bei

Punktspielen mit Publikum erstklassig er-
ganzt.

Neben diesen herausgehobenen Standor-
ten VfL / Ottenbeck und Grof3sporthalle im
BCR werden die Sportangebote auch im
Ubrigen Stadtgebiet durch die kombinierte
Nutzung der Belegungszeiten im Schul-
und Vereinssport gepragt; ohne Zweifel ist
diese wirtschaftliche Nutzung der Res-
sourcen alternativios. Eine Weiterentwick-
lung der vorhandenen Angebote in den
bestehenden Standorten erfolgt nach den
Mdoglichkeiten vor Ort, soweit Erfordernisse
begriindet und finanziert werden kénnen.

Mit Bedeutung fir die Stadtentwicklung
stehen voraussichtlich bis 2030 zwei
Standortbereiche fur den Schul- und Brei-
tensport zur umfassenden Bearbeitung an:

Die Camper Hohe ist entsprechend den
Ergebnissen des Werkstattverfahrens und
weitergehender Anforderungen an die Kili-
mafolgenanpassung umfassend zu trans-
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formieren. Sowohl Schul- als auch Brei-
tensport sollen dort beheimatet bleiben,
aber auch Raum flr Freizeit, Erholung und
weitere soziale Einrichtungen geschaffen
werden. Sie ist gemeinsam mit dem
Schulzentrum / Realschule und dem Sol-
emio ein Leuchtturmvorhaben der Stadt-
entwicklung (vgl. Steckbrief), das unter
Fordermitteleinsatz integriert bearbeitet
wird; damit kénnen auch ergénzende Er-
fordernisse im Schwimm- und Wassersport
fur alle Altersgruppen bertcksichtig wer-
den.

Zweitens sollen die heutigen Sportangebo-
te im Ortskern Wiepenkathen an den siid-
lichen Ortsrand verlagert werden. Damit
kénnen zwei wichtige Entwicklungsziele
erreicht werden; zum einen werden emis-
sionsbedingte Nutzungseinschrankungen
durch die heute unmittelbar angrenzenden
Wohnsiedlungsbereiche weitgehend auf-
gehoben. Zum anderen werden so drin-
gend bendtigte Entwicklungsflachen im
Ortskern frei. Ahnlich wie bei friiheren Ver-
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lagerungen kann die bauliche Folgenut-
zung von Teilen der heutigen Sportflachen
einen fiskalischen Beitrag zur Finanzierung
der neuen Sportflichenangebote im Sitiden
leisten (vgl. Kap. 6.1).

Der Bereich des Surfpark wird als Trend-
sport losgeldst von der hier angesproche-
nen Sportentwicklung in einem eigenen
Steckbrief als eins der Schliisselvorhaben
der Stadtentwicklung néher beschrieben.

8.4 Entwicklung der Jugendhilfe

Die Jugendhilfe wird laufend weiterentwi-
ckelt. Sie baut auf die Kombination der de-
zentralen Jugendhauser / Angebote in den
Orts- und Stadtteilen einerseits und den
zentralen Angeboten im Jugendzentrum
Schlachthof auf. Fur die Bereiche Butzfleth
und Campe wird das Angebot aktuell
Uberarbeitet und neu strukturiert, um Vor-
teile wohnortnaher Angebote zu nutzen.
Fur den wachsenden Stadtteil Riensforde /

Heidesiedlung wird ein entstehender Be-
darf erwartet, dem dann durch neue Ange-
bote entsprochen werden soll, die auch Ot-
tenbeck mit abdecken kénnen. Die Stadt-
entwicklungsplanung halt geeignete Fla-
chenreserven bereit, wenn sich in den
Folgejahren der Bedarf einer stationaren
Einrichtung / eines Jugendhauses in die-
sem Bereich manifestiert.

Fur Schwerpunktbereiche und einzelne
Zielgruppen werden die stationdren Ange-
bote weiterhin durch aufsuchende Ju-
gendarbeit / Streetwork erganzt. Hierne-
ben erfolgt die Vernetzung der Jugendar-
beit Uber Stadtjugendring und Kreisjugen-
dring mit den verschiedenen Tragern und
Vereinen.

8.5 Alterung der Gesellschaft

Die Angebote der Altenpflege werden
durch die Stader Betreuungsdienste und

zahlreiche andere Trager abgedeckt. Wie
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andernorts zeichnet sich in Stade ab, dass
die Gruppe der Alten und Hochbetagten
wachst und damit der Bedarf an Betreuung
und Pflegeleistungen. Auch hier 6ffnet sich
die Schere zwischen Bedarf und insbe-
sondere personellen Betreuungskapazita-
ten. Durch die Ausweisung geeigneter
Bauflachen in den Siedlungs- und Neu-
baubereichen wird eine stadtweite Versor-
gung mit barrierefreiem Geschosswoh-
nungsbau fir 1-2-Personenhaushalte,
bzw. Altenwohn- und -pflegeeinrichtungen
ermdglicht. Entsprechende Angebote wur-
den bereits durch verschiedene Trager in
Wiepenkathen, Butzfleth, in der Heidesied-
lung sowie in den innenstadtndheren
Stadtteilen geschaffen. Ein abgestuftes
Angebot in allen Siedlungsbereichen ist
ein wichtiger Baustein des Stadtumbaus
und der Anpassung der Wohnformen an
sich wandelnde Lebensentwirfe (vgl. Kap.
6.1). Die Lebensphase nach dem Voller-
werbsalter wird langer und die Babyboo-

mer-Jahrgange sind bereits mitten im
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Ubergang in diesen Lebensabschnitt der
inzwischen im Schnitt gern 20 Jahre um-

fasst.

Ziel ist, die Eigenstandigkeit der Alteren so
weit und so lange wie mdglich aufrecht zu
erhalten und ihnen nach eigenem Ermes-
sen den Verbleib in gewohnter Nachbar-
schaft zu ermdglichen. Damit besteht eine
héhere Wahrscheinlichkeit, dass sie lang
selbst zurechtkommen und Verwandte so-
wie Nachbarn bei Bedarf niedrigschwellig
Kontakt und Hilfe geben kénnen.

8.6 Flucht und Migration

Aufbauend auf die Leistungen und Erfah-
rungen mit der Flichtlingswelle der Jahre
2014/15 ff konnte die Unterbringung der
Ukrainischen Kriegsflichtlinge und weite-
rer Kontingentfliichtlinge aus anderen Her-
kunftslandern trotz der hohen Zahl mit ver-
gleichsweise wenig Nebengerauschen si-

chergestellt werden. Stade ist und bleibt
eine Stadt, die ihre Aufgaben in der Be-
treuung von Flichtlingen gut und klug or-
ganisiert und auf die betroffenen Men-
schen individuell eingeht. Fir einen grofie-
ren Teil der Geflichteten bedeutet der
bundesweit gewéhrte Status fur Flichtlin-
ge aus der Ukraine zugleich, dass diese
rascher und eigenstandiger in den Ar-
beitsmarkt eintreten und im Wohnungs-
markt mit Transferleistungen und eigenem
Geld agieren kénnen. Diese zusétzlichen
Krafte sind gut fir den Arbeitsmarkt und
tragen zugleich zu den Herausforderungen
im Wohnungsmarkt bei, was ihnen nicht
anzulasten ist.

Das prognostizierte, moderate Wachstum
in der Gesamtbevolkerung von Stade be-
ruht — bei alterungsbedingter Schrumpfung
der Bestandsbevdlkerung — einerseits auf
Zuzigen aus der Region, Hamburg und
dem Bundesgebiet. Andererseits und nicht
unerheblich auf der Zuwanderung aus an-
deren Landern und Fluchtregionen. Hierbei

Soziale Infrastruktur

gewinnt Stade zugleich vermehrt Kinder
und Jugendliche. Dies unterstreicht, dass
der Spracherwerb und die Integration in
Kitas und Schulen eine wachsende, noble
und anspruchsvolle Daueraufgabe in der
wechselseitigen Integrationsarbeit wird.

Stade liegt — so bitter die Ursachen fir vie-
le Betroffene sein mégen — vermutlich sehr
richtig in der Annahme, dass Flucht und
Migration auch in den kommenden Deka-
den anhalten und damit die Integrations-
aufgabe zum normalen Set der Anpas-
sungsleistungen an eine sich verandernde
Welt gehort. Gelingt die Integration, ge-
winnen wir eine neue Generation Stade-
rinnen und Stader, die uns jung héalt und
die zu Lebensqualitat und Wohlistand Aller
beitragen wird.
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Der Bedarf an bezahlbarem Wohnraum
besteht ohne Ansehen der Herkunft aus
den erwarteten Zuwachsen in der Bevolke-
rung. Der Instrumentenkasten der Stadt-
entwicklungsplanung in diesem Feld um-
fasst im Wesentlichen die ausreichende,
zweckgerichtete Bereitstellung von Bau-
landflachen und Baurechten (vgl. Kap.
Siedlungsentwicklung). Die Aufgabe der
Wohnraumférderung und des Wohngeldes
liegt in der Finanzierungsverantwortung
von Bund und Land. Das wichtige Politik-
feld kommunaler Wohnungsbestande,

belegungsrechte, bzw. -beteiligungen be-
steht weitgehend unabhangig von der
zweckgerichteten  Baulandbereitstellung,
die einen Kerninhalt des ISEK darstellt.

Soziale Infrastruktur

Folgevorhaben

e Der Demografiemonitor wird fertiggestellt und als Standardinstrument flir Bedarfsprognosen weiter-
entwickelt.

e Die Mehrfachnutzung offentlicher Gebaude durch Vereine, Kulturschaffende, Burgerinitiativen und
Parteien wird durch eine Uberarbeitung der Nutzungsbedingungen neu geregelt und die personellen,
baulichen und haftungsrechtlichen Erfordernisse hieran angepasst. Damit wir die Gemeinwesenarbeit
und das burgerschaftliche Engagement in den Stadtteilen gestérkt und eine optimale Ausnutzung un-

serer Immobilien erméglicht.
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9 Malnahmenkonzept und Um-
setzung

Die Zielvorgaben fur die wesentlichen
Handlungsfelder der Stadtentwicklung fir
unsere Stadt sind anspruchsvoll und her-
ausfordernd. Sie haben in den vergange-
nen Jahren an Dringlichkeit und politi-
schem Gewicht hinzugewonnen; sei es,
dass ambitioniertere gesetzliche Vorgaben
im Klimaschutz die Kommunen konkreter
in die Pflicht nehmen, sei es, dass uns
Krieg, Energiekrise und Extremwetterer-
eignisse vor Augen fihren, dass erhebli-
che Anpassungsleistungen erforderlich
sind, um Wohlstand, Lebensqualitat und
Gesundheit auch fir kommende Generati-
onen zu sichern.

Das Malnahmenkonzept umfasst die
gleichzeitige Bearbeitung weiterer Studien-
und Planungsarbeiten, genauso wie kon-
krete Investitionen in den kommunalen
Handlungsfeldern Klima und Energie,

Gebaudesanierung, Siedlungs- und Frei-
raumentwicklung, Mobilitdtswende.

Die integrierte Stadtentwicklungsplanung
erfordert zugleich, ihre langfristigen Pla-
nungen und Investitionen mit den fachli-
chen oder teilrdumlichen Handlungsfeldern
abzustimmen und zu koordinieren, die auf
dieselben Akteure, StralRen oder Stadtteile
wirken; zwei Beispiele:
¢ Kommunale Warmeplanung und spa-
terer Netzbau treffen auf die Erneue-
rungsprogramme fiir Kanal und Stra-
Re; diese wiederum missen auch
Bauvorhaben der Mobilitatswende be-
ricksichtigen — komplexe Steue-
rungsanforderungen an Kapazitat und
Reihenfolge, Baustellenkoordination
und Verkehrsregelungen sind zu be-
ricksichtigen.
e Altstadtsanierung als  komplexes
Querschnittsprogramm trifft auf ener-
getische Sanierung und zahlreiche
private Vorhaben; zugleich soll in der

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

Altstadt ein Nahwarmenetz realisiert
werden.

Auf der Planungsebene gibt es noch eine
Reihe von Studien und vertiefenden Ana-
lysen, die das Konzept von Stade 2040
verandern und weiter verbessern kénnen,
und die auch auf die konkreten Mal3nah-
men einwirken. Die Gleichzeitigkeit von
fortgesetzter Planung und beginnender
Umsetzung ist kein Widerspruch, sondern
Teil des handlungsorientierten, fortschrei-
bungsfahigen Planungsansatzes.

Im Bericht sind die wichtigsten planeri-
schen Parallel- und Folgevorhaben be-
nannt.

In der Erarbeitung:

e Ausbau und Integration des Geografi-
schen Informationssystems (GIS)

e Fortschreibung der Bevdlkerungs-
prognose und des Wohnraumkon-
zepts

e Fortschreibung der Wohnbaupotentia-
le und Ihrer Realisierungszeitrdume
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o Fertigstellung des Demografiemoni-
tors fur die Planung sozialer Infra-
struktur

o Fertigstellung des Gewerbeflachen-
entwicklungskonzepts (Wirtschaftsfor-
derung, GEFEK)

o Fertigstellung der Kommunalen War-
meplanung (KW) fur die Gesamtstadt
(gem. & 20 des Niedersachsischen
Gesetzes zur Forderung des Klima-
schutzes und zur Minderung der Fol-
gen des Klimawandels vom 10. De-
zember 2020)

o Fertigstellung des Rahmenplans

Schallschutz

Erarbeitung ausstehend:

e Erstellung eines Mobilitdtskonzepts
Altstadt im Rahmen der Innenstadtsa-
nierung

e Erstellung einer Machbarkeitsstudie
fur das Warmenetz Altstadt (BEW -
Bundesférderung fur effiziente War-
menetze)

e Erstellung weiterer BEW-Studien fur
bestehende und neue Nahwéarmebe-
reiche

e Erkundung von Geothermie und Erd-
speichern bei Férderung/Absicherung

e Erstellung einer Klimarisikoanalyse
nach ISO 14091

e Erstellung der Starkregenanalyse fir
Bitzfleth, spater Gesamtstadt (AES)

e Erstellung des Entsiegelungskatasters
nach Vorarbeiten des Landes (gem. §
19 des Niederséchsischen Gesetzes
zur Forderung des Klimaschutzes und
zur Minderung der Folgen des Klima-
wandels vom 10. Dezember 2020)

¢ Vertiefende Studien und Planungen
fur die Schlisselvorhaben

9.1 SchlisselmalRnahmen

Die konkreten Schlisselmalinahmen sind
in Steckbriefen erlautert. Sie gliedern sich
in die Bereiche Siedlungs- und Freiraum-
entwicklung und MalRRnahmen des Mobili-
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tatskonzeptes. Sie sind nicht vollstandig
getrennt voneinander zu betrachten. Jede
der SchlisselmaBnahmen fur konkrete
Stadtbereiche beinhaltet Elemente des
Freiraum- wie auch des Mobilitatskonzep-
tes, die selbst wiederum entsprechend Ih-
rer verbindenden Funktionen regelmafig
und notwendigerweise Uber die vertieft be-
trachteten Bereiche hinausgreifen missen.

