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1.1	 Das Untersuchungsgebiet

Das rund 34 Hektar große Untersuchungsgebiet bildet 

eine weitgehend zusammenhängende innerstädtische 

Fläche im Stadtteil Wittorf von Neumünster. Es umfasst 

die Straßen Wrangelstraße/Lindenstraße, Rügenstraße 

und Fehmarnstraße. Wittorf wurde 1970 in die Stadt 

Neumünster eingemeindet und zeichnet sich durch 

eine gemischte Nutzung aus Wohnen, Gewerbe und 

Industrie aus. 

Das Gebiet grenzt an den Stadtteil Stadtmitte, wodurch 

das Stadtzentrum sowie der Nah- und Fernverkehr gut 

erreichbar sind. Aufgrund der nördlich (Hamburg–Kiel) 

und östlich (Neumünster–Bad Oldesloe) verlaufenden 

Bahntrassen ist es jedoch von benachbarten Stadttei-

len räumlich abgegrenzt.
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Das Quartier Wrangelstraße

Im Norden wird das Untersuchungsgebiet von der 

Wrangelstraße begrenzt, die west-östlich entlang der 

Bahntrasse Hamburg–Kiel verläuft. Hier dominiert eine 

industriell geprägte, teils denkmalgeschützte histori-

sche Bebauung. Nahezu parallel dazu �ießt die Schwa-

le, deren grüne Ufer- und Randbereiche das Gebiet in 

einen nördlichen und einen südlichen Abschnitt glie-

dern. Der südliche Bereich ist überwiegend gewerblich 

geprägt. Entlang der Helmold-, Linden- und Wittorfer 

Straße �ndet sich eine kleinteilige Wohnbebauung. Im 

Südosten liegen zudem soziale Einrichtungen. 

Die parallel verlaufenden Rügen- und Fehmarnstraße 

bilden die Nord-Süd-Verbindungen; die südliche Ge-

bietsgrenze markiert die Lindenstraße.

Das Gebiet rund um Wrangelstraße, Rügenstraße und 

Fehmarnstraße stellt ein bedeutendes innerstädtisches 

Entwicklungsareal dar. Viele gewerbliche Grundstücke 

sind derzeit untergenutzt oder stehen leer. Die Mi-

schung aus historischer Industriearchitektur, Gewer-

be und Wohnen bietet erhebliche Potenziale für eine 

nachhaltige und lebendige Stadtentwicklung.

Abb. 1.2 – Untersuchungsgebiet
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Das Quartier Wrangelstraße

In vielen deutschen Städten prägt der Wandel ehema-

liger Industrieareale das Stadtbild und steht sinnbild-

lich für den tiefgreifenden Strukturwandel von der In-

dustrie- zur Wissens- und Dienstleistungsgesellschaft. 

Auch in Neumünster zeigt sich dieses Bild deutlich: Auf 

dem Areal rund um die Wrangelstraße befanden sich 

einst große Betriebe der Leder- und Textilindustrie, die 

von wesentlicher Bedeutung für die Industrialisierung 

Neumünsters waren und seit dem Niedergang dieser 

Industriezweige überwiegend brachlagen. Seit den 

1980er Jahren sind einzelne Flächen und Gebäude be-

reits einer neuen Nutzung zugeführt worden, während 

andere überwiegend leer stehen oder unzureichend 

genutzt werden. 

Eine übergreifende städtebauliche Vision für eine struk-

turierte und integrierte Weiterentwicklung des Quar-

tiers fehlt bislang. Mit einer Rahmenplanung soll nun 

eine gesamtheitliche Entwicklung angestoßen werden, 

die die unterschiedlichen Potenziale des Gebiets bün-

delt und neue Perspektiven für Nutzung, Gestaltung 

und Stadtleben erö�net.

Der städtebauliche Rahmenplan soll dazu dienen, für 

das gesamte heterogene Areal zukunftsweisende städ-

tebauliche und freiräumliche Leitlinien und Optionen 

zur künftigen Entwicklung aufzuzeigen und damit die 

Grundlagen für eine verbindliche Überplanung zu lie-

fern. Insbesondere soll eine Wandlung des historisch 

industriell geprägten Areals an der Wrangelstraße und 

ein Flächenrecycling der teilweise brachgefallenen Ge-

werbestandorte ermöglicht werden. Bei der angestreb-

ten Nutzungsstruktur soll auch das urbane Wohnen 

berücksichtigt werden. Der mittig verlaufende Grün-

zug an der Schwale mit Biotopverbundfunktion und 

dem neu gestalteten Fuß- und Radweg “Grüne Achse 

Schwaleniederung” soll weiterentwickelt und quali�-

ziert werden.

1.2	 Planungsanlass und Hintergrund

Abb. 1.3 – Gewerbehof Hermann G. Schmid
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Das Quartier Wrangelstraße

Am 30. November 2022 hat der Planungs- und Umwelt-

ausschuss (PUA) die Stadtverwaltung Neumünsters 

beauftragt, für das Areal an der Wrangelstraße eine 

städtebauliche Überplanung einzuleiten (1228/2018/

DS). Ziel dieses politischen Auftrags ist es, neue Ent-

wicklungsperspektiven für ein Gebiet mit industrieller 

Vergangenheit zu erö�nen, eine gemischt genutzte, ur-

bane Struktur zu fördern und damit die Grundlage für 

künftige verbindliche Bauleitplanungen zu scha�en. 

Der Auftrag steht damit im Zeichen von Transforma-

tion, Flächenrecycling und einer zukunftsorientierten 

Stadtentwicklung.

Die übergeordneten politischen Leitziele gliedern sich 

in drei zentrale Schwerpunkte. Erstens soll der struktu-

relle Wandel durch die Umnutzung ehemaliger Indus-

trie- und Gewerbe�ächen aktiv gestaltet werden. Die 

Wiedernutzung innerstädtischer Brach�ächen steht 

dabei im Mittelpunkt, um eine nachhaltige Innenent-

wicklung und eine funktionale Mischung von Wohnen, 

Arbeiten und Dienstleistungen zu fördern. Dabei gilt 

es, die Belange des Denkmalschutzes zu berücksichti-

gen und einen würdigen Umgang mit prägenden Bau-

ten zu �nden.

Zweitens wird eine urbane und soziale Durchmischung 

angestrebt. Neben der Scha�ung von Wohnraum, auch 

im geförderten und sozialen Segment, sollen bestehen-

de Gewerbebetriebe gestärkt und soziale, kulturelle 

sowie sportliche Einrichtungen integriert werden. Ziel 

ist die Entwicklung eines vielfältigen und lebendigen 

Quartiers.

Drittens verfolgt die Stadt ökologische und freiräumli-

che Zielsetzungen. Dazu zählen die Weiterentwicklung 

des Grünzugs an der Schwale als Teil eines Biotopver-

bunds und Naherholungsraums sowie ein verantwor-

tungsvoller Umgang mit möglichen Altlasten. 

Diese Zielsetzungen verdeutlichen den Anspruch einer 

integrierten Stadtentwicklung, die ökologische, funk-

tionale und soziale Nachhaltigkeit vereint.

Der städtebauliche Rahmenplan übernimmt hierbei 

die Rolle eines informellen, aber richtungsweisenden 

Steuerungsinstruments. Im Rahmen der Ausarbeitung 

soll der Plan die Entwicklungsziele für das Gebiet dar-

stellen und vorrangige Teilbereiche für verbindliche 

Bebauungspläne de�nieren. Er ist rechtlich nicht ver-

bindlich, besitzt jedoch eine politische Zielfunktion 

und dient als Grundlage für künftige Bebauungspläne 

gemäß § 8 Abs. 2 BauGB. Um Akzeptanz und Mitwir-

kung zu sichern, ist eine aktive und frühzeitige Beteili-

gung von Eigentümer*innen und der Ö�entlichkeit ge-

wünscht. Damit verbindet der Rahmenplan verlässliche 

Planungsgrundlagen mit einer gewissen Flexibilität in 

der Umsetzung.

1.3	 Das Verfahren, politische Vorgaben
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Das Areal hat eine wechselvolle Geschichte, die eng 

mit der industriellen Entwicklung der Stadt verbun-

den ist. Die Wrangelstraße verkörpert die industrielle 

Prägung Neumünsters im 19. und 20. Jahrhundert, 

insbesondere durch die Lederindustrie, die hier eine 

herausragende Rolle spielte.

Namensgebung und historischer Kern 

Die Wrangelstraße ist nach dem baltischen Adels-

geschlecht der Wrangel benannt, das im 17. und 18. 

Jahrhundert in Schweden, Russland und Preußen 

ein�ussreich war. Ob die Straße jedoch speziell nach 

einem Mitglied oder der Familie insgesamt benannt 

wurde, ist nicht eindeutig geklärt. Sie ist ein zentraler 

Ort, an dem die industrielle Entwicklung Neumüns-

ters besonders in der Textil- und Lederverarbeitung 

ihren Ausdruck fand und ein bedeutendes Zeugnis der 

industriellen Geschichte der Stadt.

Industrielle Blütezeit 

Ein zentraler Aspekt der historischen Entwicklung des 

Gebiets ist die industrielle Nutzung, insbesondere 

durch die Lederindustrie. Entlang der Wrangelstraße 

befanden sich wichtige Betriebe, denn die Nähe zur 

Schwale, einem Neben�uss der Stör, war für die Leder-

industrie funktional von großer Bedeutung, da sie als 

Wasserquelle für die Gerbereien diente. Die Lage der 

Fabriken entlang des Flusses war typisch für die indust-

rielle Nutzung in dieser Zeit.

Von besonderer Bedeutung war die Lederfabrik Emil 

Köster, die 1892 gegründet wurde und die wirtschaft-

liche Entwicklung der Stadt maßgeblich mitprägte, bis 

ein Großbrand 1914 die Produktion stark beeinträch-

tigte. Im Jahr 1920 übernahm Adler & Oppenheimer 

das Werk und baute es systematisch aus – 1924 ver-

arbeitete die Fabrik rund 2,5 Mio. Scha�elle jährlich mit 

über 1.200 Beschäftigten. 

2.1	 Historische Entwicklung des Ortes

2
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

In der Zeit des Nationalsozialismus erfolgte 1938 die 

sogenannte Arisierung, bei der die jüdischen Eigentü-

mer von Adler & Oppenheimer enteignet wurden und 

das Unternehmen in Norddeutsche Lederwerke umbe-

nannt wurde.

Zwischen 1965 und 1967 schlossen die letzten drei Le-

derbetriebe in Neumünster – bis zu 4.000 Arbeitsplätze 

�elen weg und die Stadt, die einst der größte Leder-

standort Preußens war, hatte ein wichtiges industrielles 

Standbein verloren.

Strukturwandel ab den 1960er-Jahren 

Mit dem Niedergang der traditionellen Lederindustrie 

in den 1960er-Jahren begann ein Strukturwandel. Zahl-

reiche Industriebauten wurden stillgelegt oder umge-

nutzt; einige Hallen wurden abgerissen, andere, wie 

etwa das Gebäude der ehemaligen Lederwerke, unter 

Denkmalschutz gestellt und teilweise einer neuen Nut-

zung zugeführt. Parallel dazu entstanden neue Gewer-

bebetriebe und Lagerhallen, unter anderem siedelte 

sich ein Möbel-Discounter im Bereich Fehmarnstraße 

an. Weitere kleine und mittelständische Unternehmen, 

wie Druckereien und Handwerksbetriebe, fanden in 

leerstehenden Hallen Raum für neue Nutzungen. In 

dem markanten, ehemaligen Verwaltungsgebäude der 

Lederfabrik an der Wrangelstraße, das heute als Kultur-

denkmal gilt, ist zudem mit der „Sprotte Neumünster“ 

eine Einrichtung der Kinder- und Jugendhilfe beher-

bergt. (Siehe auch Kapitel 2.6 Nutzungsstruktur.)

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung 

•	 Die historische Bebauung an der Wrangelstraße ist 

bei der Rahmenplanung zu berücksichtigen, ins-

besondere im Hinblick auf die Anforderungen des 

Denkmalschutzes.

•	 Die Nutzungen, die sich seit dem Strukturwandel 

der 1980er Jahre etabliert haben, di�erieren sehr 

stark. Einige der Nutzungen bilden gute Kristallisa-

tionspunkte für weitere Entwicklungen. 

•	 Durch die Lederindustrie mit ihren Produktionsbe-

reichen, Gerbereien und Deponien sind insbeson-

dere im nördlichen Bereich des Untersuchungs-

gebiets Altlasten in den Boden gelangt (s. Kap. 2.9 

Vorbelastungen und Immissionen). Dies gilt es bei 

der weiteren Entwicklung zu berücksichtigen.

Abb. 2.1 – Historische Luftaufnahme, 1938



10

Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Flächennutzungsplan 

Ein Flächennutzungsplan (FNP) ist ein vorbereitender 

Bauleitplan, der die beabsichtigte Art der Bodennut-

zung einer Gemeinde für das gesamte Gemeindegebiet 

darstellt. Der FNP weist für den überwiegenden Teil des 

Untersuchungsgebietes gewerbliche Bau�ächen aus. 