Die Reihenfolge der Realisierung muss
zugleich den oben genannten Koordinie-
rungserfordernissen gerecht werden. Sie
hangt jedoch auch davon ab, wie weit die
vorbereitenden Planungen gediehen sind,
ob es Vorlauferprojekte gibt, und nicht zu-
letzt, ob die projektverantwortlichen Abtei-
lungen die erforderlichen Personalkapazi-
taten gewinnen und halten kénnen. Fir
das jeweilige Schlisselvorhaben sind For-
dermittel einzuwerben und die komple-
mentaren Haushaltsmittel jeweils in den
vorgesehenen Jahren bereitzustellen, was
vor allem Anderen die Zeitplanung mal3-
geblich beeinflusst.
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9.2 SchlisselmalRnahmen Stadte-
bau

9.2.1 S 01: Bahnhof

Die SchlusselmaBnahme Bahnhof ist
gleich mehrfach verkoppelt: Altstadtsanie-
rung + Wallanlagen, Hansebriicke und der
Gelenk-Bereich zur Verteilung und Ver-
knupfung der slidlichen Radvorrangrouten.
Hier werden vor grofRen Investitionsvorha-
ben umfangreiche, vertiefende Planungen
liegen, die auch der Abstimmung und Ko-
ordinierung der zahlreichen Akteure und
der Offentlichkeitsbeteiligung dienen. Auch
hier kbnnen parallel EinzelmaRnahmen be-
reits fir Verbesserungen sorgen: Wie die
neuen Querungen am Salztorswall; oder
rein organisatorisch: Bessere Auslastung
der bestehenden Fahrradkafige, um mehr
Nutzeranfragen zu bedienen.

9.2.2 S 02: Camper Hohe

Die SchlusselmaRnahme Camper Hohe
wird in der im Steckbrief skizzierten, um-
fassenden Bearbeitung vom Erfolg der er-

neuten Fordermittelbeantragung abhén-
gen. Parallel kann jedoch bereits mit Malf3-
nahmen des Mobilitatskonzepts begonnen
und die umfassenden energetischen Mal3-
nahmen am Schulzentrum und die Weiter-
entwicklung des Solemio-Standortes fort-
gesetzt werden.

9.2.3 S 03: Grafenviertel

Das Grafenviertel ist ebenfalls pradesti-
niert fur ein umfassendes MalRnahmen-
programm der Stadtebauférderung, die
wiederum vorbereitende Untersuchungen
und Antrage als Vorlauf hat. Auch hier
kénnen EinzelmallBhahmen vorgezogen
werden. Einfluss kann zugleich das Er-
gebnis der Kommunalen Warmeplanung
haben, da eine leitungsgebundene War-
meversorgung dem Erneuerungsprozess
im Stadtteil — wie auch andernorts - zu-
satzlichen Vortrieb geben kann.

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

9.24S 04: Salztorscontrescarpe /
Schwingedeich

Demgegentber liegt die Schlisselmal’-
nahme Salztorscontrescarpe / Schwinge-
deich deutlich in der Folgedekade ab
2030, da sie maRgeblich auf die Verlegung
des Industriegleises 1263 vor die Tore der
Stadt abstellt - parallel zum nachsten A26-
Abschnitt. Die Vorplanungen kénnen be-
ginnen, wenn die Gleisverlegung gesichert
ist. Der Bereich Salztorscontrescarpe kann
wahlweise auch im Rahmen der beste-
henden ErschlieRungssituation schon fri-
her entwickelt werden. Dabei sollte jedoch
die Option gewahrt bleiben, die heutige
Stral3e spater wie am Stadthafen nach hin-
ten zu legen, um die Wasserlage zur 6f-
fentlichen Promenade zu entwickeln.

9.2.5 S 05: Heidesiedlung 2.0

Die Heidesiedlung 2.0 ist durch Grunder-
werb, neuen BCR-Kreisverkehr und be-
gonnene Bauleitplanung bereits klar um-
rissen. Sie soll beginnend mit dem sudli-
chen Bauabschnitt tiber mehrere Konzept-

$ gta:ds:stadt _|I:‘ (j—J—'

89



Stade 2040

vergaben in den kommenden Jahren kon-
krete Gestalt annehmen. Parallel wird die
Radwegeanbindung an der Harsefelder
Stral3e weitergebaut und die entsprechen-
den Querungsmaoglichkeiten verbessert.
Der Zentrale Griinzug beiderseits von Har-
sefelder StraRe und Gleis kann so bereits
vor der eigentlichen ErschlieRung der Hei-
desiedlung 2.0 besser verknipft und die
Rad- und Fulverbindungen in die Umge-
bung gestarkt werden.

9.2.6 S 06: Chemcoast- und Surfpark

Vielleicht am einfachsten sind die beiden
SchlisselmalBnahmen mit gewerblichem
Schwerpunkt zu fassen: Die Erschlie-
Bungsbereiche von Chemcoast- und Surf-
park. Die Umsetzung erster Bauabschnitte
kann — absehbar zuerst am Surfpark, fir
den bereits Baurecht und ein Erschlie-
Rungsvertrag bestehen - weitgehend au-
tark durch die jeweiligen ErschlieBungstra-
ger erfolgen. Diese tragen auch die Kosten
der Anbindung an die vorhandenen Stra-
Ren und die Kosten der Eingriffe in Natur

und Landschaft, so dass der stadtische
Haushalt in der Kostenabschatzung des
ISEK unbelastet bleibt. Erganzend kénnen
EinzelmaBhahmen im Wegebau die Er-
reichbarkeit im Radverkehr verbessern.

9.3 SchlisselmalRnahmen Freiraum

9.3.1 U 01: Heidbecktal

Hier besteht unmittelbarer Bezug zur
SchlisselmalRnahme Heidbecktal, die an-
grenzende Niederungen mit umfasst und
an der 6stlichen Stadtgrenze mit der brei-
ten Grinzasur in Verlangerung des Gra-
ben 5 zusammentrifft. Gemeinsam glie-
dern diese von Wasserlaufen gepragten
Grunraume den Stader Suden. Abhangig
vom Grunderwerb kdénnen die Lebensrau-
me der Niederungen weiter renaturiert und
verndsst werden und damit zugleich als
naturnahe Retentionsrdume fir das Ober-
flachenwasser qualifiziert werden. Umset-
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zungszeitraum: jetzt anfangen; langfristig
denken und handeln. Das Radwegenetz
und Nebenrouten fur Fuld und Rad nutzen
und queren diese Raume, so dass das
Nebeneinander von Mensch, Hund und
Schutz der Rickzugsbereiche gut auszu-
balancieren ist.

9.3.2 U 02: Spielplatzkonzept

Das Spielplatzkonzept mit groRen, attrakti-
ven Mehrgenerationen-Angeboten in den
Stadt- und Ortsteilen ist bereits umfassend
erdrtert und erfahrt breite Zustimmung; die
bereits realisierten Standorte — allen voran
die Erleninsel — werden sehr gut ange-
nommen und bestarken die eingeschlage-
ne Richtung. Nun ist der weitere Ausbau
als bedeutendes Ausstattungsmerkmal zur
Starkung der ortlichen Gemeinschaft in
den Siedlungsbereichen voranzutreiben.
Wir sehen daher eine zligige Umsetzung
und finanzielle Absicherung im Zeitraum
bis 2030 vor: 6 Jahre fur 6 weitere Spiel-
und Stadtteilplatze. Da diese auf vorhan-
denen oOffentlichen Flachen entstehen,
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kénnen Verbesserungen schneller in die
Stadtteile gebracht werden, als bei den oft
komplexen Stadtumbau- und Verkehrs-
malnahmen.

9.3.3 U 03: Grunes Band Butzfleth

Die SchlisselmalRnahme ,Griines Band
Butzfleth® ist ein wichtiger Beitrag zur
gro3rdumigen Biotopvernetzung entlang
der alten Deichlinie bis hinunter nach Hol-
lern-Twielenfleth. Sie flankiert zugleich das
vertragliche Nebeneinander der Sied-
lungsbereiche und der Industrie an der El-
be. Sie ist deshalb auch ein Beitrag zur Si-
cherung der Lebensqualitat in Butzfleth.
Durch die Doppelnutzung als Kompensati-
onsmafinahmen fir Eingriffe in Natur und
Landschaft erféahrt der Bereich weitere
Okologisch Aufwertung.

Jede einzelne MalRnahme wird durch
Fachbiros geplant und auf ihre Auswir-
kungen hin dargestellt und mit den jeweili-
gen Fachbehdrden (insbesondere Untere
Naturschutzbehdrde) abgestimmt. Zielvor-
stellung ist, langfristig eine maoglichst 10-

ckenlose lineare Biotopentwicklung zu er-
reichen, in Fallen fehlender Zugriffsmog-
lichkeiten auf Grundsticke Dritter sollen
zumindest sog. Trittsteinbiotope eine 6ko-
logische Verbindung entlang des Griingiir-
tels gewahrleisten.

Die Umsetzung erfolgt als langlaufendes
Vorhaben zunachst auf offentlichen Fla-
chen und auf vertraglichen Grundlagen
auch auf Abstands- und Reserveflachen im
Eigentum der Industrie. Uberlagert wird
die SchlisselmaBnahme durch die Poten-
tiale, dort auch Freiflachen-Photovoltaik
zu installieren und Beides optimal zu kom-
binieren. Daher sind die anhdngigen Bau-
leitplanverfahren fortzufiihren, um eine
Umsetzung in den nordlichen Abschnitten
bis 2030 auch planungsrechtlich abzusi-

chern.
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9.3.4 U04 - Griune Infrastruktur

In der Schlusselmallnahme ,Grune Infra-
struktur® sind Verbesserungen der ver-
schiedenen Funktionen der Freiflachen in-
nerhalb der Siedlungsbereiche zusam-
mengefasst. Durch die Vernetzung und na-
turnahe Gestaltung von Trittsteinbiotopen
und linearen Strukturen wird ein Ineinan-
dergreifen von intensiv genutzter Freizeit
und Erhohlungsbereiche mit 6kologischen
Funktionen erreicht. Die Einbeziehung der
Strallen- und Verkehrsflachen tragt zur
Qualitat der offentlichen Raume bei, die
damit zugleich Beitrage zum Hitze- und
Schwilleschutz leisten kénnen. Grine Inf-
rastruktur hilft bei der Sicherung der Le-
bensqualitat und der Anpassung der Stadt
an veranderte klimatische Bedingungen.
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9.4 SchlisselmalRnahmen Mobilitat

SchlusselmalBnahmen des Mobilitatskon-
zepts haben hervorstechende Effekte fir
die Veranderung und positive Beeinflus-
sung eines stadtgerechten Verkehrsab-
laufs. Sie sind haufig als zentrale Mal3-
nahmen fur eine deutliche Veranderung im
Sinne der gesteckten Ziele anzusehen.

9.4.1 M01 - Das Gelenk

Unter Gelenk wird die sudlich des Bahn-
hofs erforderliche Verknipfung der innen-
stadt-bezogenen Radrouten verstanden.
Hier bindelt sich der Radverkehr von finf
radialen Routen mit zum Teil schwierigen
Querungs- und Langsverkehrssituation,
die insgesamt verbessert werden mussen.

9.4.2 M02 — Hansebriicke

Spatestens im Zusammenhang mit der
~opange“ Hinterm Teich — Am Staatsarchiv
— die auch der Starkung von OPNV und
Umweltverbund zur Anbindung und Neu-
ordnung des Bahnhofs dient, sollen die

Knoten nordliche und stdlich der Hanse-
briicke, auch bestatigt durch gute Erfah-
rungen mit u.a. dem Kreisverkehrsplatz
Schiffertor, zu KVP umgebaut werden. Die
durch den Umbau zu einem Kreisverkehrs-
platz freigewordenen Verkehrsflachen in
den Zulaufen sollen fir Verbesserungen
fur den Busverkehr und den Radverkehr
genutzt werden. Die Kreisverkehre selbst
verbessern zudem den ortlichen Verkehrs-
ful im Kfz- Verkehr.

9.4.3 M03 — Das Radvorrangnetz

Ein durchgangiges Radroutennetz bildet
eine wichtigste Grundlage fir ein attrakti-
ves Radangebot. Dabei sollte sich das
Netz an den Bedurfnissen der Stader ori-
entieren um eine Erganzung zu ihrem tag-
lichen Alltagswege-Angebot darzustellen.
Das Radvorrangnetz umfasst eine Lange
von rund 37 km, und wird Hauptsé&chlich
abseits der Kfz-Hauptrouten gefihrt. Dies
ermdglicht einen hohen Spielraum bei der
Gestaltung der Infrastruktur. Die Ausbau-
bedarfe orientiert sich an den Vorgaben fur
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Gestaltung von Radvorrangrouten (FGSV)
und werden in den nachsten Jahren suk-
zessiv umgesetzt.

9.4.4 M04 - Die Mobilitatsanker
Mobilitatsanker bezeichnen ein wichtiges
zusatzliches Verkehrsangebot, innerhalb
der Wohnquartiere, d.h. am Ort des Ent-
stehens von Verkehr.

Sie umfassen ein Angebot an Leihver-
kehrsmitteln welches vom Lastenrad tber
Radanhanger und Kfz-Anhanger bis hin
zum Elektroauto CarSharing, ver-
schiedene Angebote bereithalt, die einen
Verzicht auf das (Zweit-)Auto ermdglichen.
Vorgesehen sind schrittweise etwa 25

Stuck in verschiedenen GrofRen.

9.4.5 MO5 - Busnetzergénzung und bar-
rierefreier Rendezvouspunkt

Drei Ebenen des Angebots sollen verstéarkt

werden. Stindlich verkehrendes Regional-

angebot durch Bus, S- und RE-Bahn. 20-

Minuten-Takt auf den Hauptverbindungen

im Stadtverkehr mit gleichzeitigem Eintref-

$ gta:ds:stadt _|I:‘ (j—J—'

92



Stade 2040

fen an einer neuen Rendezvous Haltestel-
le (Pferdemarkt, Bahnhof) und flexibles
Angebot in der Flache.

Durch die Koordinierung des OV Angebots
und einer Blndelung im Stadtzentrum,
wiirde ein guter OV-Verkniipfungspunktes
entstehen.

9.4.6 M0O6 — Altstadtring

Die Stader Altstadt wird umschlossen vom
umlaufenden und vom Kfz-Verkehr ,be-
herrschten“ Wallring. Dieser geschlossene
Straldenzug wirkt heute vielfach als Barrie-
re zwischen der attraktiven Altstadt, dem
Gringurtel und dem Hafen sowie den um-
liegenden Stadtteilen. Zudem ist die Alt-
stadt mit dem Rad kaum zu queren — und
die FuRwege nicht barrierefrei. Ziel ist ein
stadtvertraglicher Umbau mit verbesserter
Durchlassigkeit und Querung.

9.4.7 MO7 — Harburger Stral3e

Die Harburger Stral3e ist im Bereich der
beiden Verbraucherméarkte, des ehem. Fi-
nanzamtes und der Bahnbriicke funktional

ein Teil eines Stadtteilzentrums. Die Um-
nutzung des Finanzamtes ist Initialzln-
dung fur das Projekt, die den Abschnitt der
Harburger Stral3e im Bereich des paralle-
len Routenverlaufs der Radhauptroute
nach Ottenbeck stadtvertraglich umgestal-
ten will.

9.4.8 M08 — Knoten Thuner Str./B73
Die Stadt moéchte eine stadtebaulich ver-
tragliche Losung der vom NLSTBV ange-
regten Umbauplanung erreichen, die die
Hauptverkehre auf der B 73 im Trog und
die FuB-, Rad- und stadtisch gerichteten
Verkehre auf der 0-Ebene und auf kurzen
Wegen uber den Knotenpunkt fuhrt.

9.5 Finanzierung

Mit der Erarbeitung der Schlisselmal3-
nahmen wurde auch jeweils eine erste
Kostenabschatzung vorgenommen. Die
Bearbeitung und Umsetzung folgt neben
den skizzierten Koordinierungserfordernis-
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sen einer sinnvollen Reihenfolge, auf die
der Rat Uber die Finanzplanung und die
einzelnen Beteiligungsschritte zu den
MaRnahmen in den Ortsraten und Fach-
ausschissen stets steuernd einwirken
kann:

1 Kkurzfristig: Start innerhalb von 1 Jahr
2 mittelfristig: erste Dekade bis 2030

3 langfristig: zweite Dekade und danach

Auch in den Folgejahren werden entspre-
chende Anpassungen und Steuerungen
erfolgen, da einerseits operativ auf Veran-
derungen im Projektfortschritt und der Fi-
nanzierung oder der Férderung zu reagie-
ren ist. Andererseits konnen neue Er-
kenntnisse und Schwerpunktsetzungen
entsprechend Berticksichtigung finden.

9.5.1 Klimaschutz

Fur Klimaschutz und Energiewende schla-
gen — aul3er bei der GWS - vergleichswei-
se wenige Mittel im Kernhaushalt zu Bu-
che. Planerische Vorleistungen fir die
Energiewende sollen spater tber Lizenzen
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und Konzessionen zurtickgeholt werden.
Fur die Ausschreibung mehrerer Warme-
netze missen — aufbauend auf die Kom-
munale Warmeplanung und das Energie-
konzept fur die Altstadt — auch mehrere
Machbarkeitsstudien aus der Bundesforde-
rung effiziente Warmenetze (BEW) beauf-
tragt werden. Die Budgets fir Erkun-
dungsmaflinahmen sind Merkposten, falls
eine Absicherung der Risiken durch Bund /
Land erfolgt.

9.5.2 Klimafolgenanpassung

Auch fir die Klimafolgenanpassung schla-
gen zunachst weitere Studien und Unter-
suchungen zu Buche. Die Anpassung der
regularen Regenwasserableitung erfolgt

SchliisselmaBnahmen Klimaschutz 1

Kommunale Warmeplanung X

BEW-Studie X
Warmenetz Altstadt

3 weitere BEW-Studien

Grindung Blrgerenergiegesell- X
schaften

Erkundung Warmequellen

Erkundung Warmespeicher

Zusammen

* Ziel: Erstattung Uber Konzession /
Vertrag

SchliisselmaBnahmen 1
Klimafolgenanpassung

(incl. Forderung)

90.000
&600.000

1.800.000
10.000

2.000.000
2.000.000

6.500.000

(incl. Forderung)

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

netto
(Eigenanteil)

40.000
*300.000

*900.000
10.000

*460.000
*460.000

2170.000

netto
(Eigenanteil)

durch die Bedarfstrager AES und die Un- Klimarisikoanalysen 1SO 14091 X 300.000 100.000
terhaltungsverbande im Rahmen ihrer
Aufgabenwahrnehmung. Malnahmen zur Starkregenanalyse (AES) *300.000
Vorbeugung und Retention in den Sied- Entsiegelungskataster 90.000 30.000
lungs- und Landschaftsraumen aus Ext-
remniederschlagen werden durch die be- Zusammen 690.000 130.000
treffenden Abteilungen geplant und umge- * Durch Bedarfstriger AES
setzt, soweit diese nicht im Rahmen von
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ErschlieBungsvertragen oder stadtebauli-
chen Vertragen Dritten auferlegt werden.

9.5.3 Energetische Sanierung + Warme-
zentralen GWS
MaRnahmen der GWS zur schrittweisen
Dekarbonisierung der Energieversorgung
und energetischen Sanierung der 6ffentli-
che Gebaudebestande werden aufgrund
eigener Analysen und genauer Kenntnis
der Gebaude im Rahmen des Instandhal-
tungsmanangement durchgefiihrt. Aus der
Analyse der groften Verbrauchsstellen
herkbmmlicher Heiztechnik steht in den
kommenden Jahren der Wechsel zu effizi-
enteren und COZ2-armeren Systemen im
Vordergrund, da sich damit die grof3ten
und auch wirtschaftlichsten Effekte (Ver-
brauchsersparnis, Amortisation) erzielen
lassen. Parallel werden kontinuierlich die
Energiestandards der Geb&udehille im
Zuge der Instandhaltungsmal3nahmen er-
hoht, so dass dauerhafte Aufwendungen
fur die energetische Gebaudesanierung im

SchliisselmaBnahmen energeti- 1
sche Sanierung + Warmezentralen
GWS

Umstellung auf effizientere, CO.- X
sparende Systeme; energetische
Sanierung im Zuge der Gebaudeun-
terhaltung

‘pro Jahr bis 2045,
Priorisierung nach Einspareffekt
und Amortisation

Zusammen

* Schatzwert unter Beriicksichti-
gung von Verbrauchskostenerspar-
nis + Férderung

Ergebnishaushalt und fur umfassendere
MafRnahmen in den Investitionen der GWS
zu bertcksichtigen sind.

9.5.4 Siedlungs- und Gewerbeentwick-
lung

Die raumlich konkreten Schlisselmal3-

nahmen in bestehenden und neuen Sied-

lungsbereichen gliedern sich auch finanzi-

ell in diese beiden Gruppen. Die Finanzie-

rung der Stadtumbaumal3nahmen erfolgt

X 3.000.000

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

3 brutto netto

(incl. Forderung) (Eigenanteil)

*1.000.000

60.000.000 20.000.000

in der Regel Uber die Stadtebauférderung
oder &hnliche Programme sowie die weite-
re Einbindung zusatzlicher Fordermittel.
Neben der laufenden Altstadtsanierung mit
durchschnittlichen Kosten iHv 800.000 €/a
ist fir den Stadtumbau insgesamt ein Fi-
nanzvolumen von 2.07 Mio €/a erforder-
lich. Neue Gebiete sollten zligig vorbereitet
und mit dem Ausscheiden der laufenden
Sanierungsgebiete  Butzfleth, Altlander
Viertel und spater Hahle schrittweise in die
Umsetzung gehen.
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Demgegenuber werden die Neubaumal3-
nahmen aus den Verkaufserlésen der ent-
wickelten Bauflachen finanziert. Es fallen
zwischenzeitlich Kosten an, die je nach
Gestaltung Uber den stadtischen Haushalt,
Kredite der stadtischen Projektentwick-
lungsgesellschaft oder aber Uber Erschlie-

SchliusselmaBnahmen Siedlungs- 1
und Gewerbeentwicklung

Bahnhofsumfeld

Camper Héhe X

Grafenviertel

Salztorcontrescarpe /
Schwingedeich

Zusammen
Heidesiedlung 2.0 X
Chemcoast 1. BA SiUd X
Gewerbe- und Surfpark X
Zusammen

Bungsvertrage und Stadtebauliche Vertra-
ge durch Dritte zu tragen sind. Der Saldo
ist hier jeweils ausgeglichen dargestellt.
Die positive Erfahrung mit der Eigenleis-
tung der Entwicklung und Vermarktung der
Heidesiedlung 1 lasst erwarten, dass auch
aus der Heidesiedlung 2.0 zusatzliche

brutto
(incl. Forderung)

netto
(Eigenanteil)

12.000.000 4.000.000
10.800.000 3.600.000

X 8100.000 2.700.000
X 12.600.000 4.200.000
43.500.000 14.500.000

p/a 2.071.000 p/a 690.000
Aufwand Erlose

X 18.000.000 18.000.000
8.100.000 8.100.000

6.000.000 6.000.000
32.100.000 32.100.000

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

Spielraume fir die weitere Infrastruktur-
ausstattung erzielt werden kénnen.

9.5.5 Freiraumkonzept

Fur die Schlusselmal3nahmen des Frei-
raumkonzeptes ist die Kostenschatzung
teilweise noch indikatorisch, da die raumli-
che Ausdehnung der groRen Grinzige
insbesondere unter Einbeziehung von Fla-
chen Dritter noch nicht genauer bestimmt
werden kann. Komplementar zur Entwick-
lung von Infrastruktur und neuen Sied-
lungsbereichen bendétigen die Stadt und
die verschiedenen Vorhabentrager stets
auch ausreichende Kompensationspoolfla-
chen. Zusatzlich sind in der Weiterentwick-
lung der Freiraume auch die Anforderun-
gen aus der Klimafolgen-Anpassung zu
bertcksichtigen. Das Budget fir das Frei-
raumkonzept wird mit Vorliegen der Klima-
risikoanalyse entsprechend fortgeschrie-
ben und genauer aufgegliedert.
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SchliisselmaBnahmen
Freiraumkonzept

Grines Band Bultzfleth

Weitere Kompensationspools
Heidbecktal

Spiel+ Stadtteilplatze

Grune Infrastruktur/Vernetzung

Klimafolgenanpassung
Zusammen

* anteilige Refinanzierung durch
Kompensation / B-Plane

Schliisselvorhaben
Mobilitatskonzept

20 Mobilitatsanker

,Gelenk” Hansebriicke, Kreisverkehre
8 Vorrangrouten Radverkehr
Kreisverkehr Thuner Stral3e
Geschwindigkeitskonzept
Busverkehrskonzept
Schwerpunktbereiche Umbau

Zusammen

Per Anno (21 Jahre)

N

X X X X X X X

w

X X X X

x X

brutto
(incl. Forderung)

*4.000.000
*6.000.000

3.000.000
6.000.000
5.000.000

6.000.000
30.000.000

= p/a 1.430.000

brutto

(incl. Férderung)

6.000.000
6.000.000
40.000.000
20.000.000
900.000
1.800.000
24.000.000
98.700.000

= p/a 4.700.000

netto
(Eigenanteil)

1.000.000
2.000.000

1.000.000
6.000.000
2.000.000

2.000.000
14.000.000

netto 670.000

netto
(Eigenanteil)

2.000.000
2.000.000
12.000.000
8.000.000
300.000
600.000
8.000.000
32.900.000

p/a 1.570.000

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

9.5.6 Mobilitatskonzept

Schwerpunkte des Mobilitdtskonzepts in
den néchsten Jahren sind Malinahmen in-
vestive zum Aufbau der Radverkehrsinfra-
struktur und dem Umbau von Verkehrs-
knoten.

Fortlaufend benétigt werden forderunab-
hangige Eigenmittel fur einfache MaRnah-
men zur Verbesserung des Radverkehrs,
die jahrlich mit 30 € pro Einwohner zur
Verfligung stehen sollten.

Die Umsetzung von Mobilitatsankern er-
fordert neben den finanziellen Aufwendun-
gen fur die Bereitstellung der Infrastruktur
auch eine standige organisatorische Be-
treuung.

Fur die Verbesserung des Busverkehrs
werden Kofinanzierungsmittel fir den Bau
eines barrierefreien Rendezvous-
Haltepunkts (ZOB) bendtigt. Unvermeidbar

bereitzustellen sind auch weitere Unter-
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OPNV-
Betrieb, die abhangig von der Restrukturie-

stitzungsleistungen  fir den

rung der OPNV Finanzierung durch Bund
und L&nder ist.

Fur den stadtvertraglichen StraRenumbau
werden dartber hinaus Gelder bendtigt,
um die Qualitaten im StralRenraum beson-
ders in den Stadtteilzentren zu verbessern.