Das Areal entlang der Schwale ist über die heutigen 

Flächen hinaus als Grün�äche dargestellt, die Schwale 

selbst als Wasser�äche.

Östlich der Rügenstraße be�ndet sich ein durchmisch-

tes Quartier. Hier sind im Bestand Nutzungen für den 

Gemeinbedarf mit den Zweckbestimmungen „Soziale 

Zwecke dienende Gebäude und Einrichtungen“ sowie 

„Ö�entliche Verwaltung“ dargestellt. Zudem sind eine 

Versorgungs�äche für die Fernwärmeversorgung so-

wie eine gemischte Bau�äche für eine Hotelnutzung 

dargestellt.

Westlich der Fehmarnstraße ist im Flächennutzungs-

plan eine Fläche als Mischgebiet dargestellt. Dort wird 

aktuell ein Projekt mit der Nutzungsart „Urbanes Ge-

biet“ im Rahmen des Bebauungsplans Nr. 181 umge-

setzt.

Entlang der Lindenstraße (Kreisstraße 9) sind die Flä-

chen überwiegend als Wohnbau�ächen dargestellt. 

Der Großteil dieser Flächen ist mit dem Hinweis „Alt-

ablagerungen“ gekennzeichnet. Teilweise sind an den 

Rändern der Wohnbau�ächen vorgemerkt, dass Vor-

kehrungen zum Schutz vor schädlichen Umweltauswir-

kungen erforderlich werden, was auf die angrenzenden 

Bahnanlagen und dem Gewerbe zurückzuführen ist. 

Die denkmalgeschützten Gebäude an der Wrangelstra-

ße sind teilweise nachrichtlich übernommen.

2.2	 Geltendes Planrecht

Abb. 2.2 – Flächennutzungsplan (Auszug)
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Regionalplan 

Der Regionalplan stellt die Flächen als Stadt- und Um-

landbereich in ländlichen Räumen dar. Die Flächen 

sind als baulich zusammenhängendes Siedlungsgebiet 

eines zentralen Orts erfasst und grenzen unmittelbar 

an die Innenstadt von Neumünster, die als zentraler Be-

reich eines Oberzentrums dargestellt ist.

Bebauungspläne 

Das Areal liegt überwiegend im Geltungsbereich des 

einfachen Bebauungsplanes Nr. 96 aus dem Jahr 2011. 

Mit diesem Bebauungsplan wird ausschließlich die Zu-

lässigkeit von Einzelhandelsnutzungen geregelt. Dem-

nach sind Einzelhandelsnutzungen im Gebiet grund-

sätzlich unzulässig. Ausnahmen werden beispielsweise 

für Einzelhandelsbetriebe mit nahversorgungsrelevan-

ten Verkaufssortimenten (max. 100 m² Verkaufs�äche), 

Kfz- / Kfz-Zubehör-Handelsbetriebe sowie Einzelhan-

delsbetriebe mit sonstigen nicht zentrenrelevanten 

Verkaufssortimenten (max 800 m² Verkaufs�äche) fest-

gesetzt. 

 

Für eine Teil�äche westlich der Fehmarnstraße gilt der 

Bebauungsplan Nr. 181 vom 18.02.2024. Auf der Flä-

che des ehemaligen Tennissportbetriebs, welches seit 

geraumer Zeit brach liegt, sollen Wohnungen in Ge-

schossbauweise und ergänzende wohnverträgliche 

Dienstleistungen entwickelt werden.

Abb. 2.3 – Regionalplan (Auszug)

Abb. 2.4 – Bebauungsplan 96 Abb. 2.5 – Bebauungsplan 181
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung 

•	 Bei der Rahmenplanung ist der Bebauungsplan Nr. 

181 zu berücksichtigen.

•	 Für eine Weiterentwicklung ist für einen Großteil 

des Gebiets eine Bauleitplanung erforderlich (sie-

he dazu Kap. 3.4 Umsetzungsempfehlungen).
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Im Untersuchungsgebiet be�nden sich vier in der 

Denkmalliste von Neumünster aufgeführte Baudenk-

male. Alle be�nden sich in der Wrangelstraße. 

Die ehemalige Tuchfabrik Julius Bartram mit ihrem 

Fertigungsgebäude in der Wrangelstraße 2-9 wurde in 

zwei Bauabschnitten 1954 und 1960 (Aufstockung) er-

richtet und steht heute unter Denkmalschutz. Der vier-

geschossige Stahlbetonskelettbau auf rechteckigem 

Grundriss steht über einem hohen Sockelgeschoss und 

besitzt rückseitig ein mittig angebautes Treppenhaus 

mit Fahrstuhl. Rote Klinkergiebel kontrastieren mit den 

fast vollständig verglasten Traufseiten, die nur durch 

Stahlstützen und schmale Brüstungsfelder gegliedert 

sind. Das Sockelgeschoss ist vierschi�g, die oberen 

Etagen zweischi�g, während das stützenfreie dritte 

Obergeschoss von einer breiten Laterne belichtet wird, 

die das Gebäude in der Silhouette markant hervorhebt.

In der Wrangelstraße 12 be�ndet sich ein Verwaltungs-

gebäude der ehemaligen Lederfabrik Hermann G. 

Schmid, das als Baudenkmal in seiner Funktion als Ver-

waltungsgebäude unter Denkmalschutz steht. Es wur-

de 1923/24 als Backsteinbau, untergliedert durch Risa-

lite und mit abgeschlossenem geputztem Sockel sowie 

verputzter Eingangszone, errichtet. Sowohl das Innere 

als auch das Äußere besitzen Schutzstatus. 

Gemeinsam mit dem Verwaltungsgebäude in der 

Wrangelstraße 12 stehen auch das Fabrikantenwohn-

haus, das sogenannte Lagerhaus (Wrangelstraße 12), 

die Remise (Wrangelstraße 10–11) sowie die Gerberei 

(Wrangelstraße 10–12) als Sachgesamtheit unter Denk-

malschutz. Der Denkmalwert ergibt sich dabei nicht 

allein aus der baulichen Ausgestaltung der einzelnen 

Gebäude, sondern insbesondere aus dem geschlossen 

überlieferten Ensemble in seinem funktionalen und 

städtebaulichen Zusammenhang, das in seiner Ge-

samtheit eine prägnante städtebauliche Wirkung ent-

faltet.

2.3	 Denkmalschutz

Abb. 2.6 – ehem. Fertigungsgebäude der Tuchfabrik Julius Bartram,  
	 Wrangelstraße 2-9

Abb. 2.7 – ehem. Verwaltungsgebäude der Lederfabrik Hermann G.  
	 Schmid, Wrangelstraße 12
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Das Gebäude in der Wrangelstraße 34 bis 34a war Teil 

der ehemaligen Norddeutschen Lederwerke und steht 

als bauliche Anlage aufgrund seiner geschichtlichen, 

künstlerischen und technischen Bedeutung als Fabrik-

anlage unter Denkmalschutz. Der gesamte Komplex 

Wrangelstraße 34 bis 36 wurde 1892 gegründet und 

1914 durch einen Brand zerstört und wieder neu auf-

gebaut. Heute setzt sich die Anlage aus mehreren Ab-

schnitten unterschiedlicher Bauzeit zusammen, wobei 

der älteste Bauteil an der Nordostseite 1914 in Back-

stein mit verschiedenen Risaliten ausgeführt wurde. 

Allgemein verfügt dieser Teil nur über ein spärliches 

Baudekor. Das Erdgeschoss wurde durch nachträglich 

eingefügte Toreinbrüche verändert. Ursprünglich gab 

es nur eine Hofeinfahrt. Der leicht in der Flucht hervor-

tretende Eckbau entstand nach dem Ersten Weltkrieg, 

während der Gebäudeabschnitt in der Fehmarnstraße 

zwischen 1925 und 1927 erbaut wurde. Es handelt sich 

hierbei um ein typisches Fabrikgebäude in der Form 

des Neuen Bauens mit einem leicht hervortretenden 

Uhrenturm. Seit 1982 wird der Gebäudekörper jedoch 

durch eine Kunststo�platten-Verkleidung bedeckt, wo-

bei das Erdgeschoss anteilig freigelegt ist. 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Die Baustruktur an der Wrangelstraße ist zu gro-

ßen Teilen als schützenswert einzustufen. Dies ist 

entsprechend im Rahmenplan zu berücksichtigen. 

•	 Die denkmalgeschützte Substanz ist zu erhalten 

und sinnvoll in die Planungen zu integrieren.

Abb. 2.8  – 	 ehem. Fabrikgebäude der Norddeutschen Lederwerke,  
	 Wrangelstraße 34

Abb. 2.9  – 	 ehem. Fabrikgebäude der Norddeutschen Lederwerke,  
	 Wrangelstraße 34a
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Kenntnisse über die Eigentumsstruktur im Untersu-

chungsgebiet sind für die Ermittlung der Mitwirkungs-

bereitschaft der Grundeigentümer*innen und somit für 

die potenzielle Umsetzung des Rahmenplans von ele-

mentarer Bedeutung. Das Gebiet verzeichnet zahlrei-

che private Eigentümer*innen, nur wenige Flurstücke 

sind im ö�entlichen Eigentum. 

Stadt Neumünster

Der Stadt Neumünster gehören im Untersuchungs-

gebiet insbesondere die ö�entlichen Straßen- und 

Erschließungs�ächen. Dies umfasst insbesondere die 

Fehmarn-, Rügen- und Wrangelstraße. Darüber hinaus 

sind der Schwalewanderweg, eine Wegeverbindung 

zwischen Wittorfer Straße und Schwale sowie der nörd-

liche Teil des Brauereiwegs als ö�entliche Fuß- und 

Radwege im städtischen Eigentum. Ebenfalls in städ-

tischem Eigentum be�ndet sich zudem ein schmaler 

Grünstreifen parallel zur Rügenstraße zwischen Wran-

gelstraße und Schwale, der nicht ö�entlich zugänglich 

ist.

Privateigentum

Die überwiegenden Flächen des Untersuchungsge-

biets sind in privatem Eigentum. Die Eigentumsstruk-

tur ist heterogen und umfasst Einzeleigentümer*innen, 

Eigentumsgemeinschaften und Kapitalgesellschaf-

ten. Bei den gewerblich genutzten Grundstücken sind 

größere zusammenhängende Grundstücke jeweils im 

Einzeleigentum, während die Eigentumsstruktur insbe-

sondere im durch Wohnen geprägten Teil des Untersu-

chungsgebiets generell kleinteiliger geprägt ist. 

Eine detailliertere und grundstücksbezogene Darstel-

lung der privaten Eigentumsverhältnisse liegt der Stadt 

Neumünster vor, sodass die Eigentumsstrukturen bei 

der Entwicklung des Rahmenplans mitberücksichtigt 

werden können. Mit zahlreichen Eigentümer*innen 

größerer Grundstücke wurden im Zuge dieses Rah-

menplanprozesses persönliche Gespräche geführt. Aus 

datenschutzrechtlichen Gründen können diese Daten 

nicht verö�entlicht werden, weshalb an dieser Stelle 

keine detaillierte Darstellung erfolgt.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

Bei den für die Entwicklungsziele der Rahmenplanung 

zentralen Grundstücken ist die Stadt auf die Mitwir-

kungsbereitschaft der jeweiligen Eigentümer*innen 

angewiesen. Deshalb werden diese bereits im Rahmen-

planprozess in persönlichen Gesprächen einbezogen, 

um ihre Entwicklungsabsichten und Interessen frühzei-

tig zu erörtern.

2.4	 Eigentumsstruktur

LEGENDE

städtisches Grundeigentum

Abb. 2.11 – Kartierung Eigentumsstruktur
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Das Untersuchungsgebiet ist überwiegend durch ge-

werbliche und industrielle Nutzungen geprägt. Ent-

sprechend gering ist die Zahl der Bewohner*innen: 

Insgesamt wohnen rund 200 Personen im Untersu-

chungsgebiet. Aufgrund der geringen Anzahl können 

aus Datenschutzgründen keine detaillierten Auswer-

tungen zur Bewohnerstruktur verö�entlicht werden.

Ein Blick auf die Altersverteilung zeigt, dass etwa 18 % 

der Bevölkerung 20 Jahre und jünger sind. Der größte 

Teil der Anwohnenden, rund 57 %, ist 41 Jahre oder äl-

ter. Damit überwiegen die mittleren und höheren Al-

tersgruppen deutlich.

Die Haushaltsgrößen sind vergleichsweise gleichmäßig 

verteilt. Etwa 30 % der Haushalte bestehen aus einer 

Person, 26 % aus zwei Personen und 25 % aus drei Per-

sonen. Haushalte mit vier oder mehr Personen haben 

einen Anteil von rund 20 %.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

Aufgrund des langen Zeithorizonts für eine umfängli-

che Umsetzung der Rahmenplanung ist die Bewohner-

struktur fortzuschreiben bzw. die Wohnungsmarktpro-

gnose (s. Kapitel 2.13 Wohnungsmarkt) einzubeziehen.