SchliisselmaBnahmen gesamt 1

Klimaschutz
Klimafolgenanpassung

Offentliche Geb#aude

Siedlungs- und Gewerbeflichen***

Freiraumkonzept

A S S A S

Mobilitatskonzept
Zusammen

Per Anno (21 Jahre) X

* Ziel: Erstattung (ber Konzession [ Vertrag

** gaf, Blindelungseffekte AES+StraBenun-

terhaltung

*** pltstadtsanierung 17 Mio; pfa 200.000
hier nicht mit aufgefiihrt

%]

A S S . - 4

9.5.7 Gesamtkosten der Umsetzung

Zur Abschatzung des jahrlichen Bedarfs
an Haushaltsmitteln ist hier der durch-
schnittliche Wert von ca. 13 Mio €/a brutto
und ca. 4 Mio €/a netto (nach Abzug von
Fordermitteln und anderen Deckungsbei-
trdgen) dargestellt. In jedem Teilbereich

3 brutto netto
(incl. Forderung) (Eigenanteil)

X 6.500.000 *#2.170.000
X 630.000 130.000
X 60.000.000 20.000.000
X 75.600.000 13.800.000
X 30.000.000 14.000.000
X 98.700.000 *%32.900.000

271.490.000 83.100.000
X 12.928.000 3.957.000

MaRnahmenkonzept und Umsetzung

werden sich unterschiedliche Verteilungen
der Finanzierungsbedarfe in den einzelnen
Jahren ergeben und entsprechend zu un-
terschiedlichen Jahreswerten aufaddieren.
Ziel ist es, hinsichtlich der begrenzten fi-
nanziellen und personellen Ressourcen
eine mdglichst gleichmalige Umsetzung
der MalRnahmen zu erreichen, um langere
Belastungsspitzen im Haushalt wie beim
Personal weitgehend zu vermeiden.

In der Zusammenschau der Kostengrup-
pen fur die SchlisselmalBnahmen ergeben
sich im Netto, das originar tGber den Haus-
halt zu finanzieren ist, ca. 3 % der abseh-
baren Kosten fur weitere Machbarkeitsstu-
dien und Sondierungsmafnahmen fur Kli-
maschutz, Energiewende und Klimafol-
genanpassung. Die klima- und energiere-
levanten Aufwendungen der GWS machen
ca. 25 %, Stadtumbau und die Erschlie-
Bung neuer Siedlungs- und Gewerbefla-
chen ca.17 % aus. Die Zwischenfinanzie-
rung der NeuerschlieBungen (zusammen

ca. 32 Mio €) taucht nur im Brutto auf, da
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diese Kosten Uber Fremdfinanzierung und
Erlose gedeckt werden. Ebenfalls ca. 17 %
umfassen die SchlisselmaRnahmen der
Landschaftsplanung. In diesem Budget ist
eine Vorhalteposition fur kinftige Mal3-
nahmen der Klimafolgenanpassung enthal-
ten, die noch genauer ermittelt werden
muss. Den groRten Aufwand mit ca. 40 %
erwarten wir aus den breit gefacherten
Mafnahmen des Mobilitatskonzepts.

9.6 Monitoring

Die Verwaltung wird jeweils im Fruhjahr -
vor Beginn der jahrlichen verwaltungsin-
ternen Beratungen zum Finanzhaushalt -
in einer ratsoffenen Sondersitzung von Fi-
nanz-, Planungs- und Bauausschuss zur
Umsetzung der Stadtentwicklungsplanung
Stade 2040 berichten. Der Stand der Ein-
zelmalinahmen, die jeweils im Haushalt
und in der Finanzplanung bertcksichtigt
sind, wird erlautert. Hierbei wird auf den
Projektfortschritt, die Kostenentwicklung,

den Mittelverbrauch und die entsprechend
eingebundenen Foérdermittel und Drittleis-
tungen eingegangen. Notwendige Anpas-
sungen des Konzeptes, z.B. an neue tech-
nische, rechtliche oder fordermittelbezo-
gene Vorgaben, werden dargelegt. Sto-
rungen im Projektfortschritt werden be-
nannt sowie die vorgesehenen Malnah-
men zur weiteren Umsetzung oder zur
Veranderung der Prioritaten und Ablaufe.
Diese Vorgehensweise stellt sicher, dass
finanzpolitisch frihzeitig auf Grundlage
dieses Monitoringberichtes der Verwaltung
sowie auf Grundlage der alljghrlichen Mai-
Steuerschatzungen von Bund und Land
wertvolle Hinweise fir die verwaltungsin-
terne Finanzplanung fir das Folgejahr ge-
geben werden kénnen. Das Ergebnis wird
dann in den entsprechenden Ratsgremien
jeweils im Herbst bei Einbringung des
Haushaltsentwurfes beraten, der Gesamt-
haushalt zum Jahresende beschlossen.

MaRnahmenkonzept und Umsetzung
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S01-Bahnhof

=

Kurzbeschreibung:

Der Stader Bahnhof als zentraler
Mobilitdtsschwerpunkt und  Umsteigeort
besitzt derzeit eine geringe
Aufenthaltsqualitat. Die Orientierung der
Reisenden und die VerknUpfung der
Verkehrsmittel muss sowohl funktional als
auch gestalterisch deutlich verbessert
werden (Beispiel Blrgerbahnhof Cuxhaven).
Er stellt die Visitenkarte Stades dar und
dient den Ankommenden als Ausgangs- und
Orientierungspunkt. Der erste Eindruck st
entscheidend und steht ebenso im Fokus von
Stadtmarketing und Tourismus.

Die Anbindung des Bahnhofs sowohl an die
Altstadt als auch an den Stadtbereich Campe
stdlich der Bahn ist stadtrdumlich neu zu
fassen.

Als Mobilitatsschwerpunkt missen hier
verschiedene, ineinander greifende
Verkehrsarten gewahlt und genutzt werden
kdnnen, um zeiteffizient die angrenzenden
Stadtteile und darlber hinaus die Region zu
erreichen.

Die Neugestaltung von Bahnhof und Umfeld
erfordert ein Sicherheitsaudit, so dass der
Bereich zu jeder Uhrzeit besucht werden kann.

Schwerpunkte:

* Ankunft und Orientierung
* Mobilitats-Hub

Ziele:

* Verbesserung der Orientierung

* Nutzungsqualitdt Stadtraum verbessern:
Sicht, Sicherheit, Barrierearmut,
Beleuchtung, Park-Neugestaltung,

* Mobilitdtsfunktionen optimieren

* Verknipfung Innenstadt und Campe
starken

MaBnahmen:

+ Aufwertung des Bahnhofsbereichs
nérdlich und stdlich der Gleise

* Sanierung Bhf.-Gebaude (vgl. Cuxhaven)

* Neugestaltung von Wege- und
Warteflichen am ZOB

* Nord: Wartebereiche, TAXI, kiss & ride

* Neugestaltung Stid/Campe (Bus am Gleis)

* Umgestaltung der Parkflachen und der
UnterfUhrung

* Ausschilderungs- + Beleuchtungskonzept

* Sicherheitskonzept

* Mehr sichere Radabstellanlagen

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade DB-Station + Service
Stadtwerke
KVG

Kostenschiatzung:

12,0 Mio. €, inkl. Férderung
Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig
EinzelmaBnahmen kurzfristig
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S02-Camper Hohe

)

Kurzbeschreibung:

Die Uberalterten Sportanlagen im Zentrum
Campes bilden das Potenzial firr eine Freizeit-
und Erholungsnutzung innerhalb des
Stadtteils und darlber hinaus.

Neben der Sanierung bestehender
Sportanlagen steht die Anlage eines flr die
Offentlichkeit und die Bewohner nutzbaren
Stadtparks im Vordergrund. Gastronomie und
soziale Einrichtungen bieten neue Treffpunkte
im Quartier.

Neue Wegeverbindungen sollen das Geldnde
besser mit der Umgebung verknlpfen und
barrierearm zuganglich machen.

Das Stadtklima wird durch die geplanten
MaBnahmen positiv beeinflusst, da Fliachen
entsiegelt und begrint sowie weitere zur
Regenwasserhaltung neu in offener Bauweise
angelegt werden.

Ein Mobilitats-Hub dient der Veranderung des
Modal-Splits innerhalb des Quartiers Campe.

Schwerpunkte:

* Innovation

+ Okologie

* Freizeit und Erholung
* Mobilitats-Hub

Ziele:

* Neugestaltung und Aufwertung
Uberalterter und mindergenutzter Frei-
und Sportflachen

* Vernetzung der Freirdume zugunsten der
Bewohner des Stadtteils und der
umliegenden Wohnquartiere

* Schaffung als multifunktional nutzbare
Naherholungs- und Sportflache als
MaBnahme zur Klimafolgenanpassung

MaBnahmen:

* Sanierung von Sportflachen

* Anlage eines Parks mit vielfaltigen
Nutzungsmoglichkeiten

+ Schaffung sozialer und gastronomischer
Einrichtungen

* Umgestaltung der angrenzenden
StraBenrdume

* Anlage eines Mobilitdts-Hubs fir Campe

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade * Anwohner

* Schulen

+ Badergesellschaft
Kostenschiatzung:

10,7 Mio. €, inkl. Férderung
Realisierungshorizont: kurzfristig — mittelfristig
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S03-Grafenviertel

Kurzbeschreibung:

Das Grafenviertel weist stddtebauliche Mangel
auf, die sich vor allem im Bereich der Gréafin-
Richardis-StraBe und entlang der UdonenstraBe
zeigen. Leerstand, flachenintensive
Garagenhofe, die sichtbar ihre Funktion nicht
mehr erflillen sowie weitere mindernutzte
Flachen bieten das Potenzial fir eine
behutsame Nachverdichtung.

Der bisher nur an den motorisierten
Individualverkehr angepasste StraBenraum soll
zugunsten der anderen Verkehrsteilnehmern
barrierearm umgestaltet und vorbeugend an
den Klimawandel angepasst werden.

Beim Neubau von Wohnraum ist ein
Schwerpunkt auf Angebote fur Altere
Bewohner im Quartier zu legen, damit sie in
gewohntem sozialen Umfeld in entsprechend
barrierefreien Wohnungen leben kdnnen.

Frei werdender, bezahlbarer Wohnraum im
Bestand kann flUr nachziehende jlingere
Generationen zur Verfligung stehen und so
die Altersstruktur besser durchmischen.

Die im Quartier befindlichen Grin- und
Spielflachen bedirfen Uberwiegend einer
umfassenden Sanierung.

oo N \ C%
@
Schwerpunkte:

* Ein Quartier fir alle Generationen
* Nachhaltiger Stadtumbau
* Mobilitadts-Hub

Ziele:

* Umbau von Verkehrsflachen -
Neugestaltung der StraBenraume
zugunsten von FuBgangern und
Radfahrern

» Aufwertung des Quartiersgriins

+ Klimafolgen Anpassung: Wohnqualitat
und Aufenthaltsqualitat verbessern

* Wohnbaupotenziale besser ausschépfen

MaBnahmen:

* Behutsame Nachverdichtung, Aufstockung
Uberalterter Garagenhofe

» Aufstockung von Gebduden/Erganzung
durch generationslibergreifende Angebote

* Prufung und Neugestaltung des
Quartiersgrins am Udonensee

» Einrichtung eines Mobilitats-Hubs

Projekttrager: Beteiligte:

Hansestadt Stade Wohnstatte
Stadtwerke
KVG

Kostenschiatzung:

8,0 Mio. €, inkl. Forderung
Realisierungshorizont: mittelfristig
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S04-Salztorscontrescarpe
und Schwingedeich

b

Kurzbeschreibung:

Die Verlegung schienengebundener Gefahr-
guttransporte aus der Stadt beinhaltet die
Chance, die umliegenden Fliachen neu zu
ordnen und fir urbanes Wohnen und
Dienstleistungen zu entwickeln. Die
bisherige Gleistrasse kann als neue
ErschlieBungsachse oder fir den Radverkehr
genutzt werden.

Das Projekt soll weiterhin der Aufwertung
der offentlichen Bereiche entlang der
prigenden Wasserflichen Holzhafen und
Schwinge dienen.

Urbanes Wohnen im Kombination mit
offentlichen Promenaden am Stadthafen
sowie hinterm Schwingedeich/nérdlich der
Altlander StraBe lasst das Wasser erlebbar
werden und schafft hochwertigen
Wohnraum.

Des Weiteren soll eine potenzielle Querung
der Schwinge als Entlastungsachse fur die
HansestraBe bzw. als Radverkehrsroute
gepruft werden.

Schwerpunkte:
* Urbanes Wohnen am Wasser
* Nachhaltiger Stadtumbau

Ziele:

* Aufenthaltsqualitat am Wasser und

* Nachhaltiger Stadtumbau

* Hochwertiges Wohnen am Wasser
Salztorscontrescarpe/Holzhafen

* Neugestaltung des Uferbereichs

* Neuordnung von Wohnen und Gewerbe
zwischen Schwingedeich/Am Bullenhof

* Neuordnung des Durchgangsverkehrs

* Larmminderung/Gefahrenabwehr

MaBnahmen:

* Einrichtung eines Mobilitats-Hubs

* Aufgabe des niveaugleichen
Bahnlibergangs Altlander StraBe

* Neutrassierung Gefahrgutverkehr Schiene
auBerhalb des Gebietes

* Neue ErschlieBungsoptionen Uber frei
werdende Gleistrasse

* Zu prifen: Potenzielle Querung der
Schwinge als Entlastungsachse fir die
HansestraBe.

Projekttrager:
Hansestadt Stade

Beteiligte:
Eigentimer und
Gewerbetreibende
Stadtwerke
Kostenschiatzung:

12,5 Mio. €, inkl. Férderung
Realisierungshorizont: langfristig
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S05-Riensforde -
Heidesiedlung 2.0

» Nachbar-
schaftshsfe

Griinland-

und Ackerflichen
|

Gemein-
bedarfs-
flichen
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Kurzbeschreibung:

Der neu entstandene Stadtteil Riensférde
wird Ostlich der Bahnstrecke der EVB und
der L 124 erweitert.

Aufgrund des bestehenden Wohnungsdrucks
soll flachenschonend ein urbanes Quartier
entstehen, das energieautark und nach den
Grundsatzen der Schwammstadt gebaut
wird.

Das Stadtklima soll trotz unvermeidbarer
Versiegelung nicht negativ beeintrachtigt
werden, sondern von Beginn an durch
vertikale und horizontale Feuchtespeicher
und durch Begrinung kompensiert werden.

Mobilitdtsangebote im Quartier und die
geplante Reaktivierung der Bahnstrecke
Stade-Bremervérde sollen den Verzicht auf
den privaten PKW erleichtern.

Riensforde wird als Pilotprojekt der
kommunalen Warmeplanung Vorbild-
funktion haben.

Soziale Einrichtungen werden fir die

gemeinsame Nutzung der Bewohner von
Ottenbeck und Riensférde und darlber
hinaus getffnet. Neue Freizeit-, Spiel- und
Sportflachen werden in hochwertig
ausgestaltete Grinraume eingebettet.

Schwerpunkte:

Ziele:

MaBnahmen:

Ein Quartier fur alle Generationen
Okologie

Freizeit- und Erholung
Mobilitats-Hub

Stadtebau nach dem Prinzip der
Schwammstadt

Vorbild fir qualitdtvolles, flichensparendes
Wohnen

autoarmes Quartier

Hohe Mobilitat/Bau eines Haltepunkts SPNV|
Pilotquartier in der kommunalen
Warmeplanung - Anwendung regenerativer
Energien auf Gebdudeebene

VerknUpfung von Riensférde und
Ottenbeck: gemeinsame Nutzung neuer
sozialer Infrastruktur moglich

Hochwertige multifunktionale
Grinraumgestaltung

Bauleitplanung mit Freiraum- und
Bebauungskonzept

Konzeptvergaben / innovative Wettbewerbe
Entwicklung in zwei Bauabschnitten
Nutzung Schiene/N&he BCR

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade Projektentwicklung
Stade

Kostenschatzung:

18,0 Mio. € (VerdauBerung stadt. Grundstlcke)
Realisierungshorizont: mittelfristig - langfristig

Private Investoren
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Kurzbeschreibung:

Ein innovativer Gewerbepark soll unmittelbar
an der A 26 entstehen, um das groB3e
Lagepotenzial an der Verkehrsachse in
Richtung Hamburg zu nutzen. Die Nihe zur
elbseitigen chemischen Industrie bietet ein
groBes  Potenzial gewerbliche Flachen
bedarfsgerecht und kompakt im Stadtgebiet
zZu erweitern.

Ziel ist die Ansiedlung chemieaffiner
Betriebe sowie von Unternehmen, die
qualifizierte Arbeitsplatze fur die Bereiche
Forschung und Entwicklung schaffen.

Das Schwammstadt-Prinzip soll auch in
diesem Gewerbegebiet Anwendung finden.
Offentliche Verkehrs- und Freiflichen werden
dabei als Retentionsflichen genutzt. Dach-
und Wandflachen sollen zeitgemal
multifunktional zur Gewinnung regenerativer
Energien genutzt werden.

S06-Chemcoastpark
Stade Sid

e H &

Schwerpunkte:
* Innovation

* Chemie

+ Okologie

Ziele:

* Innovativer Gewerbepark nach dem
Prinzip der Schwammstadt
* Ansiedlung chemieaffiner Betriebe in
A 26 und elbseitiger Industrie — Ndhe
* Ansiedlung Forschung und Technologie
* Entwicklung in mehreren Ausbaustufen

MaBnahmen:

* Bauleitplanung

+ Entwasserungskonzept

* Entwicklung und Vermarktung durch
Projektentwicklung Stade

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade *  Wirtschaftsforderung
* Projektentwicklung
Stade
* Private
Kostenschitzung: Gewerbetreibende

8,1 Mio. € (VerauBerung von Grundstiicken)
Realisierungshorizont:
kurzfristig (BA 1) — langfristig (BA 2)




$ gf:jSStadt Stade 2040 S07-Gewerbe- und
Surfpark Stade
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~ Schwerpunkte:
A4 I + Okologie
Inhovative , . Freizeit

Diengtleistungen | |
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* Innovation

Ziele:

+ Entwicklung in mehreren Ausbaustufen
* Entwicklung Technologiepark
* Freizeitaffines Gewerbe

MaBnahmen:

* Bauleitplanung

* Entwicklung und Vermarktung durch
private Investoren und
Projektentwicklung Stade

* Neubau Surfpark mit
Ubernachtungsméglichkeiten

+ Etablierung / Marketing Gewerbegebiet

Kurzbeschreibung:

Im Siden Stades wird ein Surfpark und Um den Eingriff in die Natur und Landschaft

dariber hinaus gehende Sport- und sowie den Boden auszugleichen und den

Freizeitangebote inklusive neuer Artenschutz sicherzustellen, werden

Ubernachtungskapazititen entstehen, um erforderliche KompensationsmaBnahmen Projekttrager: Beteiligte:

den Tourismus der Stadt zu stadrken und getroffen. Hierzu gehoért auch ein optimaler Hansestadt Stade *  Wirtschaftsforderung

das Freizeitangebot zu erweitern. Umgang mit dem Klimaschutz. Beispielsweise * Projektentwicklung
wird auch eine autarke Energieversorgung Stade

Gleichzeitig sollen daran angrenzend gesetzt und die Speicherung von * Private

Flachen =zur gezielten Ansiedlung von Regenwasser zur Wiederverwendung Kostenschitzung: Gewerbetreibende

Technologiefirmen erschlossen werden, vorgesehen. . - ..

die Stadeg; Profil als Hochtechnologie- und € 6,0 Mio. € (VerduBerung von Grundstticken)

Realisierungshorizont:

Innovationsstandort starken sollen. Kurzfristig (BA 1) — langfristig (BA 2)




$ g'f‘:j:“adt Stade 2040 UO1-Heidbecktal
Schyverpunkte:
* Okologie

Kurzbeschreibung:

Der Heidbeck flieBt vom Feerner Moor bis in
die Schwinge auf Hohe von Klein Thun. Der
derzeitige Verlauf ist in weiten Teilen stark
begradigt. Die Gewdasserrdnder werden
landwirtschaftlich genutzt. Aufgrund
fehlender Wege ist keine Nutzung als
Erholungsraum méglich.

Die Potenziale als Retentionsraum kd&nnen
aufgrund der bestehenden Art der
landwirtschaftlichen Nutzung nicht genutzt
werden.

Die MaBBhahme kann nur gemeinsam mit den
weiteren Partnern entwickelt und umgesetzt
werden.

Zur Verwirklichung sind die entsprechenden
Flachen zu erwerben und ein mit der
Landwirtschaft und den Partnern
abgestimmtes Konzept zu erarbeiten,
welches die verschiedenen Anspriiche an die
Flache inkludiert. Dabei bedarf es
insbesondere der Planung verschiedener
Umsetzungsabschnitte.

* Freizeit und Erholung
* Wassermanagment

Ziele:

*+ Umwandlung des Naturraums in eine
urspringliche, 6kologisch und hydraulisch
wertvolle Bachlandschaft

* Naherholungsraume

MaBnahmen:

* Grunderwerb

* Konzepterstellung

*  Entwicklungsmanagement
* Wegebau

* Aufweitung / Verndssung
* Anpflanzungen

* Schutzzaune

* Ausstattung

+ Offentlichkeitsarbeit

Projekttrager:
Hansestadt Stade

Beteiligte:

NABU / BUND
Landkreis Stade
Landwirtschaft

Kostenschatzung:

3 Mio. €
Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig




UO2-Spiel- und Stadtteilplatze

Aufenthalts-, Bewegungs- und Spielbereiche
in den einzelnen Stadt- und Ortsteilen wird
das Prinzip der "Stadt der kurzen Wege"
umgesetzt. Durch eine inkludierende
Gestaltung soll fur die jeweiligen Stadt- und
Ortsteile ein sozialer, rdumlicher und
okologischer Mittelpunkt geschaffen werden.

Im Sinne einer nachhaltigen
Stadtentwicklung ist eine weitergehende
Funktionskonzentration in den Bereichen zu
forcieren. So sollen insoweit méglich die

mit Grundschulen und Kitas entstehen und
mit weiteren sozialen, kulturellen,
okologischen und  Mobilitatsfunktionen
verbunden werden. Durch die rdumliche Nihe
kénnen  entsprechende  rdumliche und
finanzielle Synergieeffkte genutzt werden.

Durch die raumliche und funktionelle
Konzentration kénnen die bisherigen
Spielplatzflaichen  fir  nachbarschaftliches
Engagement oder als sog. Trittsteinbiotope

genutzt werden.
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Kurzbeschreibung:
Mit der Schaffung zentraler attraktiver Stadt- und Ortsteilpldtze in raumlicher Nahe

Schwerpunkte:

. Ortsteilbezogene Spielplatze

. Generationslbergreifende Freizeit-
und Erholungsplitze

Ziele:

* Generationsibergreifende Ankerpunkte in
den jeweiligen Orts- und Stadtteilen

* Synergeieffekte

* Konzentration von Ressourcen.

MaBnahmen:

Ortsteilplatze

* Wiepenkathen

+ Butzfleth

+ Haddorf

* Hagen

Stadtteilplatze

* GS Bockhorster Weg

* Pestalozzi GS / Stadtteilplatz Kopenkamp
* Naturspielplatz SteudelstraBBe

Projekttréager: Beteiligte:

Hansestadt Stade Stadtverwaltung
Ortsrate
Schulen

Kinder und Jugendarbeit
Behindertenbeauftragter

Kostenschiatzung:
6 Mio. €

Realisierungshorizont:
Kurzfristig - mittelfristig — langfristig




Stade 2040 UO3-Griines Band Biitzfleth
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Kurzbeschreibung:

Entlang des alten Landesschutzdeiches ist
seit den Planungen der frihen 70er Jahre
eine  mehrreihige  Schutzpflanzung vor-
gesehen, um Staubabwehungen zu mindern
und mit der optischen Abschirmung einen
Beitrag zur Lebensqualitdt der Ortschaft im
Nebeneinander von Siedlungsbereich, In-
dustrie und Hafeninfrastruktur zu leisten.
Dabei unterlag die Entwicklung unter-
schiedlicher Einflisse, so dass die Planung
nie vollstandig umgesetzt wurde.

Mit  der  Weiterentwicklung und dem
strukturellen Wandel zu einer klimaneutralen
Industrie mit neuen Innovationen ergibt sich
die Chance, das Grine Band Uber die
Bedeutung als Abschirmung und Uber die
Schwinge als Grenze hinaus als grines
Ruckgrat und Biotopverbund von Abbenfleth
bis Bassenfleth zu entwickeln und
Freizeitrouten aufBlerhalb des industriellen
Einwirkungsbereiches in die Gesamtplanung
zu integrieren.

Schwerpunkte:

* Vernetzung

+ Okologie

* Freizeit und Erholung

Ziele:

* Anlage eines grinen Bandes zwischen
Industrie- und Siedlungsraum, durch
das der Emissionsschutz verbessert,
sowie siedlungsseitig ein
Naherholungsraum und &stlich des
alten Landesschutzdeichs ein
wirksamer Biotopverbund gewonnen
wird

* MaBnahmen:

+ Kompensationsflichenmanagement,

* Aufwertung zu einem Kompensationspool
* Flachenankaufe

* Anpflanzungen

* Sicherung von Trittsteinbiotopen

Projekttrager:
Hansestadt Stade

Beteiligte:
Angrenzende Industrie
Ortsrat Butzfleth

Kostenschiatzung:

4 Mio. € - Hansestadt Stade
Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig




$ Sﬁ:jj’“adt Stade 2040 UO4-Griine Infrastruktur

e00o0000 P> ng @ gP
Trittsteinbiotope oder %

grine Punkte (z.B.

Einzelbdume, Schwerpunkte:
Pocketparks, . Vernetzung
Dach- und ~ .
. * Okologie
Fassadenbegrinung) .2
* Freizeit und Erholung
. SN Lineare + Barrierefreiheit
i 2% 2’ Griinverbindungen * Gesundheit
' (z.B. Blihstreifen,
Wegebegleitgrin, Ziele:
Wasserlaufe, Alleen) + Schaffung, Erhalt und Aufwertung

einer den Stadtraum verbindenden

Frei- und Griinflichen Griin-Blauen Infrastruktur

(z.B. Parks, Spielplatze,
Stadt- und
Ortsteilplatze, Seen)

MaBnahmen:

» Verpflichtende Prifung bei jeder
Verkehrsinfrastruktur- und
UmbaumaBnahme zur Unterbringung
entsprechender Griner Infrastruktur

* Rilckbau und Entsiegelung von StraBBen-
und Parkplatzflachen

» Aufbereitung und Sanierung bestehender
Infrastruktur in Hinblick auf
Klimaanpassung und Nutzungsdruck

* Forderung und Unterstitzung von

{111 Ausstattung

""""l“ I T (Banke, Milleimer,

e y w» Spiel- und Sportgerate,
‘ } 2 0 Rampen, Wege,)

4

Kurzbeschreibung:

Die Griine Infrastruktur einer Stadt umfasst Klimaregulation, Erholung und Erleben von innovativen Ideen
alle begriinten Einzelflachen Natur und Landschaft und zum Erhalt der
(Trittsteinbiotope), begriinten linearen biologischen Vielfalt bei. Das heiBt das Griine
Verbindungen sowie zusammenhingende Infrastruktur auch direkte Auswirkungen auf
Frei- und Grunflichen. Aufgrund der die Gesundheit der Menschen und damit auch ] . .
natirlichen Versickerungs- und auf die Leistungsfihigkeit der Stadt hat. Projekttrager: Beteiligte:
Retentionsmdglichkeiten sowie den .. . Hansestadt Stade  Stadt-, Kreis-, und
o . . Grune Infrastruktur muss dabei entgegen der
dazugehorigen Wasserflichen und -laufen « . Landesverwaltung
. . . Flachenkonkurrenz zu Nachverdichtung und = . -
wird die grine Infrastruktur oft auch als Offentlichkeit und
. . . Verkehrswegen  erhalten und  aufgrund . . N
grin/blaue Infrastruktur bezeichnet. Grine . . ; Kostenschatzung: Eigentimer
. . klimatischen und gesellschaftlichen
Infrastruktur tragt maBgeblich zum 5 Mio. € - Hansestadt Stade

menschlichen Wohlersehen z. B. durch Anderungen vernetzt und verbunden, O ; < o o
[ g z. B.du angepasst und weiterentwickelt werden. Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig
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MO1 - Das Gelenk

Kurzbeschreibung:

Unter Gelenk wird die sldlich des Bahnhofs
erforderliche VerknUpfung der innenstadt-
bezogenen Radrouten verstanden. Hier blndelt
sich der Radverkehr von finf radialen Routen
mit zum Teil schwierigen Querungs- und
Langsverkehrssituation, die insgesamt
verbessert werden missen.

Um die Situation fir den Rad- und FuBverkehr
zu verbessern und diesem in der stdlichen

Einmindung in den Bahnhofstunnel Prioritat
einzurdumen werden verschiedene Que-
rungsstellen innerhalb der Harsefelder
StraBe und die Herstellung von in beiden
Richtungen befahrbaren vom FuBverkehr
abgesetzten Radwegen erforderlich. Das
erfordert eine Verbreiterung der Seitenrdume
und eine Anpassung und Ausgestaltung der
Knoten innerhalb des Radnetzes.