2.5	 Bewohner*innenstruktur
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Das Untersuchungsgebiet ist überwiegend gewerblich 

geprägt und gliedert sich in Bereiche mit unterschied-

lichen Nutzungsstrukturen. Im nördlichen Bereich 

zwischen Wrangelstraße und Schwale dominieren ge-

werbliche Nutzungen in den historisch erhaltenen In-

dustriebauten. Diese Gebäude wurden teils saniert und 

wertig weiterentwickelt, sodass für den Ort bereits ad-

äquate Nutzungen (Fitnessstudio, Craft-Brauerei) vor-

handen sind. 

Andere Gebäude sind durch Lager�ächen (Selfstorage 

etc.) geprägt und bergen grundsätzlich noch ein höhe-

res Entwicklungspotenzial. Der ehemalige Möbelmarkt 

Poco im Westen liegt brach. 

An der Wrangelstraße be�ndet sich das Unternehmen 

Gummi Busch GmbH, das den Standort derzeit um ein 

Verwaltungsgebäude ergänzt. Neben einigen kleineren 

Gewerbe- und Handwerksbetrieben (z.B. Kfz-Gewerbe) 

sind vereinzelt auch Wohnnutzungen eingestreut.

2.6	 Nutzungsstruktur

Abb. 2.12  – Gewerbehof Hermann G. Schmid mit Fitnessstudio

Abb. 2.13  – Gewerbehof Hermann G. Schmid mit Craft-Brauerei

Abb. 2.14  – Immobilie mit Entwicklungspotenzial

Abb. 2.15  – Leerstand (ehemals durch Poco genutzt)

Abb. 2.16  – Gummi-Busch
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Der südliche Teil zwischen Schwale und Linden- bzw. 

Wittorfer Straße weist ebenfalls gewerbliche Nutzun-

gen auf, darunter Handel und Produktion, ergänzt 

durch punktuelle soziale Einrichtungen (Lebenshilfe-

werk Neumünster GmbH (kurz: Lebenshilfe)) und ein 

Hotel. Für eine brachliegende Fläche im Südwesten 

liegt bereits ein Bebauungsplan vor, der eine Umnut-

zung zu Wohn- und Sonderwohnzwecken (P�ege) so-

wie sozialen und p�egerischen Einrichtungen vorsieht. 

An der Rügenstraße ist zudem ein signi�kanter, groß-

�ächiger Leerstand zu verzeichnen. 

Entlang der südwestlichen (Helmoldstraße) und südöst-

lichen (Lindenstraße) Begrenzung des Gebiets be�ndet 

sich kleinteiliger Wohnbau, bestehend aus Einfamilien-

häusern, Doppelhaushälften und Reihenhäusern, mit 

punktuellen gewerblichen Nutzungen. Diese kleinteili-

ge Wohnnutzung setzt sich über die Grenzen des Ge-

biets hinaus in Richtung Süden und Westen fort. Nord-

westlich und nordöstlich wird das Gebiet durch die 

Bahntrassen begrenzt, sodass kein unmittelbarer stadt-

räumlicher Zusammenhang zu den dahinterliegenden 

Wohnstrukturen besteht. 

Abb. 2.18  – Lebenshilfe, Rügenstraße

Abb. 2.20  – Brache (Bebauungsplan 181), Fehmarnstraße

Abb. 2.22 – Wohnbebauung, Lindenstraße

Abb. 2.17 – Gewerbliche Nutzungen, Fehmarnstraße

Abb. 2.21  – Leerstand (ehemals Baumarkt), Rügenstraße

Abb. 2.19  – Hotel, Rügenstraße
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Die bestehende, teils bedeutende gewerblich-in-

dustrielle Produktion darf durch die Rahmenpla-

nung nicht beeinträchtigt werden.

•	 Die Lebenshilfe soll am Standort Rügenstraße blei-

ben. Eine mögliche Erweiterung ist zu prüfen.

•	 Insbesondere die noch nicht entwickelten Teile der 

historischen Industriebauten an der Wrangelstraße 

bieten Entwicklungspotenzial.
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Das Untersuchungsgebiet ist von unterschiedlichen 

Gebäudetypologien sowie Gebäudehöhen durch-

zogen, wobei die Geschossigkeit und Größe der Bau-

körper von Wrangelstraße in Richtung Lindenstraße 

tendenziell abnehmen. Entlang der Wrangelstraße und 

nördlich der Schwale prägen überwiegend ehemalige 

Industriebauten und größere Gewerbenutzungen das 

Stadtbild. In diesem Bereich ist die Bebauung insge-

samt höher als im übrigen Gebiet. Das in großen Tei-

len denkmalgeschützte Gebäude am südwestlichen 

Ende der Wrangelstraße (Hausnummer 34) stellt mit 

seiner Höhe den markantesten Baukörper dar. Im rück-

wärtigen Bereich Richtung Schwale sowie entlang der 

Wrangelstraße schließen sich größere, überwiegend 

gewerblich genutzte Gebäudekomplexe an. 

Diese Gebäudetypologie setzt sich an der Rügenstraße 

fort, bis sie im südöstlichen Bereich der Rügenstraße 

bis hin zur östlichen Grenze des Untersuchungsgebiets 

in kleinteiligere, überwiegend gewerblich geprägte 

Strukturen über geht. Auch entlang der Fehmarnstraße 

dominieren überwiegend kleinteiligere, gewerbliche 

Baukörper.

Südlich der Schwale liegen die Gebäudehöhen meist 

zwischen einem und zwei Geschossen. Hier be�nden 

sich Lager-, Produktions- und Verkaufshallen, Verwal-

tungsgebäude sowie Wohnhäuser. Eine Ausnahme bil-

det das Hotel an der Rügenstraße, das mit bis zu vier 

Geschossen die umliegenden Gebäude überragt. 

Wohngebäude be�nden sich vor allem in den west-

lichen und südöstlichen Randbereichen des Untersu-

chungsgebiets. Dabei handelt es sich überwiegend um 

Einfamilienhäuser mit zugehörigen Garagen. Durch die 

geplante Wohnbebauung an der Fehmarnstraße ent-

steht im Südwesten ein neuer Maßstab, der überwie-

gend drei- bis viergeschossige Gebäude vorsieht und 

die überwiegend solitären Wohnstrukturen durch Rei-

henhäuser sowie Geschosswohnungsbau ergänzt. Ver-

einzelt �nden sich entlang der Wrangelstraße zudem 

kleinere, nicht integrierte Wohngebäude – vermutlich 

ehemalige Betriebswohnungen –, die sich aufgrund 

ihrer geringeren Höhe nicht harmonisch in die umge-

bende Bebauung einfügen.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

In Bezug auf die Höhenentwicklung lässt sich ein deut-

licher Unterschied zwischen dem nördlichen und süd-

lichen Teil des Untersuchungsgebiets feststellen, der 

durch die Schwale getrennt wird. Neue Baukörper sol-

len sich an der Dimension der umliegenden Bebauung 

orientieren. 

2.7	 Gebäudehöhen und Gebäudetypologien
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Abb. 2.24 – Kartierung Gebäudehöhen



24

Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

LEGENDE

PLANFORMAT

MAßSTAB

PLANSTAND

PROJEKTNUMMER

22.09.2025

732

A4

1:5000
AUFTRAGNEHMER AUFTRAGGEBER

PROJEKT

VERFAHRENSSTAND

PLANINHALT

Gebäudetypologien

Wrangelstraße / Rügenstraße
Rahmenplanung 

Bestandsanalyse

N

großteilige Nutzungsstrukturen

kleinteilige Nutzungsstrukturen

ortsbildprägende Industriebebauung

Wohnen

nicht integrierte Sonderformen (Maßstäblichkeit)

LEGENDE

PLANFORMAT

MAßSTAB

PLANSTAND

PROJEKTNUMMER

22.09.2025

732

A4

1:5000
AUFTRAGNEHMER AUFTRAGGEBER

PROJEKT

VERFAHRENSSTAND

PLANINHALT

Gebäudetypologien

Wrangelstraße / Rügenstraße
Rahmenplanung 

Bestandsanalyse

N

großteilige Nutzungsstrukturen

kleinteilige Nutzungsstrukturen

ortsbildprägende Industriebebauung

Wohnen

nicht integrierte Sonderformen (Maßstäblichkeit)

Abb. 2.25 – Kartierung Gebäudetypologien
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Natur und Freizeit 

Die Schwale ist ein übergeordnetes Fließgewässer und 

stellt eine wichtige ökologische Achse dar. Entlang 

ihres südlichen Ufers verläuft der Schwalewanderweg 

– ein Fuß- und Radweg, der im Rahmen des Förderpro-

jekts „Grüne Achse Schwaleniederung“ vor wenigen 

Jahren angelegt wurde. Er scha�t eine nahezu direkte 

Verbindung zwischen der Innenstadt und der Schwale-

niederung und soll gemäß Grün�ächenentwicklungs-

konzept langfristig gesichert, weiterentwickelt und als 

zusammenhängender Grünzug mit Fuß- und Radwe-

geverbindungen erlebbar gemacht werden. 

Dabei sind insbesondere Belange des Klimaschutzes 

und der Klimaanpassung zu berücksichtigen, etwa 

durch den Erhalt und die Entwicklung von Grünstruk-

turen, Baump�anzungen sowie eine möglichst geringe 

Versiegelung.

Westlich des Untersuchungsgebiets grenzt das Land-

schaftsschutzgebiet „Stadtrand Neumünster“ an. Es 

umfasst rund 2.880 ha und erstreckt sich über weite Tei-

le des Neumünsteraner Stadtrands. Das Schutzgebiet 

liegt überwiegend zwischen den bebauten Bereichen 

und der Stadtgrenze und schließt auch innerstädtisch 

verlaufende Fließgewässer mit ihren Talauen ein. Als 

wichtiger Erholungsraum wird es unter anderem über 

den Schwalewanderweg aus der Innenstadt erschlos-

sen.

Der einzige Spielplatz in der näheren Umgebung be�n-

det sich an der Ripenstraße. Er grenzt unmittelbar öst-

lich an das Untersuchungsgebiet an und liegt direkt am 

Schwalewanderweg.

2.8	 Freiraumstruktur und Umweltbelange

Abb. 2.26 – Schwalewanderweg am Übergang Fehmarnstraße

Abb. 2.28 – Spielplatz Ripenstraße und SchwalewanderwegAbb. 2.27 – Schwalewanderweg
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Im stark verdichteten Stadtraum weist das Untersu-

chungsgebiet wertvolle naturschutzfachliche Struktu-

ren auf. Der zentrale Grünzug entlang der Schwale stellt 

einen wesentlichen Bestandteil des innerstädtischen 

Biotopverbunds (Nebenverbundachse) dar und bietet 

zahlreichen Tier- und P�anzenarten Lebensraum. Im 

Landschaftsplan Neumünster ist der Schwale-Grün-

zug als Schwerpunktbereich für Biotopverbundmaß-

nahmen im bebauten Bereich ausgewiesen. Entlang 

des Flusslaufs �nden sich Moor- und Anmoorböden; 

im Bereich der heutigen Streuobstwiese nördlich der 

Lebenshilfe sind zudem Gartenbau�ächen verzeichnet.

Innerhalb des Untersuchungsgebiets liegen zwei Wald-

�ächen. Eine be�ndet sich am westlichen Rand im Über-

gang zur Schwaleniederung und grenzt unmittelbar an 

das Landschaftsschutzgebiet an. Die zweite, zentral ge-

legene Wald�äche erstreckt sich am nördlichen Schwa-

leufer beidseitig der Rügenstraße und weist deutliche 

Freiraumqualitäten auf. Der westliche Teil wurde in der 

Vergangenheit teilweise abgeholzt; hier soll zukünftig 

Sukzessionswald entstehen. Nach dem Landeswald-

gesetz Schleswig-Holstein ist für jede Wald�äche ein 

Waldabstand von 30 m einzuhalten. Innerhalb dieses 

Bereichs sind die Errichtung, Änderung oder Nutzungs-

änderung baulicher Anlagen sowie größere Aufschüt-

tungen und Abgrabungen unzulässig. Davon sind im 

Umfeld der zentralen Wald�äche auch einige Bestands-

gebäude betro�en.

Eine gezielte Aufwertung und Vernetzung dieser öko-

logisch wertvollen Strukturen sind grundsätzlich wün-

schenswert. Aufgrund vorhandener Altlasten (siehe 

Kap. 2.9 – Vorbelastungen und Immissionen) sind Bo-

deneingri�e jedoch mit hohen Kosten verbunden. Zu-

dem hängt die Umsetzung entsprechender Maßnah-

men von der Mitwirkung und Flächenbereitstellung 

privater Eigentümer*innen ab.
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Abb. 2.30 – Kartierung Grün und Freizeit

Abb. 2.29 – 	Rügenstraße mit Wald�ächen östlich und westlich
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Vegetation und Versiegelung 

Ein Großteil des Untersuchungsgebiets ist versiegelt 

und wird von großmaßstäblichen Gebäudestruktu-

ren geprägt. Die vorhandene Vegetation konzentriert 

sich überwiegend im Uferbereich der Schwale und im 

Übergangsbereich zur Schwaleniederung im Westen. 