Schwerpunkte:

* Querungsinseln an wichtigen
Verknupfungsstellen

* Verbreiterung der Seitenraume fir den
Zweirichtungsradverkehr

* Radflhrung und Verteilerknoten zu den
Routen

* Tlw. Radabstellméglichkeiten

* Vorbereitung und Anbindung an die
Planungen Hansebrlicke mit den KVP

* Abstimmung und Berlcksichtigung der
Bahnhofsentwicklung

Ziele:

» kurzfristig deutliche Verbesserung der
Anbindung der sidlichen Stadtteile an
Bahnhof und Innenstadt

MaBnahmen:

* schrittweises Vorgehen mit kurzfristigen
SofortmaBnahmen

+ stufenhaft weitere Verbesserungen im
Vorgriff auf die "groBe Losung” neue
Hanse-briicke

* Teilpakete forderfahig

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade KVG, AG Radverkehr
Kostenschitzung:

ca. 2 Mio. €

Umsetzung aus Eigenmitteln, TeilmaBnahmen im
Programm Stadt und Land

Realisierungshorizont: kurz- bis langfristig
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Bahnhofskonzept

MO2 - Hansebriicke

Kurzbeschreibung:

Spatestens im  Zusammenhang mit der
~Spange“ Hinterm Teich — Am Staatsarchiv -
die auch der Stirkung von OPNV und
Umweltverbund zur Anbindung und
Neuordnung des Bahnhofs dient, sollen die
Knoten noérdliche und sidlich der Hansebriicke,
auch bestatigt durch gute Erfahrungen mit u.a.
dem Kreisverkehrsplatz Schiffertor, zu KVP
umgebaut werden.

Die durch den Umbau zu einem Kreisverkehrs-
platz freigewordenen Verkehrsflachen in den

Zulaufen sollen fir Verbesserungen fir den
Busverkehr und den Radverkehr genutzt
werden.

Das Konzept sieht Beidrichtungsradwege auf
der Bricke vor.

Die Umstellung des Liniennetzes im OPNV
kann zu einer Verringerung des Busverkehrs
auf der Brlcke fuhren, alternativ ist aber auch
eine Busspur zu prifen.

Schwerpunkte:

* Verbesserte Verbindung zw. Altstadt und
Stader Suden fur alle
Verkehrsteilnehmenden

+ Starkung von OPNV und Umweltverbund

Ziele:

+ verbesserte stadtebauliche Integration
der Hochbrlicke der Hansabrilicke in das
Stadtbild

* verbesserte Bedingungen fir den
Radverkehr

» verkehrsgerechte Ausgestaltung der
Knotenpunkte und Nutzung des
Flachengewinns fir die Seitenraume

* Integration der MaBnahme bzw.
Berlicksichtigung der
Bahnhofsumfeldplanung

MaBnahmen:
» Beidrichtungsradwege Uber die Bricke
» alternativ Busspur

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade KVG
Kostenschiatzung:

In Verbindung mit dem ,,Gelenk® ca. 4 Mio. €

Umsetzung aus Eigenmitteln
TeilmaBnahmen im Programm Stadt und Land

Realisierungshorizont: kurz- bis langfristig
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MO3 - Radvorrangnetz

Route 5
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Kurzbeschreibung:

Der Radverkehr spielt eine wichtige Rolle bei
der Transformation zu einer nachhaltigen Stadt
Stade 2040 und der Erreichung der Klimaziele.

Ein durchgidngiges Radroutennetz bildet eine
wichtigste Grundlage fir ein attraktives
Radangebot. Dabei sollte sich das Netz an den
Bedirfnissen der Stader orientieren um eine
Ergdnzung zu ihrem t3glichen Alltagswege-
angebot darzustellen.

Zu diesem Zweck wurde im Vorfeld ein Wun-
schroutennetz  entwickelt. Das geplante
Radnetz besteht aus acht radialen Hauptrouten

(Finger) welche sich in der Innenstadt blndeln
(Handballen). Erganzt wird das Routennetz um
drei Radringe, welche die Routen tangential
verbinden.

Das Radvorrangnetz umfasst eine Lange von
rund 37 km, und wird Hauptsichlich abseits
der Kfz-Hauptrouten geflhrt. Dies ermdoglicht
einen hohen Spielraum bei der Gestaltung der
Infrastruktur. Die Gestaltung orientiert sich an
den Vorgaben far Gestaltung von
Radvorrangrouten (FGSV).

Schwerpunkte:

* Flachendeckendes Radroutennetz im
gesamten Stadtgebiet

* Anbindung aller Quartiere an das
Alltagsroutennetz

*+ Anwendung von vereinheitlichten
Standards

Ziele:

* Verbindung der einzelnen
Aktivitatsschwerpunkte durch ein
einheitliches Radroutennetz.

+ Attraktives Radangebot fir den
Alltagesverkehr ausbauen

* Radfahrerprioritdt im untergeordneten
StraBennetz

MaBnahmen:

* Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes.
Sukzessive Realisierung der Radrouten,
durch Anordnung von FahrradstraBen,
Netzlickenschlissen und Wegweisung.

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade Polizei, ADFC,

. Verkehrsbehoérde,
Kostenschitzung: AG Radverkehr
ca. 40 Mio. €

Umsetzung kurzfristiger Verbesserungen aus
Eigenmitteln, weiterfihrende TeilmaBnahmen im
Programm Stadt und Land

Realisierungshorizont: kurz- bis mittelfristig




MO0O4 - Mobilitatsanker
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Kurzbeschreibung:

Mobilitdtsanker bezeichnen ein  wichtiges
zusatzliches Verkehrsangebot, innerhalb der
Wohnquartiere, d.h. am Ort des Entstehens von
Verkehr.

Mobilitatsstationen umfassen ein Angebot an
Leihverkehrsmitteln welches vom Lastenrad
Uber Radanhanger und Kfz-Anhanger bis hin
zum Elektroauto CarSharing, verschiedene
Angebote bereithalt, die einen Verzicht auf das
(Zweit-)Auto ermoglichen. Die
Organisationsstrukturen eines Stader Mobili-
tatsankers ist durch Kooperation mit Anbietern

von Car-Sharing und weiteren Angeboten vor-
zubereiten. Empfohlen wird mit Siedlungsge-
sellschaften entsprechende Angebote bspw.
an bereits vorhandenen Ladestationen hin
auszubauen.

Darlber hinaus sind Flachen fiUr derartige
Angebote im Rahmen des ISEK Prozesses
vorabgestimmt  worden und auf ihre
Umsetzbarkeit hin zu prifen. Das sich selbst
finanzierende System bendtigt zunichst
Starthilfen in Form von Infrastrukturunter-
stltzung und Hilfe bei der Vertragsgestaltung.

Schwerpunkte:

* Bereitstellung von zusétzlichen
Verkehrsangeboten innerhalb der
Wohnquartiere und an wichtigen Punkten
des OPNV

Ziele:
* Forderung des Verzichts auf das Auto
* Forderung des Umweltverbundes

MaBnahmen:

» Tragerschaft mit Anbietern flr (E-)
Autoverleih und / oder Ladeinfrastruktur
abstimmen

* Finden von Orten fir eine sinnvolle
Platzierung derartiger Anlagen

* entsprechende Medienversorgung prifen

* Ermittlung des notwendigen Angebotes

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade Wohnstéatte
Stadtwerke
KVG, Sharing-Anbieter
Kostenschiatzung:
ca. 6 Mio. €

Realisierungshorizont: kurz- bis mittelfristig




MO5 - OPNV: Rendezvous und

Erganzung Angebot Bus

Hansestadt
Taljtzeiten - Variante (20min)
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Kurzbeschreibung:
Das OPNV Angebot der Stadt ist Ausbaufihig. drei Ebenen bestehen. Stundlich Verkehrendes
Im Alltagsverkehr innerhalb Stades spielt das Regionalangebot durch S- und RE-Bahn. 20-
Busangebot far viele Stader eine Minuten-Takt auf den Hauptverbindungen,
untergeordnete Rolle. Die Analyse zeigt, dass | welche durch 3 Durchmesserlinien und ein
das manche Stadtteile reguldr nur im 60 min gleichzeitiges Eintreffen an einer Rendezvous
Takt angebunden werden, von anderen werden Haltestelle gebildet werden. Flexibles Angebot
gar nicht angebunden. in der Flache.
Zur Verbesserung des Mobilititsangebots ist Durch die Koordinierung des OV Angebots und
eine Neustrukturierung des Busangebotes in | einer Blndelung im Stadtzentrum, wirde ein
Stade sinnvoll. Ein zukiinftiges OPNV Angebot | guter OV-Verknlpfungspunktes entstehen.
kdnnte aus

Schwerpunkte:

+ Verbesserung des OPNV-Angebotes

* Nachvollziehbares und einheitliches
Linienkonzept

+ Verbesserung des OPNV-Angebotes in der
Flache

Ziele:

* Verbesserung der Bedienhaufigkeit

* Anschlusssicherung von Bus und Bahn

* Flexibles Angebot abseits der
Hauptrouten

* Verbesserte GewerbeerschlieBung

MaBnahmen:

* Einbringung der Stader Ziele in den in
Aufstellung befindlichen Nahverkehrsplan
des Landkreises Stade

» Standortvergleich Rendezvous Haltestelle
(Pferdemarkt oder Bahnhof)

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade KVG

Landkreis Stade
Kostenschiatzung:
ca. 1,8 Mio. €

Realisierungshorizont: kurz- bis mittelfristig




5 EEpea Stade 2040 MO0G6 - Altstadtring

Rad- | FuB- | Kfz-Verkehr

Schwerpunkte:

* Stadtvertraglicher StraBenumbau
* Umbau und Ergdnzung des barrierefreien
Wegenetzes im Ubergang zur Altstadt

Ziele:

* Erhdhung der Aufenthaltsqualitat und
Verbesserung der Verbindungsfunktion
Altstadt / Hafen

MaBnahmen:

* Umgestaltung der Parkflichen am Hafen
* Aufwertung Salztorswall

* Integrativer StadtstraBenumbau

* Geschwindigkeitsreduzierung

* Ausbildung von barrierefreien

Querungsstellen und Wegenetzen
Kurzbeschreibung: + Vertiefung und Testentwiirfe im Rahmen
des Altstadtkonzepts
Die Stader Altstadt wird umschlossen vom Handlunsgbedarfe die gelost werden missen
umlaufenden und vom Kfz-Verkehr sind:
»~beherrschten® Wallring. Dieser geschlossene - Querungsstellen
StraBenzug wirkt heute vielfach als Barriere - Barrierefreies Vorrangwegenetz etablieren
zwischen der attraktiven Altstadt, dem und ausbauen Projekttriger: Beteiligte:
Gringlrtel und dem Hafen sowie den - Ubergang Stadt — Stadthafen beruhigen : > )

. . . . Hansestadt Stade KVG, Sanierungstrager
umliegenden Stadtteilen. Zudem ist die Innenstadt
Altstadt mit dem Rad kaum zu queren - und
die FuBwege nicht barrierefrei. Kostenschitzung:

ca. 4,0 Mio. €
Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig




g Hansestadt
> Stade

Stade 2040

Kurzbeschreibung:

Die Harburger StraBe ist im Bereich der
beiden  Verbrauchermarkte, des ehem.
Finanzamtes und der Bahnbricke funktional
ein  Teil eines Stadtteilzentrums. Die
Umnutzung des Finanzamtes ist
Initialzindung flir das Projekt, die den
Abschnitt der Harburger StraBe im Bereich
des parallelen Routenverlaufs der
Radhauptroute nach Ottenbeck umgestalten
will.

Der Neubau der Bahnbriicke berlcksichtigt
bereits die neuen erforderlichen Querschnitte.

Klarungsbedarfe die gelost werden missen
sind:

- Querungsstellen

- Anschlisse an die Radhauptroute

- Haltestelle integrieren

- Kreisel prifen

- Begrinung und Besitzbarkeit prifen

MO7 - Harburger StraBBe

Schwerpunkte:

Stadtvertraglicher StraBenumbau

Ziele:

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
Stadtteilzentrum

MaBnahmen:

Aufwertung Harburger Str.

Integrativer StadtstraBenumbau
Durchgehende Querungssicherung durch
Fahrbahnteiler
Geschwindigkeitsreduzierung
Vorrangige Fihrung der Radhauptroute
nach Ottenbeck mit Anbindepunkten
westseitiger FUhrung im
Zweirichtungsverkehr

Vertiefung und Testentwdrfe

Projekttrager: Beteiligte:

Hansestadt Stade Anlieger, Betreiber
Verbrauchermarkte,
KVG, EVB

Kostenschiatzung:

ca. 1.5 Mio. €

Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig




Q Hansestadt
& Stade

Stade 2040

Minikreisverkehr

57 4

Mindestmal
_~Nebenanlagen
i 5,00m

&
Regelmal
_Nebenanlagen
£$10,00m
F

MO8 — Knoten Thuner StraBe

Kurzbeschreibung:

Die Thuner StraBe ist im Anschlussknoten an
die B 73 und im Ubergang nach Klein Thun
insbesondere fir den Rad- und FuBverkehr
nur unzureichend durchlassig.

Im Kfz-Verkehr kommt es insbesondere in
den Spitzenzeiten immer wieder zu langen
Rickstaus auf der Bundesstrale.

Um den Kfz-Verkehr auf der BundesstraBe
wieder durchgéangig zu verflissigen plant die
NLStBV den Umbau des bislang
lichtsignalgeregelten Knotenpunktes zu
einem Turbo-Kreisverkehr.

Die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmen-
den sollen in diesem Zuge eine versetzt
angeordnete Unterflhrung mit Rampen zur
Querung der B 73 erhalten, welche insbeson-
dere fur den Radverkehr keine Verbesserung
der heutigen Situation darstellt.

Die Stadt mochte stattdessen auf eine
stadtebaulich vertragliche Lésung hinwirken,
die die Hauptverkehre auf er B 73 im Trog
und die FuB-, Rad- und stadtisch gerichteten
Verkehre eben und auf kurzen Wegen uber
den Knotenpunkt fuhrt.