Weitere unversiegelte Flächen sowie einzelne Baum-

standorte �nden sich in den Randzonen entlang des 

Bahndamms im Südosten und auf den Grundstücken 

der Wohnnutzungen. 
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Abb. 2.31 – Kartierung Vegetation und Versiegelung
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Anpassungen an den Klimawandel

Die Klimaanpassungsstrategie der Stadt Neumünster 

sieht für das Untersuchungsgebiet Maßnahmen zum 

Hitzeschutz sowie zum Schutz vor Über�utung und 

Starkregen vor. Die Schwale soll durch neue, attraktive 

Aufenthaltsbereiche entlang der Uferzonen erlebbarer 

gemacht werden. Eine zentrale Rolle spielt dabei die 

Entwicklung sogenannter „Klimaoasen“. 

Diese sollen klimatisch wohltuende Rückzugsräume 

bilden, welche das Mikroklima in Hitzeperioden ver-

bessern und beschattete Aufenthaltsmöglichkeiten in 

stark aufgeheizten Siedlungsbereichen scha�en. Be-

stehende, bioklimatisch wertvolle Grünstrukturen sol-

len erhalten und durch gezielte Vernetzung ökologisch 

gestärkt werden. Zudem sieht die Klimaanpassungs-

strategie vor, die beiden Unterführungen im Nordosten 

und Nordwesten besser vor Über�utungen zu sichern.

Im Untersuchungsgebiet  liegt der Bereich der Schwa-

le in einem als Hochwasserrisikogebiet ausgewiesenen 

Abschnitt, wobei keine erheblichen Gefahren beste-

hen. Die Risikobewertung basiert auf den Hochwas-

sergefahrenkarten Schleswig-Holsteins, die Über�u-

tungswahrscheinlichkeit und -intensität darstellen. Im 

Untersuchungsgebiet beschränkt sich das potenzielle 

Über�utungsrisiko weitgehend auf die Uferbereiche 

der Schwale. Betro�en sind vor allem Teile des Schwa-

lewanderwegs sowie ein an der östlichen Untersu-

chungsgebietsgrenze gelegenes Lagerhaus (südlicher 

Grundstücksteil Wrangelstraße 10). Die Datengrundla-

ge stammt aus dem Jahr 2025.

Abb. 2.32 – Klimaanpassungsstrategie: Leitbildkarte Klimagerechtes 
	 Flächenmanagement (Auszug)
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Abb. 2.33 – Kartierung Hochwasserrisiko
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Die Starkregengefahrenkarten des Landes Schleswig-

Holstein weisen für das Untersuchungsgebiet poten-

zielle Über�utungen bei außergewöhnlichen und ex-

tremen Regenereignissen aus. Die zugrunde liegende 

Modellierung basiert auf vereinfachten Annahmen, 

ohne Berücksichtigung der Versickerungsfähigkeit des 

Bodens, der Kanalnetzkapazitäten oder der Gewässer-

hydraulik. 

Im Untersuchungsgebiet werden bei außergewöhn-

lichen Ereignissen (Niederschlagshöhe 35 bis 40 mm) 

auf kleineren Abschnitten der Verkehrs�ächen Fließ-

geschwindigkeiten von 0,2 bis 1,0 m/s sowie in den 

versiegelten Bereichen Über�utungstiefen von 10 bis 

50 cm dargestellt. Bei extremen Ereignissen (Nieder-

schlagshöhe 100 mm) steigen die Werte auf bis zu 

1,5 m/s Fließgeschwindigkeit und bis zu 90 cm Über�u-

tungstiefe. Besonders betro�en sind die Neubau�äche 

an der Fehmarnstraße, die rückwärtigen Bereiche der 

Gebäude in der Wrangelstraße entlang der Schwale so-

wie Flächen am südöstlichen Rand des Untersuchungs-

gebiets. Die Fließrichtung deutet auf Bewegungen des 

Wassers entlang größerer Gebäude, Verkehrs�ächen, 

der Schwale sowie des Bahndamms im Osten hin. Zur 

Reduzierung möglicher Auswirkungen von Starkregen 

sollten Maßnahmen zur Wasserrückhaltung und Versi-

ckerung umgesetzt werden, wobei Grün- und Frei�ä-

chen eine zentrale Rolle spielen.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Die bestehenden, ökologisch wertvollen Struktu-

ren sollen unter besonderer Berücksichtigung der 

Freiraumvernetzung und der gesamtstädtischen 

Grünstruktur gestärkt und vernetzt werden. 

•	 Der Schwalewanderweg stellt eine wichtige Frei-

zeit- und Verbindungsroute dar und ist als solche 

in der Rahmenplanung entsprechend zu berück-

sichtigen und weiterzuentwickeln.

•	 Entlang der Schwale sollen die Uferzonen verstärkt 

erlebbar und zugänglich gemacht werden.

•	 Die beiden Wald�ächen im Untersuchungsgebiet 

sollen unbedingt erhalten werden. Es gilt, die die 

gesetzlichen Mindestabstände einzuhalten.

•	 Für eine Erhöhung der Freiraumqualität sowie 

als Schutz bei Starkregenereignissen soll der teils 

hohe Versiegelungsgrad reduziert werden.
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Abb. 2.34 – Starkregengefahrenkarte (extreme Ereignisse, Auszug)
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Im Untersuchungsgebiet selbst gibt es kaum Beein-

trächtigungen durch Straßenverkehrslärm, wichtiger 

ist die Betrachtung der Bahnanlagen im Norden und 

Osten des Untersuchungsgebiets. Hier wirken teils 

hohe Lärmpegel auf das Untersuchungsgebiet ein, auf 

die es im Rahmen der gewünschten Nutzungen zu re-

agieren gilt. 

Die aktuelle Lärmaktionsplanung des Eisenbahnbun-

desamtes sieht für den Bereich der Wrangelstraße 

keine aktiven Lärmschutzmaßnahmen vor, da bislang 

von einer gewerblichen und damit wenig schützens-

werten Nutzung ausgegangen wird. Die Lage an der 

Bahn erfordert einen Umgang mit den Schalleinwir-

kungen aber auch mit weiteren Emissionen. Im Zusam-

menhang mit der Rahmenplanung können hierfür nur 

überschlägige Annahmen aus vergleichbaren Räumen 

in der Stadt herangezogen werden.

Straßenverkehrslärm

Gemäß der Lärmkartierung für Schleswig-Holstein 

(2022) gibt es im Untersuchungsgebiet kaum Beein-

trächtigungen durch Straßenverkehrslärm. Lediglich 

am nordöstlichen Ende der Wrangelstraße dringt Stra-

ßenverkehrslärm vom Holsatenring über den Geh- und 

Radweg ins Quartier. Südwestlich verläuft die Linden-

straße, die auf Höhe der Straße Am Anger in die Wit-

torfer Straße übergeht. Diese liegt mit rund 8.000 Kfz 

unterhalb der Kartierungsp�icht und stellen somit trotz 

ihrer Klassi�zierung als Kreisstraßen statistisch keine 

Lärmquellen dar.

Im Untersuchungsgebiet selbst gibt es kaum Beein-

trächtigungen durch Straßenverkehrslärm und die 

Lärmquellen, die bestehen, wirken zumeist nur tempo-

rär. 

Hierzu gehören insbesondere die Anlieferzonen der im 

Gebiet lokalisierten Gewerbestandorte, aus denen sich 

insgesamt jedoch keine großen Mengen an Schwer-

verkehr ergeben. Diese be�nden sich vordergründig in 

der Rügenstraße und in der Fehmarnstraße. Auf dem 

Grundstück der Transcoject GmbH wird durch die Her-

stellung der Spritzen, Kanülen und Applikationshilfen 

ebenfalls zeitlich begrenzt Lärm emittiert. 

Bahn

Das Untersuchungsgebiet wird auf zwei Seiten durch 

Bahntrassen begrenzt. Die von der Bahn ausgehenden 

Emissionen sind bei der weiteren Planung zu berück-

sichtigen. Dazu zählen Lärm, Erschütterungen sowie 

elektromagnetische Felder, die durch die Leitungsanla-

gen entstehen.

Im Nordwesten verläuft die Bahntrasse der Strecke 

Hamburg – Flensburg / Kiel, auf der viermal pro Stunde 

Regionalzüge verkehren. Hinzu kommen Fernverkehrs-

züge und Güterzüge. Östlich führt die Bahntrasse der 

Linie Neumünster – Bad Oldesloe am Untersuchungs-

gebiet entlang. Dort verkehren zwei Linien des Regio-

nalverkehrs mit insgesamt vier Fahrten pro Stunde. 

Beide Bahntrassen emittieren sowohl Lärm als auch 

Erschütterungen, wobei die Lärm- und Erschütterungs-

immissionen, die durch die nördliche Bahntrasse auf 

das Gebiet einwirken aufgrund der höheren Frequenz, 

Zuglänge und Geschwindigkeit als stärker einzustufen 

sind. Da eine Querung der Bahntrassen nur punktuell 

möglich ist, stellen diese außerdem Barrieren dar.

Besonders bei einer geplanten Nutzungsänderung, die 

Wohnen ermöglicht, ist der Nachweis gesunder Wohn-

verhältnisse erforderlich. 

2.9	 Vorbelastungen und Immissionen
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Hinsichtlich Lärm- und Erschütterungsbelastung stellt 

insbesondere der Güterverkehr auf der Strecke Ham-

burg – Flensburg / Kiel eine wesentliche Herausforde-

rung dar. Eine Wohnnutzung ist bei den betro�enen 

Grundstücken voraussichtlich nur auf den lärmabge-

wandten Seiten der Gebäude und in ausreichendem 

Abstand zu den Bahntrassen bzw. unter Anwendung 

von Schutzmaßnahmen gegen Erschütterungen mög-

lich.

Bei einer geplanten Wohnnutzung sind schall- und er-

schütterungstechnische Aspekte frühzeitig in die Pla-

nungen einzubeziehen. Eigentümer*innen wird emp-

fohlen, die Realisierbarkeit gesunder Wohnverhältnisse 

für die jeweiligen Entwürfe durch anerkannte Gutach-

ter*innen untersuchen zu lassen. Grundsätzlich be-

stehen Möglichkeiten des Immissionsschutzes, die eine 

Wohnnutzung zumindest auf Teil�ächen der Grundstü-

cke zulassen. Es ist zu prüfen, ob elektromagnetische 

Felder der Oberleitungen der Bahn Auswirkungen auf 

eine Genehmigungsfähigkeit von Wohnen in unmittel-

barer Nähe der Bahntrasse ausüben können.

N

Abb. 2.36 – Kartierung Verkehrsimmissionen N

LEGENDE

Lärmquellen mit zeitlicher Begrenzung (Anlief
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Abb. 2.35 – Lärmkartierung: Schienenlärm (Auszug)
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Altlasten

Aufgrund der historischen industriellen Nutzung – ins-

besondere durch die ehemals ansässigen Lederfabri-

ken – bestehen bekannte Altlasten sowie größere Flä-

chen mit Altlastenverdacht. Ehemalige Lederfabriken 

gelten als besonders problematisch, da bei der Leder-

herstellung langlebige und teils hochgiftige Sto�e in 

Boden und Grundwasser gelangen konnten. Diese 

Chemikalien sind auch Jahrzehnte nach der Stilllegung 

der Fabriken noch im Untergrund vorhanden. Dadurch 

können Gefahren für die menschliche Gesundheit, die 

Trinkwassergewinnung und die ökologischen Boden-

funktionen entstehen. Betro�ene Areale werden daher 

als Altlastenverdachts�ächen eingestuft und müssen 

vor einer Umnutzung detailliert untersucht werden.

Je nach Belastung sind Sicherungs- oder Sanierungs-

maßnahmen – etwa Bodenaustausch, Abdichtungen 

oder in-situ-Verfahren – erforderlich, bevor emp�ndli-

che Nutzungen wie Wohnbebauung oder Kinderspiel-

plätze zugelassen werden. So soll sichergestellt wer-

den, dass ehemalige Lederfabrikstandorte langfristig 

ohne Risiken genutzt werden können.

Im Rahmen der Rahmenplanentwicklung wurde des-

halb ein Gutachter beauftragt, auf Grundlage vor-

handener Unterlagen eine fundierte Einschätzung zu 

den geplanten Entwicklungszielen und zum weiteren 

Untersuchungsbedarf vorzunehmen. Das Gutachten 

bestätigt, dass die im Rahmenplan vorgesehenen Ziele 

grundsätzlich weiterverfolgt werden können.

Besonders belastet gelten die Grundstücke zwischen 

Wrangelstraße und Schwale sowie die südlich an die 

Schwale angrenzenden Flächen, auf denen sich ehemals 

Produktionsbereiche, Gerbereien und Deponien befan-

den. Einige Grundstücke wurden bereits untersucht oder 

saniert. Für andere Flächen sind bei einer geplanten Nut-

zungsänderung in Richtung Wohnen sowie bei Boden-

eingri�en weitere Untersuchungen und Maßnahmen 

zum Umgang mit vorhandenen Altlasten erforderlich.

Entlang der Schwale, insbesondere in den (ehemaligen) 

Niederungsbereichen, besteht zudem ein hohes Altlas-

tenpotenzial, da diese Bereiche früher als Rieselfelder 

für ungeklärte oder nur teilweise gereinigte Abwässer 

genutzt oder mit Abfällen aus der Produktion aufge-

füllt wurden. Zudem wurden bei der Begradigung der 

Schwale und Verfüllung von Nebenarmen teils stark 

belastete Böden genutzt.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Die Entwicklungsziele der Rahmenplanung wer-

den durch Altlasten und Immissionen nicht grund-

legend ausgeschlossen und können weiterverfolgt 

werden.

•	 Die teils hohen Immissionen, die insbesondere 

in Form von Schall und Erschütterungen von der 

Bahntrasse ausgehen und auf das Quartier ein-

wirken, sind bei der Rahmenplanung zu berück-

sichtigen.

•	 Bei für die Zielsetzungen zentralen Grundstücken 

mit hohem Altlastenverdacht sind die Ergebnisse 

mit den Eigentümer*innen zu besprechen, um 

wirtschaftlich tragfähige Wege zur Umsetzung der 

Zielsetzungen zu �nden.
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Abb. 2.37 – Kartierung ehemaliger Nutzungen und Altablagerungen
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Abb. 2.38 – Altlastenverdachts�ächen nördlich der Schwale
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Masterplan Mobilität 2035

Im September 2023 wurde der Masterplan Mobilität 

beschlossen, der die Verkehrsentwicklung Neumüns-

ters bis 2035 strategisch lenkt. Ziele sind unter ande-

rem die Förderung einer sicheren, klimafreundlichen 

und barrierefreien Mobilität sowie die Verbesserung 

der Aufenthaltsqualität im ö�entlichen Raum.

Die Flächen des Untersuchungsgebiets sind nicht un-

mittelbar von den Maßnahmenerfordernissen des Mas-

terplans betro�en, trotzdem sind die Vorgaben für die 

Ausgestaltung der Verkehrswege zu berücksichtigen. 

Die Planung sollte Möglichkeiten zur Verbesserung der 

Mobilität für Radfahrende und Zufußgehende anbieten 

und damit zur Reduzierung des motorisierten Verkehrs 

im Stadtgebiet beitragen.

Erschließung 

Von den beiden, entlang des Untersuchungsgebiets 

verlaufenden Bahntrassen geht eine hohe Barrierewir-

kung aus. Querungen sind nur in den nordwestlichen 

und nordöstlichen Eckpunkten des Gebiets möglich – 

allerdings auch nur zu Fuß und mit dem Rad. Lediglich 

im Osten besteht mit der Wittorfer Straße eine Que-

rungsmöglichkeit der Bahntrasse in Richtung Bad Ol-

desloe für den motorisierten Verkehr.

2.10	 Verkehrliche Erschließung

Abb. 2.39 – Masterplan Mobilität: Modalsplit-Ziel 2035

Abb. 2.41 – Unterführung im Nordwesten und Schwalewanderweg

Abb. 2.40 – Zugang im Nordosten zwischen den Bahntrassen
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Unmittelbar südöstlich des Untersuchungsgebiets 

verläuft die Lindenstraße (in der Verlängerung Wit-

torfer Straße genannt), die das Gebiet an das überge-

ordnete Straßennetz der Stadt anbindet. In Richtung 

Nordosten stellt sie eine direkte Verbindung zum Hol-

satenring, einer der wichtigsten Verkehrsadern der 

Stadt, sowie zur Innenstadt von Neumünster her. In 

Richtung Südwesten führt sie ins Zentrum des Stadt-

teils Wittorf. 

Innerhalb des Untersuchungsgebiets wird der Kfz-Ver-

kehr überwiegend über die Rügenstraße und die Feh-

marnstraße abgewickelt, die beide von der Lindenstra-

ße abgehen und im Norden über die Wrangelstraße 

miteinander verbunden werden. Beide Straßen sind 

asphaltiert, verfügen über eine Breite von rund 13 Me-

tern und durchqueren das Gebiet von Nord nach Süd. 

Insbesondere die Rügenstraße wird aufgrund der an-

sässigen Betriebe auch für den Lieferverkehr genutzt. 

Die Wittorfer Straße bildet den weiteren Verlauf der Lin-

denstraße südlich des Gebiets Richtung Innenstadt. Ein 

Teil der Wittorfer Straße endet in einer Sackgasse und 

erschließt die dortigen Lagerhallen sowie Wohn- und 

Gewerbenutzungen. 

Da weder die Rügenstraße noch die Fehmarnstraße 

über Radwege verfügen, wird der Radverkehr ebenso 

wie der Fußverkehr überwiegend über den Schwale-

wanderweg abgewickelt. 

Abb. 2.43 – RügenstraßeAbb. 2.42 – Lindenstraße

Abb. 2.44 – Rügenstraße

Abb. 2.45 – Fehmarnstraße

Abb. 2.46 – Fehmarnstraße



37

Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

 

Auch die Wrangelstraße wird intensiv für den Fuß- und 

Radverkehr genutzt, obwohl hier ebenfalls keine Rad-

wege existieren. Allerdings bestehen durch die Unter-

führung im Nordwesten sowie die Durchwegung im 

Nordosten Anknüpfungspunkte an die umgebenden 

Quartiere. 

Im Umfeld des Untersuchungsgebiets werden zwei 

wichtige Radrouten entwickelt: Die Radroute 1 entlang 

der Lindenstraße / Wittorfer Straße (stadtauswärts als 

Angebotsradweg, stadteinwärts als zwei Meter breiter 

Radweg) sowie eine weitere Radroute in der Ehndorfer 

Straße. Übergeordnete Radwegeverbindungen im Un-

tersuchungsgebiet sind daher nicht nötig.

Die Querung der Schwale wird durch vier Brücken er-

möglicht. Unter anderem werden die Fehmarn- und die 

Rügenstraße durch Brücken über die Schwale geführt. 

Die beiden weiteren, am östlichen und westlichen Rand 

des Untersuchungsgebiets gelegenen Brückenanlagen 

sind lediglich für den Fuß- und Radverkehr nutzbar. Die 

Brücke im Osten ist jedoch an ihrem nördlichen Ende 

gesperrt, da der Eigentümer der Liegenschaft den Zu-

gang aufgrund von Sicherheitsbedenken derzeit nicht 

gestattet. 

Abb. 2.47 – Wrangelstraße Abb. 2.48 – Brücke Fehmarnstraße

Abb. 2.49 – Brücke Rügenstraße

Abb. 2.50 – Fußgängerbrücke West

Abb. 2.51 – Fußgängerbrücke Ost (gesperrt)
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Abb. 2.52 – Kartierung Erschließung
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Ruhender Verkehr

Im Untersuchungsgebiet gibt es keine o�ziell ausge-

wiesenen Parkplätze. Sowohl entlang der Rügenstraße 

als auch der Fehmarnstraße sind jedoch abschnittswei-

se einseitige Parkbuchten zum Längsparken vorhan-

den. In der Wrangelstraße kann im Bestand ebenfalls 

abschnittsweise längsseitig geparkt werden. Laut Aus-

sage lokal ansässiger Unternehmen werden insbeson-

dere die Parkmöglichkeiten in der Rügenstraße nachts 

von Lkw-Fahrer*innen für ihre Ruhezeiten genutzt. Da 

ihnen im Gebiet keine sanitären Anlagen zur Verfü-

gung stehen, würde es teilweise zu unhygienischen Zu-

ständen auf den Grün�ächen entlang der Rügenstraße 

kommen. 

Ö�entlicher Personennahverkehr (ÖPNV)

Obwohl das Gebiet zweiseitig von Bahnschienen be-

grenzt wird, sind keine Bahnstationen fußläu�g (in-

nerhalb von ca. zehn Minuten) erreichbar. Durch ihre 

Barrierewirkung und die wenigen Querungsmöglich-

keiten ist die Erreichbarkeit von nördlich und östlich 

des Untersuchungsgebiets gelegenen Bushaltestellen 

zudem erschwert.

Zur Analyse der Anbindungsqualität des ÖPNV wurden 

Bushaltestellen mit einem Einzugsradius von 300 m 

(entsprechend ca. fünf Minuten Fußweg) berücksich-

tigt. Dabei wurde die Barrierewirkung der Bahntrassen 

berücksichtigt, wodurch lediglich der südliche Teil des 

Untersuchungsgebiets gut an das ÖPNV-Netz ange-

bunden ist, während der nördliche Bereich oberhalb 

der Schwale nur eingeschränkt abgedeckt wird. Von 

den fünf Bushaltestellen im näheren Umfeld, die das 

Areal vor allem mit dem Hauptbahnhof Neumünster, 

dem Zentrum von Wittorf sowie Padenstedt verbinden, 

sind lediglich die beiden südlich gelegenen Bushalte-

stellen gut aus dem Untersuchungsgebiet erreichbar.

Zusätzlich ergänzt der On-Demand-Shuttleservice 

„Hin&Wech“ der Stadtwerke Neumünster das Angebot. 

Dieser ist primär nachts sowie an Sonn- und Feiertagen 

nutzbar unter den regulären Tarifen des schleswig-hol-

steinischen Bussystems. Die Fahrten verschiedener 

Fahrgäste werden an Bushaltestellen oder weiteren 

Haltepunkten gebündelt (kein Tür-zu-Tür-Service). Im 

Untersuchungsgebiet gibt es zudem einen Haltepunkt 

beim ehemaligen Club „Orange & Blue“ in der Wrangel-

straße und somit in einem Bereich, der derzeit weniger 

gut durch den ÖPNV abgedeckt wird.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Mit der Rahmenplanung sollen Ausbau und Quali-

�zierung des bestehenden Fuß- und Radwege-

netzes angestrebt werden. Es sind jedoch keine 

übergeordneten Radwegeverbindungen im Unter-

suchungsgebiet vorzusehen. 

•	 In der Rahmenplanung sollen Potenziale zur 

Scha�ung von Querverbindungen und Verknüp-

fungen nach innen sowie außen identi�ziert und 

genutzt werden. 

•	 Eine bedarfsgerechte Umstrukturierung der Stra-

ßenräume der vorhandenen Erschließungsstraßen 

ist wünschenswert und sollte mit einer Weiterent-

wicklung der Nutzungen im Quartier einhergehen.
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Soziale und bildungsbezogene Infrastruktur

Im Areal Wrangelstraße be�ndet sich mit der Lebens-

hilfe eine wichtige Einrichtung für Menschen mit Be-

hinderung. Am Standort Rügenstraße sind Werkstätten 

mit einer angegliederten Tagesförderstätte unterge-

bracht, die ein vielfältiges Beschäftigungs- und Betreu-

ungsangebot bereitstellen. In unmittelbarer Nachbar-

schaft betreibt die „Neue Arbeit Region K.E.R.N.“ – eine 

hundertprozentige Tochtergesellschaft der Lebenshil-

fe – eine Kindertagesstätte mit zwölf Betreuungsplät-

zen. Ergänzend dazu �nden sich in den angrenzenden 

Stadtquartieren weitere Kindertagesstätten, insbeson-

dere im Stadtteil Faldera, während in Wittorf lediglich 

eine weitere Kita in direkter Nachbarschaft liegt.

Auch das schulische Angebot in der Umgebung ist 

vielfältig und gut erreichbar. In den benachbarten 

Stadtteilen bestehen mit der ADB Grundschule an der 

Schwale (Faldera), der Johann-Hinrich-Fehrs-Schule 

und der Mühlenhofschule (beide Stadtmitte) sowie der 

Grundschule Wittorf insgesamt vier Grundschulen in 

Laufnähe. Darüber hinaus stehen drei weiterführende 

Schulen zur Verfügung: die Gemeinschaftsschule Fal-

dera, die Wilhelm-Tanck-Gemeinschaftsschule und das 

Klaus-Groth-Gymnasium in Stadtmitte. Ergänzt wird 

das Bildungsangebot durch zwei Berufsschulen – das 

RBZ Walther-Lehmkuhl in Böcklersiedlung-Bugenha-

gen und die Theodor-Litt-Schule in Stadtmitte – sowie 

ein Förderzentrum (Fröbelschule in Faldera).

Derzeit sind damit die sozialen und bildungsbezogenen 

Bedarfe im Untersuchungsgebiet als vollständig gedeckt 

einzuschätzen, da sich dort bislang nur wenige Wohn-

nutzungen be�nden. Sollte sich im Zuge der Rahmenpla-

nung jedoch eine deutliche Zunahme von Wohneinheiten 

ergeben, wäre eine erneute Bedarfsprüfung erforderlich, 

um die Versorgung auch künftig sicherzustellen.

2.11	 Versorgungsinfrastruktur
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Abb. 2.54 – Kartierung soziale und bildungsbezogene Infrastruktur
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Einzelhandel und Nahversorgung

Das Einzelhandels- und Zentrenkonzept der Stadt Neu-

münster, 2008 entwickelt und 2016 fortgeschrieben, 

bildet die Grundlage für eine gezielte Steuerung und 

Bewertung des Einzelhandels. Es de�niert Strategien 

zur künftigen Entwicklung unter Berücksichtigung 

rechtlicher, demogra�scher und städtebaulicher Rah-

menbedingungen und sorgt damit für ein hohes Maß 

an Planungs- und Rechtssicherheit.