Schwerpunkte:

+ Stadtvertraglicher StraBenumbau

* Verkehrsflussverbesserung MIV, Rad- und
FuBverkehr

* Querungsstellenverbesserung

Ziele:

* Verknipfung der Stadtteile

* Reduzierung der Larmbelastung
* Reduzierung des Rickstaus

MaBnahmen:

* Verbesserung Verkehrsablauf durch
Verkehrsfihrung auf zwei Ebenen

* Reduzierung der durchgehenden
Fahrgeschwindigkeiten

* Integrativer StadtstraBenumbau

* Flhrung des Radverkehrs und Anbindung
im Routenverlauf

* Vertiefung und Testentwrfe erforderlich

Projekttrager: Beteiligte:
Hansestadt Stade NLStBV
Kostenschatzung:

ca. 20 Mio. € (Kostenteilung mit dem Land und
Forderung werden noch naher bestimmt)

Realisierungshorizont: mittelfristig — langfristig
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Bestandteile des MaRnahmekonzepts
MafRnahmen erster Prioritat

1.1 begonnene MaRnahmen erster Prioritat
1.2 noch nicht begonnene MaRnahmen erster Prioritat

2 MaRBnahmen zweiter Prioritat
Umsetzung, sobald Fortschritt / Verzogerung Prioritat 1 es zuldsst;

nach Verfligbarkeit von HH-/ Forder-Mitteln, Personal, Zeitplanung

3 MaRnamen dritter Prioritét

keine Bearbeitung, solange Finanzen+Kapazitaten durch 1+2 gebunden

L Laufende Bearbeitung / Daueraufgaben

Klimaschutz- und -folgenanpassung

Reihenfolge

MaRnahme Beschreibung . Prioritat
-2025 -2030 spater
Klimafolgenanpassung

Klimarisikoanalysen auf kommunaler Ebene |ldentifikation von lokalen Risiken bzgl. des . 12

nach ISO DIS 14091 Klimawandels '

Starkregen-Analyse Pilotanalyse Biitzfleth (AES) , Koppelung mit dem 5 11
Thema Schwammstadt

Netschatiun Pflanzung klimaangepasster Baume, Sonnenschutz . )

& durch PV, Wasserspender und -spiele
Sicherung und Entwicklung der Frischluftschneisen,
, " Schwammstadt (Integration von RRB), Sicherung

Sommerlicher Warmeschutz ) . L X X X L
innerstadtischen Griunflachen, Bsp.:
Leuchtturmprojekt: Camper Hohe
Wasser in der Landschaft?, Zuwasserung Altes Land

Versorgungssicherheit Trinkwasser (Kompensationspools), Wiedervernassung Moore X X L
(Doppelnutzung Solarenergie?)

Entsiegelungskatatster Grdl. NKlimaG + Software vom Land Nds. X L




Klimaschutz

Strategische Planung einer CO2-neutralen

Kommunale Warmeplanung Warmeverorgung bis 2045 mit 1.1
Warmewendestrategien
Detailanalyse des Warmeversorgungskonzeptes aus

BEW Studien fiir Warmenetz "Altstadt” dem integrierten energetischen Quartierskonzept 1.2
Altstadt
Detailanalysen von Eignungsgebieten fiir

BEW Studien flir Warmenetze netzgebundene Warmeversorgung aus der 1.2
kommunalen Warmeplanung
Grind terstat

Graanisation .r.un ungsuh erstitzung )
Blrgerenergiegesellschaften

Erkiindiing von Warmaduallen Oberﬂé'cheng-t.awésser (Elbe), Mitteltiefe Geothermie, )
Industrieabwarme

Erkundung von Warmespeicher PTES (Erdspeicher), Eignung Rotschlamm Deponie? 2

Waldentwickluri Ident?fikation vo.n Gebieten fuir Waldentwicklung )
(Abstimmung mit 67)
Identifikation von Gebieten fiir Moorentwicklung /

Moorentwicklung/ Wiedervernassung Wiedervernassung (insbesondere in Kombination mit 2
K.9 PV-Flachen)

Flachennutzungsplandnderung Windkraft (Leitprojekt), Umgang mit Flachen-PV L
Besondere Wiirdigung der siedlungsnahen Erholung;

Siedlungsnahe PV-Potentiale Beteiligung von Rat und Offentlichkeit bei weiterer L
Konkretisierung (z.B. in Ottenbeck)
Etablierung einer CO2-senkenden und

CO2 - Senke in der Landwirtschaft humusaufbauenden Landwirtschaft flankiert durch 3

Zertifikatehandel (nur auf eigenen Flachen)




Siedlungsentwicklung

Reihenfolge

MaRnahme Beschreibung . Prioritat
-2025 -2030 spater
Bahnhof s. Steckbrief X X 1.2
Camper Hohe X X 1.2
Grafenviertel X X 1.2
Salztorscontrescarpe und y 12
Schwingedeich '
Riensforde - Heidesiedlung 2.0 X X 1.1
Chemcoastpark Stade Sud 1.2
Gewerbe- und Surfpark Stade X 1.1
Butzfleth, bauliche Erganzung Entwicklung gewerblicher und gemischter y 2
nordliche Ortsausfahrt Baufldchen flir Handwerksbetriebe und Handel
Innovationsstandort Elbe Reallabor Wasserstoff,
Energiestandort nach Riickbau KKS . X X 2
Forschung und Entwicklung
Siedlungserweiterung, Definition des Ubergangs
Hagen KirchfeldstraRe g B E=hE X 2
zum Landschaftsraum
. . Neugestaltung der zentralen Freiflaichen im
Wiepenkathen Ortskernentwicklung . L o
- Ortskern, ergdanzende Bebauung, Einbindung in die X X 2
nach Auslagerung der Sportflachen .
Freiraumstrukuren
Wohnangebote fiir Senioren, Verbindungsraum mit
Ottenbeck im Wandel Heidesiedlung 2.0 mit viel Gewdsserstrukturen und X X 2
Einrichtungen fur Jugend und Freizeit;
Urbane Folgenutzung fiir Gemengelage gewerblich
Neuordnung Innere Freiburger StraBe |und gemischter Bereiche zwischen Gummi-Schmidt X X 2
und Verlagshaus
Butzfleth, stdlicher Teil Hornstieg ErschlieBung der bestehenden Wohnungbaurechte " L
West durch privaten Entwickler
Komplettierung der Baufelder nach Rahmenplan der
Erganzungsbebauung Altlander Viertel |Sanierung; Arrondierung mit bestehenden X X L
Baurechte; experimentelle Bauformen.
Konzeptvergaben nach Fertigstellung ErschlieBung;
Wohnungsbau Benedixland R & & & X X L

erganzend zum Behdrdenzentrum




Standortentwicklung Elbeklinikum

Urbaner Neubau nordlich Gasometer

Erweiterung Standort Bauhof+Klarwerk

Soziale Infrastruktur in den Stadt- und
Ortsteilen

Gewerbeflachenentwicklung an der
A26, nordlich Altlander StralRe

Neuer Bahnhalt Bremervorder StralRe
Neuordnung der Umgebung

Gewerbeflachenentwicklung stdlich
A26 / Anschlusstelle Nord A26

Erweiterung und Umgestaltung
Gewerbegebiet Steinkamp

Heidesiedlung 3.0

Dubbenweg

Siedlungsarrondierung westlich Am
Hohenwedel

GE Gebiet Julius-Leber-Weg

Beurteilung und planerische Bearbeitung des

X X
Nebeneinanders von Krankenhaus und Wohnen

Konzeptvergabe der Neuordnungsflachen am «
kinftigen Kreisel Wischhafener + HansestraRRe

Umsetzung Entwicklungskonzept Bauhof und - %

Kapazitdtserweiterung Klarwerk + Energiez.

Beriicksichtigung der lokalen Erfordernisse und des

sozialen Zusammenhalts in den ortlichen X X
Gemeinschaften (z.B. in Ottenbeck)

Abschirmendes Gewerbegebiet fir kleine und
mittlere Unternehmen, zwischen Apfelstieg+A26

Anbindung Hahle, Hohenwedel, Schwarzer Berg und
bauliche Erganzung

Umsetzung der FNP-Anderung mit Rasthof nach
Grunderwerb/Bodenordnung

Aktivierung bestehender gewerblicher Baurechte
zwischen B73/B74, Verschattung/Begrinung der X
Stellplatze, Platz und gute Wege fiir Ful und Rad

ErschlieRung der Siedlungserweiterung in Richtung
Barge, Definition des Ubergangs zum
Landschaftsraum

Entwicklung der Flachen durch ergdnzende
Bebauung, Einbindung in die Griinraumstruktur

Verzahnung von Siedlungsrand und
landwirtschaftlich gepragten Aussenbereichm

Arrondierung der GE-Flachen fir
Luftfahrtzulieferbetriebe




Freiraumentwicklung

Reihenfolge

MaRnahme Beschreibung . Prioritat
-2025 -2030 spater
Heidbecktal s. Steckbrief X X 1.2
Spiel- und Stadtteilplatze s. Steckbrief X X 14
Griines Band Butzfleth s. Steckbrief X X 1Ll
Griine Infrastruktur s. Steckbrief X X 1.2
Skologische Enbettung Heidesidlune Aufbal{ als Musterquartier ur?d okologische und
20 naturrdumlich Vernetzung mit den umgebenden X X 1.2
Landschaftsraumen.
Viernetaumasder Wallarloger it Die Wallanlagejn sin mi.t denin den )
i Fa RS R E LIS Kernlstadtberelch hereinragenden Naturraumen zu X X 1.1
verbinden.
Der sudliche Landschaftsraum der Geest soll durch
Graben Nr. 5 / Gliederung Naturraum |Ausbau und ékologische Inwertsetzung der - . 5
zw. Riensforde und Hagen bestehenden Hecken- und Grabenstruktur
gegliedert werden.
Weiterentwicklung der Hollener Moorwettern
"Griine Briicke" Hollener Moorwettern sovyie des Benedixlandes als landschaftliche Br.ijcke « 5
zwischen dem Alten Land, der Geestkante sowie
den historischen Wallanlagen der Innenstadt.
Grinraumvernetzung Hohenwedel / | Schaffung von "griinen" StraRenquerungen und < 5
Schwingewiesen Verbesserung der FuBwegestruktur.
Neugliederung und Abgrenzung der verschiedenen
Waldkonzept Hohenwedel Nutzungsanspriiche zur Sicherung der X 2
Waldfunktionen
Neukonzeption Heidelandschaften Anpassung Pflegekonzept an zunehmenden " 5
(Barger Heide) Nutzungsdruck und Wegfall der Schafhaltung
Erhalt Sanders Anlagen als Anpassung Waldstruktur an zunehmenden . x . L
Waldstruktur Nutzungsdruck
Die bestehenden stadteigenen agrartechnisch
okologische Landwirtschaft auf genutzten Pachtflachen kénnen vermehrt fir « « « L
stadteigenen Pachtflachen okologische Landwirtschaft und Gartenbau
vergeben werden.
|nnerort||c.he Guelin und- . Vernetzung der Siedungs- und Freiraumstrukturen
Wegeverbindung Bahnlinie X 3

Bremervorde - Stade

entlang Gleis und Kerbtal Schwabenseegraben




Gewasserrandstreifenentwicklung
Osterbeck (Grenzbach zu Hammah)

Naherholung Landschaftsraum
westlich Hohenwedel

Uferrandgestaltung Harschenflether
Wettern

Griinraumentwicklung Haddorf / Hahle

Rad- / und Grinraumentwicklung
sudlich Bahngleis Stade - Cuxhaven

Vernetzung und Entwicklung
Schutzgebiet Steinbecktal

Unterlauf Schwinge und
Kompensationspool Wéhrdener
AuBendeich

Okologische und wassertouristische
Durchgangigkeit der Schwinge
herstellen

Kulturlandschaft Schwingetal /
Archéologie

Naturerlebnisraum Steudelstralie

Weiterentwicklung und Vernetzung als
Biotopstreifen

okologische Weiterentwicklung und touristische
ErschlieBung (Naherholung) des strukturreichen
Landschaftsraumes zwischen Hohenwedel,
Scholischer Wiesen, Osterbeck, Bahnline nordl.
Haddorf

Grunrdumliche Vernetzung des Sanierungsgebietes
Haschenflether Vorstadt mit dem Unterlauf der
Schwinge und den Wallanlagen

Nachhaltige Gestaltung der bisher
landwirtschaftlich genutzen Zasur.

Der Sicherheitsbereich der Gleise bedarf einer
landschftsplanerischen Neukonzeption, um
Sturmschaden zu minimieren; dies wird genutzt, um
Freizeit- und teilweise Vorrangrouten zu entwickeln

Unter Einbeziehung vorhandener Wegestrukturen
soll eine Inwertsetzung und Vernetzung erfolgen.

6kologisch/touristische Weiterentwicklung der
Uferrander, Erweiterung von Retentionsbereichen.

Die Anpassung der Regulierungsbauwerke zwischen
Stadt- und Hansehafen starkt die 6kologische und
wassertouristische Durchgangigkeit.

Die archdologischen Funde starken die kulturelle
und touristische Bedeutung des Schwingetals. Eine
mit den Artenschutzielen vereinbare Freizeitroute
erbindung zw. Hagen und Wiepenkathen wird
angestrebt.

Der bestehende Spielplatz SteudelstraRe soll an der
Flusslandschaft der Schwinge umweltpdadagogisch
aufgewertet werden.




Radverkehr fordern!