Im Konzept werden zwei zentrale Versorgungsbereiche 

benannt, die im Umkreis von rund zwei Kilometern um 

das Untersuchungsgebiet liegen: das „Hauptzentrum 

Innenstadt“ sowie das „Nahversorgungszentrum Wit-

torf“. 

Zudem werden „Sonderstandorte“ der Typen A und B 

ausgewiesen. Sie be�nden sich in peripherer Lage, sind 

auf eine Pkw-orientierte Kundschaft ausgelegt und 

dienen in erster Linie der Ansiedlung größerer Einzel-

handelsbetriebe außerhalb der zentralen Versorgungs-

bereiche. 

Ein solcher Sonderstandort (Typ B) be�ndet sich in di-

rekter Nähe des Untersuchungsgebiets (an der Straße 

Grüner Weg) mit einem überregional bedeutsamen Be-

kleidungshändler (Mode-Center Nortex) als Hauptan-

bieter und einem Lebensmittelhändler (Edeka). Durch 

die umliegenden, bestehenden Versorgungsangebote 

wird das Untersuchungsgebiet in weiten Teilen abge-

deckt.

Im Untersuchungsgebiet selbst be�ndet sich an der 

Fehmarnstraße derzeit ein Lebensmitteleinzelhändler 

in nicht integrierter Streulage (Lidl). Er unterliegt dem 

Bestandsschutz, kann jedoch gemäß dem Einzelhan-

delskonzept der Stadt nicht erweitert werden. Eine 

Umnutzung oder Verlagerung in Richtung zentrenrele-

vanter Sortimente wäre genehmigungsrechtlich nicht 

möglich. Der Standort wird als “Sonstiger Lebensmit-

telstandort” geführt und gilt damit nicht als schützens-

wert. 
Abb. 2.55 – Einzelhandelskonzept – Perspektivische Standortstruktur
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Abb. 2.56 – Einzelhandelskonzept – Grundversorgungsangebot im 
	 Stadtteil Wittorf
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Abgesehen davon enthält das Einzelhandelskonzept 

keine direkten Aussagen zum Untersuchungsgebiet. 

Außerhalb der im Konzept festgelegten zentralen Ver-

sorgungsbereiche und Sonderstandorte ist Einzelhan-

del grundsätzlich nicht zulässig. Ausgenommen ist 

klein�ächiger (unter 200 m²), nicht-zentrenrelevanter 

Einzelhandel (z.B. Kioske, Blumenläden, Bäcker�lialen), 

sofern er keine Auswirkung auf die Zentren- oder Nah-

versorgungsstruktur hat. Damit ist die Neuansiedlung 

von (groß�ächigem) Einzelhandel im Untersuchungs-

gebiet gemäß Einzelhandelskonzept ausgeschlossen. 

Die 2019 brachgefallene, ehemals durch einen Bau-

markt (toom) genutzte Fläche an der Rügenstraße �n-

det seit jeher keine Nachnutzung, lediglich temporäre 

Nutzungen wie Sonderpostenverkäufe fanden in den 

Flächen des Gebäudes statt. Die Fläche könnten weiter-

hin gewerblich genutzt werden, auch eine klein�ächi-

ge Einzelhandelsnutzung mit nicht-zentrenrelevanten 

Sortimenten ist möglich, sofern eine Verträglichkeit 

insbesondere mit den sensiblen Nutzungen in der Um-

gebung nachgewiesen werden kann. 

Auch der seit 2025 geschlossene Einrichtungsfach-

markt (Poco) an der Fehmarnstraße und weitere Einzel-

handelsstrukturen im Untersuchungsgebiet entspre-

chen den Zielkonzeptionen des Einzelhandelskonzepts, 

da hier insbesondere solche Nutzungen verortet sind, 

welche nicht zentrenrelevant sind. 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Nach aktuellem Stand sind keine ergänzenden 

Einrichtungen der Versorgungsinfrastruktur im 

Untersuchungsgebiet anzusiedeln. Sollte sich im 

Zuge der Rahmenplanung jedoch eine deutliche 

Zunahme von Wohneinheiten ergeben, wird eine 

erneute Bedarfsprüfung erforderlich.

•	 Zusätzlicher groß�ächiger Einzelhandel ist nicht 

möglich.

•	 Klein�ächiger Einzelhandel mit nicht-zentrenrele-

vanten Sortimenten ist zulässig, mögliche Kon-

�ikte von Nutzungen sind zu berücksichtigen und 

Maßnahmen zu tre�en.

Abb. 2.57 – Temporäre Nutzung des ehemaligen Baumarkts durch 
	 Sonderpostenverkäufe
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Integriertes Reporting – Integrierte Steuerung 

(IRIS)

Das IRIS versteht sich als Instrument des Wirkungscon-

trollings Selbstverwaltung, Verwaltungsvorstand und 

Fachdienste zum Zwecke einer nachhaltigen Stadtent-

wicklung. Das IRIS-Zielsystem legt Ziele fest, die durch 

Maßnahmen der Verwaltung verfolgt werden sollen. 

Die Rahmenplanung für das Gebiet Wrangelstraße 

zahlt auf folgende IRIS-Ziele ein: 

•	 Lebensqualität nachhaltig sichern und verbessern

•	 Stadtidentität stärken

•	 Innenstadt stärken und Stadtteile entsprechend 

ihrer jeweiligen Besonderheiten und Bedarfe ent-

wickeln

Weitere Konzepte und Planungen

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurden weitere Kon-

zepte und Planungen benannt, die insbesondere für 

die weiteren Schritte nach der Rahmenplanung (Bau-

leitplanung etc.) relevant werden. Hierzu gehören:

•	 Ökologische Leitlinien für die Bauleitplanung kom-

munale Projekte (u.a. Maßnahmen zur Dach- und 

Fassadenbegrünung)

•	 Stadtklimaanalyse: Bei neuen Gebäuden ist das 

Kaltluftprozessgeschehen (insb. Kaltluftströme 

ausgehend von der Schwale) sowie ein ausrei-

chender Abstand zwischen den Baukörpern für 

eine geeignete Durchlüftung und Kühlungswir-

kung zu berücksichtigen. Zudem sind klimaange-

passte Elemente zu integrieren die einer Hitzebil-

dung entgegenwirken.

•	 Klimaplan: Aus dem Klimaplan bzw. den Konzep-

ten zum klimagerechten Flächenmanagement 

ergeben sich für den Untersuchungsbereich ins-

besondere Anforderungen zur Verbesserung der 

bioklimatischen Situation und zur Anpassung an 

zunehmende Hitzeereignisse. Straßenräume und 

Frei�ächen sollen verstärkt begrünt und durch 

Baumreihen sowie strukturreiche P�anzungen 

ergänzt werden, um Verschattung zu scha�en und 

die Aufheizung versiegelter Flächen zu reduzie-

ren. Gleichzeitig kommen der Entwicklung und 

Sicherung von Grün�ächen eine wichtige Funktion 

als Frischluft- und Ausgleichsräume zu. Darüber 

hinaus sind Maßnahmen zur Regenwasserbewirt-

schaftung, wie Versickerungs�ächen oder o�ene 

Entwässerungssysteme, zu berücksichtigen, um 

die Auswirkungen von Starkregen zu mindern und 

das lokale Mikroklima zu stabilisieren. Insgesamt 

ist bei der weiteren Entwicklung des Gebiets eine 

klimaangepasste und möglichst �ächensparende 

Planung mit hohem Grünanteil sicherzustellen. 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

Aus den weiteren, übergeordneten Konzepten erge-

ben sich keine direkten Auswirkungen auf die Rahmen-

planung. Es gilt jedoch, die Konzepte bei den weiteren 

Schritten nach der Rahmenplanung zu berücksichti-

gen. 

2.12	 Übergeordnete Konzepte und Planungen
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Der Wohnungsmarkt in Neumünster ist durch ein ins-

gesamt ausgewogenes Verhältnis von Angebot und 

Nachfrage gekennzeichnet. Um die künftige Entwick-

lung des Wohnungsmarkts besser steuern zu können, 

wird parallel zu diesem Rahmenplan ein Wohnungs-

marktkonzept für Neumünster erarbeitet, das konkre-

te Aussagen zum aktuellen Wohnungsmarkt sowie zur 

prognostizierten Entwicklung abgibt. Die wesentlichen 

Erkenntnisse geben gute Rückschlüsse auf Chancen 

und Potenziale für die Entwicklung des Untersuchungs-

gebiets, weshalb sie kurz zusammengefasst werden. 

Aktuelle Situation in Neumünster

In der Stadt stehen rund 42.500 Wohneinheiten zur 

Verfügung, wovon knapp 60 Prozent auf den Geschoss-

wohnungsbau und rund 40 Prozent auf Einfamilien-

häuser entfallen. Der Wohnungsmarkt in Neumünster 

wird deutlich von Mietwohnungen dominiert: Mit einer 

Mietquote von 64 % liegt die Stadt spürbar über dem 

Landesdurchschnitt Schleswig-Holsteins (53 %) sowie 

dem Bundesdurchschnitt (56 %). 

Die Mietpreise bewegen sich im Durchschnitt zwischen 

sechs und sieben Euro pro Quadratmeter und liegen 

damit im landesweiten Vergleich auf einem moderaten 

Niveau. Auf dem Wohnungsmarkt zeigen sich dennoch 

erhebliche Herausforderungen: Das geringe Angebot 

an kleinen Wohnungen steht einer wachsenden Zahl 

von Einpersonenhaushalten gegenüber. Viele müssen 

daher auf größere Wohnungen ausweichen, die – trotz 

moderater Mieten pro Quadratmeter – oft nur schwer 

zu bezahlen sind. Zudem ist ein Anstieg der Mietpreise 

bei Neuvermietungen spürbar: So belief sich die durch-

schnittliche Angebotsmiete im Jahr 2024 bereits auf 

8,24 € pro Quadratmeter (nettokalt). 

Die Daten deuten auf einen weitgehend ausgegli-

chenen Wohnungsmarkt hin, wenngleich in den letz-

ten Jahren die Leerstände zurückgegangen sind und 

sich zunehmend ein leichter Nachfrageüberhang ab-

zeichnet. Insgesamt unterliegt der Standort einem 

eher schwachen Image, einem Fehlen städtebaulicher 

Leuchtturmprojekte sowie einem Mangel an Investitio-

nen in den Gebäudebestand. In mehreren Lagen be-

steht zudem ein erheblicher Sanierungsbedarf.

Wohnungsmarktprognose

Für die kommenden Jahre wird ein moderates Wachs-

tum der Stadt erwartet. Der Neubaubedarf bis zum Jahr 

2040 wird derzeit auf knapp 3.200 zusätzliche Wohn-

einheiten geschätzt (Stand März 2026). Im Fokus ste-

hen �ächene�ziente, familiengeeignete Wohnformen 

(wie Stadt- oder Reihenhäuser) sowie größere Woh-

nungen im Geschosswohnungsbau. Ergänzt wird dies 

durch einen Bedarf an kleineren, bezahlbaren und bar-

rierearmen Wohnungen in integrierten Lagen. Um Um-

zugsketten auszulösen und den Generationenwechsel 

im Bestand zu unterstützen, ist zu empfehlen, altersge-

rechte und komfortable Neubauangebote zu scha�en. 

Als ergänzender Baustein kommen alternative Wohn-

formen und Baugemeinschaften in Betracht, etwa über 

Konzeptvergaben auf geeigneten Baufeldern. 

Die weitere Entwicklung des Neumünsteraner Woh-

nungsmarkts hängt maßgeblich von mehreren Ein-

�ussfaktoren ab. Hierzu zählen der Umfang künftiger 

Zuwanderung aus dem Ausland, die wirtschaftliche 

Entwicklung in Schleswig-Holstein – insbesondere mit 

Blick auf mögliche Unternehmensansiedlungen – so-

wie die Dynamik auf den Wohnungsmärkten in Kiel 

und Hamburg. Sollten diese angespannt bleiben, ist 

mit Überlaufe�ekten in Richtung Neumünster zu rech-

nen.

2.13	 Wohnungsmarkt Neumünster
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Untersuchungsgebiet

Das Areal an der Wrangelstraße verfügt als ehemaliger 

Gewerbestandort über ein hohes Entwicklungspoten-

zial für ein urbanes, gemischt genutztes Quartier, das 

Wohnen und Arbeiten in attraktiver Lage miteinander 

verbindet. Die Verbindung von historischer Indust-

riebebauung und ergänzendem Neubau scha�t die 

Grundlage für ein Quartier mit starker Identität und 

hoher Aufenthaltsqualität. Durch die Nähe zur Innen-

stadt und zu Grünräumen kann hier ein zeitgemäßes, 

naturverbundenes Stadtwohnen entstehen. An diesem 

Konversionsstandort ist eine Innenentwicklung ohne 

zusätzliche Inanspruchnahme von Außen�ächen mög-

lich und vorhandene Infrastruktur und gute Lagequali-

täten können genutzt werden. Diese Voraussetzungen 

bieten die Grundlage für ein nachhaltiges und städte-

baulich integriertes Entwicklungsvorhaben.

Das Wohnungsmarktkonzept kommt für das Untersu-

chungsgebiet zum Schluss, dass etwa 10 bis 15 % des 

Neubaubedarfs, der sich bis 2040 für die Stadt Neu-

münster anzeichnet, im Untersuchungsgebiet reali-

siert werden können. Abhängig von der Entwicklung 

und den Planungsverläufen anderer Standorte in Neu-

münster ist im weiteren Verlauf zu prüfen, ob diese Zahl 

unter Umständen auch leicht höher ausfallen kann, 

ohne zu starke Konkurrenzen am Markt insgesamt her-

vorzurufen. 

Für die Entwicklung des Quartiers Wrangelstraße bie-

tet sich eine ausgewogene Mischung unterschiedlicher 

Wohnsegmente an:

•	 Familiengerechtes Wohnen (ca. 30–40 %): 

Flächene�ziente Reihenhäuser und Stadthäuser 

(anstelle freistehender Einfamilienhäuser), ergänzt 

durch familienfreundliche Wohnungen mit drei 

bis fünf Zimmern (z.B. Maisonette- oder „Haus-

im-Haus“-Lösungen). Diese Typologien sprechen 

junge Familien an, die Wohnraum mit Eigentums-

charakter zu moderaten Preisen suchen.

•	 Preisgünstige und altersgerechte Wohnungen 

(ca. 20–30 %): Schwerpunkt auf kleinen, barriere-

armen bis barrierefreien Wohnungen zwischen 40 

und 60 m². Hier besteht ein klarer Angebotseng-

pass, insbesondere bei gefördertem Wohnraum.

•	 Komfortables und altersgerechtes Wohnen (ca. 

20–30 %): Hochwertige Miet- und Eigentumswoh-

nungen (zwei bis drei Zimmer) mit Außen�ächen, 

Abstellräumen, zeitgemäßer Schallisolierung und 

sicherem Wohnumfeld. Diese Einheiten scha�en 

„Umzugsketten“, die den Gesamtmarkt entlasten.

•	 Alternative Wohnformen mit Pilotcharakter 

(ca. 10–20 %): Gemeinschaftliche Wohnprojekte, 

Mehrgenerationenwohnen oder betreute Wohn-

formen wie Clusterwohnungen, ambulant be-

treute Wohngemeinschaften und Servicewohnen. 

Auch Betriebs- oder Handwerkerwohnungen 

könnten das Mischnutzungskonzept sinnvoll er-

gänzen.

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

Die in der Rahmenplanung angestrebte Anzahl an 

Wohneinheiten sollte sich an den Zahlen des Woh-

nungsmarktkonzepts orientieren. 
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Die heutigen gewerblich-industriell genutzten Gebäu-

de im Untersuchungsgebiet sind teilweise gut und an-

gemessen ausgenutzt, während andere Bereiche der 

räumlichen Lagequalität entsprechend eher unterge-

nutzt sind. Insbesondere sind die großmaßstäblichen 

Strukturen der ehemaligen Industrieareale an der 

Wrangelstraße heute überwiegend eher kleinteilig ge-

nutzt und bilden Entwicklungspotenzial. 

Die Grundstücke des Gewerbehofs Hermann G. Schmid 

GmbH (Wrangelstraße 10), der Gummi-Busch GmbH 

(Wrangelstraße 17), der Lebenshilfe (Rügenstraße 5) 

oder die industrielle Nutzung durch die Transcoject 

GmbH (Rügenstraße 8) stellen hingegen gut funk-

tionierende und schützenswerte Nutzungen dar, die 

durch weitere gewerbliche Nutzungen ergänzt werden 

können. 

Für eine Entwicklung des Untersuchungsgebiets ist 

eine Fokussierung auf am Markt nachgefragte Nutzun-

gen erforderlich, die sich neben einer Wohnnutzung 

realisieren lassen, ohne dass sich beide Nutzungsarten 

beeinträchtigen. Des Weiteren muss verhindert wer-

den, dass innerhalb Neumünsters Konkurrenzen zu 

anderen Gewerbestandorten entstehen. Ergänzende 

gewerbliche Nutzungen sollen im Einklang mit den In-

teressen der Gesamtstadt stehen, weshalb im Zuge der 

Rahmenplanentwicklung, insbesondere in Expert*in-

nengesprächen und im Beteiligungsverfahren, folgen-

de Optionen für gewerbliche Nutzungen identi�ziert 

wurden:

•	 Standorte der Kultur- und Kreativwirtschaft funk-

tionieren an anderen Standorten. Auch wenn die 

historisch-industriellen Gebäudestrukturen an der 

Wrangelstraße einen ansprechenden Charme so-

wie räumliches Potenzial bieten, wird keine hohe 

Nachfrage in diesem Segment erwartet.

•	 Derzeit laufen Gespräche, in Neumünster einen 

Gewerbehof zu realisieren. Das Untersuchungs-

gebiet wäre für eine solche Nutzung potentiell 

geeignet. 

•	 Grundsätzlich besteht auf Nachfrageseite bei 

Handwerksbetrieben insbesondere Interesse an 

kleinteiligem gewerblichem Eigentum.

•	 Der Standort Wrangelstraße birgt aufgrund seiner 

städtebaulichen Prägung und Nähe zur Innenstadt 

Potenzial für gewerbliche Nutzungen aus den 

Bereichen Verwaltung und Entwicklung. Es ist zu 

prüfen, ob neben Neuansiedlungen auch der Um-

zug einzelner Unternehmen aus Industriegebieten 

an den Standort Wrangelstraße realisierbar ist, um 

diese Nutzungen in einem städtebaulich attrak-

tiveren urbanen Umfeld anzusiedeln und Grund-

stücke in Industriegebieten für neue Nutzungen 

freizugeben. 

•	 An den Bahntrassen kann eine gewerbliche Nut-

zung als Lärmschutz für mögliche neue Wohnge-

bäude fungieren.

•	 Neumünster benötigt aufgrund der Messe einen 

zusätzlichen Hotelstandort. Favorisiert wird ein 

Standort in der Innenstadt. Ob ein Hotel an der 

Wrangelstraße, insbesondere hinsichtlich der 

durch die Bahntrassen hervorgerufenen räumli-

chen Trennung zur Innenstadt realisierbar ist, wäre 

zu prüfen.

•	 Es ist zu prüfen, ob die teils großen historischen 

Maschinen, die noch in den ehemaligen Gewerbe-

hallen bestehen, bei einer Weiterentwicklung des 

Gebäudes erhalten und integriert werden können.

2.14	 Gewerbestandort Neumünster
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Bestandsaufnahme und Schlussfolgerungen 

Schlussfolgerungen für die Rahmenplanung

•	 Es können Bürostandorte für Verwaltung und 

Entwicklung entstehen, wenn durch Betriebsverla-

gerungen entsprechender Bedarf identi�zierbar ist

•	 Es können kleinteilige gewerbliche Einheiten ent-

stehen.

•	 Es sollen keine stadtinternen Konkurrenzen zu 

anderen Standorten gescha�en werden, die sich 

gegenseitig schwächen.
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Das Untersuchungsgebiet verfügt aus gesamtstädti-

scher Perspektive über ein erhebliches Entwicklungs-

potenzial für Neumünster. Dieses liegt insbesondere in 

der Aktivierung untergenutzter Flächen, der Revitalisie-

rung bestehender Gebäude- und Gewerbestrukturen 

sowie in der Ergänzung neuer Nutzungen unter Wah-

rung vorhandener Qualitäten. 

Die vorhandene, räumlich di�erenzierte Nutzungsmi-

schung bildet dabei eine tragfähige Grundlage für die 

zukünftige Entwicklung. Während nördlich der Schwa-

le eine heterogene Mischung aus gewerblichen, sozia-

len und ergänzenden Nutzungen besteht, dominieren 

südlich der Schwale gewerbliche sowie soziale Struktu-

ren. Wohnnutzungen prägen vor allem die Randberei-

che im Südwesten. 

Ergänzt wird diese Struktur durch einzelne frequenzer-

zeugende Nutzungen und Versorgungsangebote, die 

bereits heute zur Belebung des Gebiets beitragen.

Besondere Potenziale liegen in der Weiterentwicklung 

der bestehenden Nutzungsstruktur, der Aktivierung 

von Flächen für den Wohnungsbau sowie in der Quali-

�zierung der stadträumlichen Struktur. Darunter fallen 

auch eine stärkere Fassung und Aufwertung zentraler 

Straßenräume. Eine wichtige Rolle kommt zudem dem 

Grünzug entlang der Schwale zu, der als zusammen-

hängendes landschaftliches Element sowohl die räum-

liche Gliederung als auch die Aufenthaltsqualität des 

Gebiets prägt und künftig als verbindendes Rückgrat 

weiterentwickelt werden kann.

Gleichzeitig bestehen De�zite in der verkehrlichen 

Erschließung und der übergeordneten Vernetzung. 

Insbesondere die eingeschränkte Durchlässigkeit für 

den motorisierten Verkehr, qualitative Mängel in den 

Fuß- und Radwegeverbindungen sowie die begrenzte 

Anbindung an den ö�entlichen Nahverkehr mindern 

derzeit die Erreichbarkeit und Integration des Gebiets. 

Auch fehlt bislang ein klar wahrnehmbarer und gestal-

teter Quartiersauftakt.

3.1	 Potenziale und Ziele der Rahmenplanung

Rahmenplan 
Wrangelstraße

3
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Vor diesem Hintergrund verfolgt die Rahmenplanung 

das Ziel, das Untersuchungsgebiet als gemischt ge-

nutztes, gut vernetztes und städtebaulich quali�ziertes 

Quartier weiterzuentwickeln. Im Mittelpunkt stehen 

dabei:

•	 die Stärkung und Weiterentwicklung der beste-

henden Nutzungsmischung, 

•	 die gezielte Ergänzung von Wohnnutzungen in 

geeigneten Lagen, 

•	 die Sicherung und Integration gewerblicher sowie 

sozialer Nutzungen, 

•	 der Erhalt und die behutsame Weiterentwicklung 

der historischen Baustrukturen entlang der Wran-

gelstraße, 

•	 die Verbesserung der inneren und äußeren Er-

schließung und Vernetzung, 

•	 die Quali�zierung und stärkere Einbindung der 

Freiräume, insbesondere entlang der Schwale, 

•	 sowie die Ausbildung einer klaren stadträumlichen 

Struktur und Identität. 

Ergänzend sollen wohnverträgliche gewerbliche 

Nutzungen – insbesondere kleinteilige Handwerks-, 

Büro- und Dienstleistungsangebote – das Nutzungs-

spektrum erweitern. Groß�ächiger Einzelhandel ist hin-

gegen nicht vorgesehen. Die Entwicklung erfolgt unter 

Berücksichtigung gesamtstädtischer Zusammenhänge 

sowie bestehender Rahmenbedingungen, insbesonde-

re im Hinblick auf Immissionen, Altlasten und mögliche 

Nutzungskon�ikte.

Aufgrund des hohen Anteils privater Flächen ist die 

Umsetzung wesentlich von der Mitwirkungsbereit-

schaft der Eigentümer*innen abhängig, weshalb diese 

bereits frühzeitig in die Erarbeitung der Rahmenpla-

nung einbezogen wurden. Die Rahmenplanung ver-

steht sich dabei als �exibler Orientierungsrahmen, der 

die langfristige Entwicklung des Gebiets strukturiert 

und gleichzeitig Spielräume für zukünftige Anpassun-

gen erö�net.
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Abb. 3.1 – Kartierung Funktionen
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Abb. 3.2 – Kartierung Verknüpfungen
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Mit dem Leitbild wird, basierend auf den Ergebnissen 

der Bestandsanalyse, eine übergeordnete räumliche 

und funktionale Entwicklungsperspektive für das Un-

tersuchungsgebiet formuliert. Es bündelt die identi�-

zierten Potenziale und Herausforderungen und über-

führt diese in eine grundlegende Zielvorstellung für die 

weitere Entwicklung. 

Zentraler Ansatz ist eine klare funktionale Gliederung 

des Gebiets, die an die bestehenden Strukturen an-

knüpft und diese gezielt weiterentwickelt. Entspre-

chend den ermittelten Bedarfen und Zielsetzungen 

wird insbesondere die Wohnnutzung gestärkt und 

räumlich so verortet, dass Nutzungskon�ikte mit ge-

werblichen Strukturen minimiert werden. Dies ent-

spricht den bereits angestoßenen Entwicklungen im 

Bereich der Fehmarnstraße. Gleichzeitig werden be-

stehende gewerbliche und soziale Nutzungen in ihrer 

Funktion gesichert und in die zukünftige Entwicklung 

integriert. 

Ein Schwerpunkt liegt zudem auf der Verbesserung 

der inneren und äußeren Vernetzung. Bestehende Ver-

bindungen werden gestärkt und durch neue Wegever-

bindungen ergänzt, um die Durchlässigkeit des Ge-

biets zu erhöhen und die Anbindung an angrenzende 

Stadträume zu verbessern. Die Haupterschließung des 

Untersuchungsgebiets erfolgt weiterhin über Rügen- 

und Fehmarnstraße. Ergänzend ist vorgesehen, beide 

Straßen miteinander zu verknüpfen, um die innere 

Erschließung zu verbessern und zusätzliche Querver-

bindungen zu scha�en. Die verkehrliche Struktur wird 

damit so weiterentwickelt, dass eine klare funktionale 

Gliederung unterstützt wird. 