Aufbau Vorrangradroutennetz (RVR)

Einrichtung von Fahrradstraen

Herstellung separater Radverkehrsanlagen an
Hauptverkehrsstrallen

Festsetzung Radnetzausbau im stadtischen Haushalt

Verkehrsversuch "Hohenwedeler Weg"

Einheitliche Beschilderung und Markierung

Bahnunterfiihrung bei Magunia verbessern

Umbau "Hansebrticke"

Bauliche Umgestaltung "Harburger Strale"

Entwicklung Fahrradleihsystem

Integration des Radverkehrs in Mobilitatsanker
Entwicklung von Radringen (Innenstadt /
Nahbereich)

Ausweitung des Radnebenroutennetzes

einheitliches Markierungskonzept - "Radverkehr auf
der Fahrbahn"

im Rahmen der Radverkehrsstarkung wird ein Vorrangradrouten-netz,
bestehend aus acht RVR entwickelt, welches mindestens nach den aktuellen
Richtlinienstandards realisiert wird

entlang der Hauptrouten werden FahrradstraRen entwickelt und umgesetzt

an Hauptverkehrsstraen erfolgt ein verbreiterter Ausbau der
Richtungsradwege (in Ausnahme auch Zweirichtungsradwegen, um
Lickenschlisse zu ermoglichen)

stadtseitige Festsetzung eines Haushaltsbudgests, welches zum
Ausbau/Erweiterung/Ausbesserung des Radnetzes zur Verfligung gestellt wird
(>8 Euro/W/Jahr)

Verkehrsversuch- Radmarkierungen auf dem Hohenwedeler W.

die Wegweisung (Markierung mit Piktogrammen) der Vorrangrouten muss
einheitlich erfolgen

Nutzungsqualitat fir Radfahrende ohne konstruktive Eingriffe in das Bauwerk
im Bestand soweit moglich verbessern

Umbau Hansebriicke, zur Verbesserung der RadverkehrserschlieBung, der
Innenstadt und verbesserte Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf niedrigem V-
Niveau

Entwicklung eines integierten Verkehrskonzeptes Harburger Str. -
Zweirichtungsradweg zwischen Streuheuheiderweg / SachsenstraRe

Ausbau eines Stadtischen Fahrradleihsystems fiir Spezialrader in
Mobilitatshubs Einwohner und Tourristen

Fahrradverleih, Fahrradservicestation an zentralen Punkten im Stader
Fahrradnetz

im Rahmen des RVR werden durchgehende Routen ausgewiesen, welche die
Stadtteile tangential verbinden

das RVR wird mit Nebenrouten netzunterstiitzend vervollstandigt

Entwicklung von Markierungsstandards und Stade eigenen Symbolen zur
Sicherung von Radverkehr in der Fahrbahn

1.1

1.1
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Erweiterung der Onlinemeldestelle zur Erfassung von | Priifung der vorhandenen Mangel-Meldestelle zur Meldung von Mangeln im

Radverkehrsméngeln

Ausarbeitung Konzept "Fahrradparken in der
Innenstadt"

Verbesserung Fahrradparken am Bahnhof

Flachendeckende Fahrradwegweisung

Piktogramme
vorgezogene Aufstellfliche an Knotenpunkten

Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Beseitigung von Konfliktpunkten Radverkehr

weiterer Abbau von Barrieren

Beitritt fahrradfreundliche Kommune

Herstellung von Liickenschlissen im Radroutennetz

Méngelbehebung im Bestandsnetz

Ausweisung von Fahrradzonen in Stadtteilen

intelligentes Steuern von Ampeln

Entwicklung eines RadauBenrings
(Freizeitroutennetz)

Rad und FuBgangerbriicke "Stadthafen"

differenz. Abstellanlagenprogramm

Aktivierung alte Bahntrasse

ortl. Lieferservice

Radnetz

Ermittlung der Stellplatzverfiigbarkeit Rad in der Innenstadt, Ausweisung
zuktinftiger Bedarfsflachen.

Verbesserung des Fahrradparkens am Bahnhof. Entwicklung leicht
zuganglicher "sicherer Abstellanlagen fiir hochwertige Fahrrader"

Bestandsaufnahme der Fahrradwegweisung. Flachendeckende
Radverkehrsfiihung im Netz
Wirkung fur Verhalten des Kfz-Verkehrs

Bauliche Verbesserung der Knotenpunkt durch Haltegriffe, FuBrasten,
Rotfarbung von Aufstellflachen und Konfliktflachen.

Unntersuchung von Unfallhdufungs- und Konfliktpunkten im Radnetz

Schutzgitter, Umlaufsperren etc. weiter abbauen - Durchgangigkeit der
Routen schaffen

nutzen
Bauliche Netzlicken schlieRen

Die Befahrbahrkeit des Bestandsnetzes ist zu priifen und ggf. auszubessern.

Flachendeckende Ausweisung von Fahrradzonen in Stadtteilen, Entwicklung
von fahrradfreundlichen Quartieren

|Zeitanzeige, schnelle Schaltung, friihzeitge Anforderung (Infrarotsensoren),

Anpassung der Signalsteuerung, etc.

Ergdnzung des RVR um einen Aullenring, der auBenliegende Stadtteilzentren
verbindet und vor allem dem Freizeitverkehr dient

Querung tber den Stadthafen zur Quartiersverbindung Innenstadt / Altlander
Viertel

Fahrradabstellanlagen in Wohnquartieren wohnungsnah, moderne gesicherte ‘
Anlagen an zentralen Zielpunkten

bahnparallele Routen entwickeln von Ottenbeck bzw. Riensférde

Einkauf vor Ort mit Liefergarantie per Lastenrad organisieren




Stralennetz optimieren | Orientierung im Verkehr verbessern | Ruhender Verkehr

Vertraglicher Stadtstralenumbau Harsefelder StraRe 1.1
Vertraglicher Stadtstraenumbau ,Gelenk” stidl. Bahnhof, Harsefelder+ Harburger Str. 1.2
Vertraglicher Stadtstralenumbau Hansestralle 1.2
Vertraglicher Stadtstralenumbau Harburger Stralle 1.2
Kreisverkehre Harburger StraRe / SachsenstraRe 1.2
Kreisverkehre Kehdinger Mihren / Wischhafener StraRe 1.2
Kreisverkehre Hansebrticke / Harburger StraRe 1.2
Kreisverkehre Thuner StraRe / B 73 1.1
Stellplatzsatzung Stellplatzsatzung flr Teilrdume und Gesamtstadt 1.1
Vertraglicher Stadtstraenumbau Bremervorder StraRe
Kreisverkehre Salztor
Abschnittsweise soll Tempo 20 / 30 als zul. Hochstgeschw.
Tempo 20 / Tempo 30 im Zuge von HVS in Quartierszentren bzw. 2
Aktivitatsschwerpunkte eingefiihrt werden
Knotenpunktoptimierungen Ifd. Prufung L
. . Mittelmarkierungen im 6rtlichen Netz konsequent
Mittelmarkierungen entfernen L
entfernen
Offentlichkeitsarbeit
Einrichtung einer Informationsplattform zu
informationen bersitstellen themenbezogenem Marketing / Informationsverteilung L
(bspw. Verkehrssicherheit, Sich-Zurechtfinden, Gesundheit
+ Verkehr, MalRnahmen...)
fahrradfreundliche Kommune weiter vorantreiben L
Kontinuierliche offentlichkeitswirksame konkrete Ziele in Bezug auf Umsetzung L
Evaluation offentlichkeitswirksam priifen
e kontinuierliches Datenmonitoring- und
Mobilitdtsdaten sammeln und verwalten . L
Auswertungskonzept entwickeln
Modellprojekte initiieren, z.B. letzter Kilometer
Modellprojekte Lieferungen, Leihradsystem, soziales Rad, Blirgerwerkstatt 3
u.v.a.m
Reduzierung von Hol- Bringverkehren, selbstaktiven
Schulwegaktionen o IS a 3

Schulweg fordern




Mobilitatsanker / innovative Verkehrsmittel

Mobilitatsanker

flachendeckende Einrichtung von Mobilitatsankern an
zentralen Standorten (u.a. Aktivitdts- und
Quartierszentren) mit Angeboten zu Car-Sharing,
Radverleih, Radabstellanlagen, Busanbindung, On-Demnad
Verkehr u.v.m.

1.2

Busse und Bahnen biirgernah!

Rendezvous-ZOB nach Standortwahl

Aufbau ,Stadebus” — Stadtbus Stade

Radabstellanlagen an Umstiegspunkten

neue (S-)Bahnhalte

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

Busbeschleunigung des OPNV

Optimierung des ZOB, zur Ermoglichung des
Rendezvous-Systems

Einfihrunge eines Stadtbussystemes / Rendezvouz-
Systems zur Schaffung eines verdichteten Netzes mit
verlasslichem Takt innerhalb von Stade

iberdachte Radabstellanlagen an zentralen OPNV-
Verknupfungspunkten (wichtige Haltestellen, P+R-/
B+R-Stationen) schaffen

z.B. Riensfoérde, Hahle / Krankenhaus - wird in
weiterer Planung mit Vorhabentragern naher
bestimmt

Haltestellen weiterhin kontinuierlich barrierefrei
ausbauen: Entscheidung (iber Buskaps oder
Busbuchten erfolgt nach MalRgabe von
Forderrichtlinien, Sicherheit und Verkehrsfluss

z.B. durch Buskaps

1.2

1.2
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Fussverkehr fordern / Barrierefreiheit sichern

durchgangige+ barrierefreie FuBwege

regelmaRige Behebung von (punktuellen) Mangeln /

L
sichern Pflege des vorh. Netzes bei Bauvorhaben
. o Technische Hilfen: akustische und visuelle

Barrierefreiheit fordern . . .. L
Informations- und Kommunikationseinrichtungen

a———n oo Aufbal'J von barrie'refreien Sitz- und L
Verweilgelegenheiten entlang der Hauptfullwege

. . . Touristisches Wegenetz barrierefrei zugéanglich

Leitsysteme integrieren L

machen etc.
Verkehrssicherheit erhohen!

Gesthwindigkefidkorzert schrittwe:ise Reduzier'ung. we.iter Teile des HVS auf 30 1.2
km / h Hochstgeschwindigkeit
durchgangige Beleuchtung strassenunabhangiger

Beleuchtungskonzept urchgansis . 5 88 1.2
Wege Rad / FuR im Hauptroutennetz

Dunkel-Dunkel Ampeln Ermoglichen von Querungsvorgdangen ohne Warten 1.2

»,Stader Standard“ etablieren eigenstandige, durchgangige Markierung und Piktos 2
Angstraume beseitigen: kontinuierliche

Soziale Sicherheit Durchfiihrung mit zielgruppengerechter Ansprache 2
z.B. Stadtteilspaziergdange
Sicherung wichtiger Querungen fir Radfahrer und

Querungen sichern . & gerQ 8 L
FuBganger

Radverkehrssicherheit Erhﬁhu?g der Radverkehrssicherheit durch L
Uberpriifung der Knotenpunkte

= kontinuierliche Awareness fur Verkehrsthemen
Begleitung mit Offentlichkeitsarbeit L

schaffen




MaBnahmen

Siedlungsflache: behutsame Nachverdichtung
@ Erhalt der Sieldungsstruktur
Neubaupotentiale:

Kat. I: in Umsetzung

Kat. Il: Gebiete mit Planrecht

Kat. Ill: Nachverdichtungspotentiale in Umse:

Kat. V: langfristige Potentiale
Potentielle Gewerbeflachenerweiterung
Stadtumbaubereiche
Sanierungsgebiet Altstadt
Stadt am Wasser
ﬁ Ortsrandarrondierung
Photovoltaik:

Suchraume

Potentialflachen
Potentialflachen fur klimaangepasste MaBnahmen
Flachen fUr Natur und Freizeit

Mehrgenerationenspielplatze

Quartierzentren:
soziale Zentren - Bestand
soziale Zentren - Potentialbereiche
Nahversorgung - Bestand
Nachversorgung - Potentialbereiche
* Starkung Ortskern
Suchrdume Schulstandort
Renaturierung/ Verndssung Moor und Gewasser

Erlebbarkeit Gréaben

Erhalt Wallheckenstrukturen
Landschaftsentwicklung

Freihaltezone

- GrlUne FuB- und Radwegeverbindungen

Ausbau/ Verbesserung Radverbindungen

Neubau StraBe

Neubau Autobahn

Féhrverbindung Hamburg

Umnutzung Industriegleis

Reaktivierung/ Neubau Gleise

Haltestellen

Mobilitat-HUB

Um-/ Neugestaltung StraBenraum

Konfliktbereiche

Flachen mit stadtklimatischen Defiziten*:
*Untersuchungsraum: Altstadt, Altlander Viertel, Campe, Kopenkamp, Klein Thun,
:gl;enwedel, Hahle/ Schwarzer Berg, Gewerbegebiete Steinkamp, Freiburger StraBe

Versorgungszentren

PGT - MaBnahmen Radnetz

Radvorrangroute
Radvorrangroute Alternative
Innenstadtring -
Erganzungsroute

Netzlicke Erganzungsroute

Netzliicke Vorrangroute q )
Uberértliche Anbindung

Zielsetzung Landschaftsentwicklung

Grunland der Marsch - feucht bis nass: Extensivierung
(Geholzarm, Beetstruktur, kleine Graben und Kanile

Grunland, Niedermoor - feucht bis nass: Extensivierung
(Strukturreich: Feldgehélze, Réhrichte, Moorwalder)

Obstanbau in der Marsch: Extensivierung/ Streuobst
(strukturreiche Graben)

Griunland und Moorrenaturierung auf Hochmoor
Magere Sandstandorte der Geest

Magere Sandstandorte mit Sand-, Kiesabbau-, Gewédsser
der Geest

Feuchtbiotopverbund
Waldbiotopverbund

CES T

E:rClHEe®e

Symbole

Naherholung
Nachhaltigkeit
Mehrgenerationen
Spielplatz

Griines Wegenetz
Innovative Ideen
Mobilitatshub

Stadterneuerung
Mischgebiet

Innovatives Wohnen

Acker mit Feld- und Wallhecken Bahnhof
Wald- und Geholzstrukturen Surfpark
Innerstadtische Grinflachen Promenade
Siedlungs- (Erweiterungs-) flache Industrie
Industrie- und Gewerbeflache
Gewasser Energie-Karte
MaBnahmen
Bestand Suchrdume Photovoltaik
Autobahn Potentialflichen Photovoltaik
Hauptverkehrsachsen Potentialflichen Dach-Photovoltaik

— Uberregionales Radwegenetz - Freizeitrouten

Kita

Grundschule
Weiterflihrende Schule
Sonstige Schule

Gemeindehduser und Jugendtreffs

Suchraume Solarthermie

= Bestandsflachen Windkraftanlagen

Potentialflache Windkraftanlagen

Gewerbeentwicklung: Innovationszentrum, LGN

» Suchrdume Ab-/ Umweltwédrme

Potentialflichen Ab-/ Umweltwarme

%## Suchraume Warmespeicher

Potentialfliche Warmespeicher

Bestehende Nahwérmenetze

\ Quartierskonzepte

Flache Biomasse
Power to Heat

Eneréieeffizienz und regenerative Energien in der Industrie
und Gewerbe
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