Ergänzend werden die Freiräume entlang der Schwale 

quali�ziert, erweitert und stärker ö�entlich zugänglich 

gemacht. Damit übernimmt der Grünzug eine wichtige 

Funktion für die innere Erschließung und räumliche Ver-

bindung des Gebiets und trägt gleichzeitig zur Aufwer-

tung der Wohn- und Aufenthaltsqualität bei. Durch die 

gezielte Verknüpfung mit bestehenden und geplanten 

Nutzungen – insbesondere entlang der Wrangelstraße 

– sollen neue funktionale und räumliche Bezüge zwi-

schen Freiraum und Bebauung hergestellt werden.

Das Leitbild bildet damit ein robustes Grundgerüst für 

die weitere Entwicklung und erö�net gleichzeitig Spiel-

räume für eine schrittweise Umsetzung.

3.2	 Leitbild

Abb. 3.3 – schematisches Leitbild
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Abb. 3.4 – übergeordnetes Leitbild
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Zur Konkretisierung des Leitbilds wird das Untersu-

chungsgebiet in zwei Teilbereiche gegliedert: den 

nördlich der Schwale gelegenen, historisch geprägten 

Bereich sowie den südlichen, überwiegend durch eine 

gewerbliche Bebauung aus den 1970er Jahren gepräg-

ten Teil. Die Trennung erfolgt entlang des Schwale-

Grünzugs.

Ziel für den nördlichen Teilbereich ist die Stärkung 

des gemischt genutzten Quartiers entlang der Wran-

gelstraße unter Erhalt der historischen Bausubstanz. 

Insgesamt werden drei Entwicklungs�ächen vorgese-

hen: eine entlang der Wrangelstraße für eine gemischte 

Nutzung sowie zwei weitere im rückwärtigen Bereich 

mit engen räumlichen Bezügen zum Grünzug. Letztere 

haben den nötigen Abstand zu den Bahntrassen und 

bieten sich daher für ergänzenden Wohnungsbau an, 

durch den eine zusätzliche Belebung des Quartiers er-

reicht werden kann. 

Ob im östlichen Bereich der Wrangelstraße nahe dem 

Holsatenring ebenfalls Wohnnutzungen realisiert wer-

den können, ist im weiteren Verfahren vertiefend zu 

prüfen und gutachterlich zu unterlegen. Aufgrund der 

Lage zwischen den zusammenlaufenden Bahnlinien ist 

hier von einer erhöhten Immissionsbelastung auszuge-

hen. 

Die Belebung des Quartiers kann zudem durch die ge-

zielte Ansiedlung ö�entlichkeitswirksamer Nutzungen 

unterstützt werden. Hierfür sind im Nordwesten sowie 

im Südosten entsprechende Baukörper vorgesehen, 

die den jeweiligen Quartiersauftakt stärken. 

Die Entwicklung bleibt bewusst �exibel, um auf zu-

künftige Anforderungen reagieren zu können.

3.3	 Rahmenplanung

Abb. 3.5 – Rahmenplan Nord
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Für den südlichen Teilbereich formuliert die Rahmen-

planung zwei Entwicklungsoptionen. Vorrangig soll die 

bereits begonnene Wohnbauentwicklung parallel zur 

Lindenstraße fortgeführt werden, um eine klare funkti-

onale Trennung zwischen emittierendem Gewerbe und 

schutzbedürftigen Wohnnutzungen zu gewährleisten. 

Sollte diese Entwicklungsperspektive nicht realisierbar 

sein, ist alternativ eine Nutzung durch nicht störendes 

Gewerbe im Übergang zu den bestehenden Wohnge-

bäuden denkbar. 

Die Lebenshilfe verbleibt an ihrem bestehenden Stand-

ort und kann als etablierte Akteurin weiterhin wichtige 

Impulse für die Quartiersentwicklung setzen. 
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Abb. 3.6 – Rahmenplan Süd, Variante 1
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Abb. 3.7 – Rahmenplan Süd, Variante 2
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In beiden Varianten ist eine neue Querverbindung zwi-

schen Fehmarn- und Rügenstraße vorgesehen sowie 

eine Weiterentwicklung der bestehenden Verkehrsfüh-

rungen zugunsten des Fuß- und Radverkehrs. Der Lie-

fer- und gewerbliche Verkehr soll dabei vorrangig über 

die Rügenstraße geführt werden. Die Fehmarnstraße 

wird im südlichen Teil hingegen verkehrlich beruhigt, 

um die angrenzenden Wohnbereiche zu entlasten. Ein 

besonderer Fokus liegt auf der Ausbildung klarer Stra-

ßenräume, insbesondere entlang der Rügenstraße, so-

wie auf der Scha�ung eines prägnanten Quartiersein-

gangs (s. Unterkapitel „Fokusbereiche“). 
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Abb. 3.8 – Rahmenplan gesamt (im Süden in der Vorzugsvariante 1)
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Beispielhafter städtebaulicher Entwurf

Die im Rahmenplan formulierten und visualisierten 

Zielvorstellungen sowie vorgesehenen Planungsan-

sätze wurden in einen beispielhaften städtebaulichen 

Entwurf überführt. Auf diese Weise wurde überprüft, 

welche städtebauliche Dichte und Struktur im Unter-

suchungsgebiet verträglich und umsetzbar sind. Da-

bei wurden zentrale städtebauliche Kennwerte wie 

die Grund�ächenzahl, die Gebäudehöhen sowie die 

Anordnung von Baukörpern und Typologien systema-

tisch untersucht. Der städtebauliche Entwurf ist nicht 

bindend und soll vielmehr die Aussagen des Rahmen-

plans plausibilisieren und in eine gestalterische Form 

bringen, die das Verständnis und die Nachvollziehbar-

keit der planerischen Ziele ermöglicht.

Grundsätzlich wird angestrebt, zum Grünzug entlang 

der Schwale eine klare räumliche Kante auszubilden, 

um eine eindeutige Fassung des Freiraums zu gewähr-

leisten. Aufgrund der Immissionen durch den nördlich 

verlaufenden Bahndamm wird es als sinnvoll erachtet, 

entlang der Wrangelstraße eine weitgehend geschlos-

sene Bauweise vorzusehen und zu erhalten, um süd-

lich davon lärmabgewandte und ruhige Wohnlagen zu 

ermöglichen. In diesem Bereich entlang der Schwale 

ist vorrangig Geschosswohnungsbau vorgesehen. Im 

Übergang zu den bestehenden Wohnstrukturen an 

der Lindenstraße sind dagegen, entsprechend der um-

liegenden Bebauung, auch kleinteiligere Wohnformen 

wie Reihen- und Stadthäuser denkbar. Entlang der Lin-

denstraße besteht darüber hinaus die Möglichkeit, er-

gänzende Wohnbebauung zu entwickeln und vorhan-

dene Baulücken zu schließen.

Südlich des Standorts Transcoject sollen gewerbli-

che Nutzungen das vorhandene Angebot ausbauen. 

Hierfür wird eine Mischung aus kleineren und größe-

ren Baukörpern vorgeschlagen, um ein di�erenzier-

tes Flächenangebot zu ermöglichen. Gegenüber den 

südlich angrenzenden Wohnnutzungen sollen die Ge-

werbebauten möglichst abschirmende, geschlossene 

Fassaden ausbilden und sich mit ihren emittierenden 

Nutzungen vom Wohnen abwenden. Zudem wird vor-

geschlagen, in diesem Bereich vorwiegend nicht stö-

rendes Gewerbe anzusiedeln.

Die im Entwurf dargestellten Baukörper sind nicht als 

verbindliche städtebauliche Setzungen zu verstehen. 

Vielmehr handelt es sich um exemplarische Vorschläge, 

die auf Grundlage der vorangegangenen Analysen und 

Gutachten entwickelt wurden und eine mögliche städ-

tebauliche Umsetzung aufzeigen. Sie verdeutlichen, 

wie sich die formulierten Ziele der Rahmenplanung 

in eine räumlich schlüssige und kontextverträgliche 

Struktur übersetzen lassen.

Abb. 3.9 – Beispielhafter städtebaulicher Entwurf in der Axonometrie
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Abb. 3.10 – Beispielhafter städtebaulicher Entwurf
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Fokusbereiche 

Die Rahmenplanung wird durch die vertiefende Be-

trachtung ausgewählter Teilräume ergänzt. Diese kon-

kretisieren die verkehrliche und räumliche Situation im 

Quartier.

Auftakt Rügenstraße

Im Bestand fehlt derzeit ein klar de�nierter und gut 

wahrnehmbarer Quartierseingang. Ein maßgebliches 

Ziel der Rahmenplanung ist es daher, einen qualitäts-

voll gestalteten Auftaktpunkt zu entwickeln, der als 

Ankunftsort dient und eine klare Orientierung sowie 

Adressbildung für das Gebiet scha�t. Als geeigneter 

Möglichkeitsraum wurde die derzeit ungenutzte Frei-

�äche vor dem ehemaligen toom-Markt identi�ziert.

Zur räumlichen Fassung des Bereichs ist die Errichtung 

eines Gebäudekörpers vorgesehen. Für das Erdgeschoss 

werden publikumsorientierte Nutzungen wie ein Kiosk, 

ein Café oder kleinteilige Laden�ächen vorgeschlagen, 

die zur Belebung des Ortes beitragen und zusätzliche 

Besucherströme in das Quartier lenken. In den weiteren 

Erdgeschoss�ächen sowie in den Obergeschossen sind 

ergänzend Dienstleistungen, insbesondere medizinische 

Angebote, sowie ggf. weitere gewerbliche Nutzungen 

vorgesehen. Dies greift unter anderem Hinweise aus der 

Beteiligung auf, in denen ein De�zit an medizinischer In-

frastruktur im Gebiet benannt wurde. Ergänzend sind in 

den oberen Geschossen auch Wohnnutzungen denkbar.

Der vorgelagerte Freiraum soll durch Rasen�ächen, 

Hochbeete sowie Baum- und Strauchp�anzungen ge-

gliedert und quali�ziert werden. 

Abb. 3.11 – Auftakt Rügenstraße



63

Rahmenplan Wrangelstraße

Fahrradabstellanlagen unterstützen die Förderung des 

Radverkehrs, während Sitzgelegenheiten und potenzielle 

Flächen für Außengastronomie zum Aufenthalt einladen. 

Ergänzend ist eine temporäre Nutzung durch Marktstän-

de oder mobile Angebote, etwa Foodtrucks, denkbar. 

Dies stärkt die soziale Interaktion und trägt zur Entwick-

lung eines identitätsstiftenden Quartiersortes bei. Spiel-

angebote machen den Ort auch für Familien mit kleinen 

Kindern interessant und können zusätzlich zur Attraktivi-

tät beitragen und die Aufenthaltsdauer erhöhen.

Fehmarnstraße Nord

Der Straßenraum im nördlichen Abschnitt der Fehmarn-

straße ist derzeit stark versiegelt und funktional auf den 

motorisierten Verkehr ausgerichtet. Neben der Fahrbahn 

prägen vor allem quer angeordnete Stellplätze das Er-

scheinungsbild. Zwischen dem ehemaligen Möbelmarkt 

Poco und dem nördlich angrenzenden Bahndamm ver-

läuft ein Fuß- und Radweg, der an die Unterführung in 

Richtung Faldera anschließt und eine Verbindung in die 

Schwaleniederung herstellt. Trotz begleitender Begrü-

nung ist die Wegeführung derzeit nur eingeschränkt 

wahrnehmbar und gestalterisch wenig ausgeprägt.

Im Rahmen der Planung wird daher vorgeschlagen, die-

sen Bereich funktional und gestalterisch aufzuwerten 

und dabei klarer zu gliedern. Vorgesehen ist die Her-

stellung beidseitiger Gehwege, die eine bessere Ver-

knüpfung zwischen Wrangelstraße und dem nördlich 

verlaufenden Geh- und Radweg ermöglichen. Gleich-

zeitig sollen bislang für den ruhenden Verkehr genutzte 

Flächen reduziert und zugunsten von Grün�ächen und 

Baump�anzungen umgestaltet werden. Dadurch wird 

der Straßenraum aufgewertet und stärker an die an-

grenzenden Grünstrukturen entlang des Bahndamms 

angebunden. Ergänzend sollen Sitzmöglichkeiten in die 

Grün�ächen integriert werden, um den bislang rein funk-

tionalen Transitraum auch als Aufenthaltsbereich nutz-

bar zu machen.

Abb. 3.12 – Fehmarnstraße Nord
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Straßenräume  

Die Straßenräume im Untersuchungsgebiet sind der-

zeit überwiegend auf den motorisierten Verkehr aus-

gerichtet und weisen nur eine geringe Aufenthalts-

qualität auf. Ziel der Rahmenplanung ist es daher, den 

Fuß- und Radverkehr zu stärken und die Straßenräume 

gestalterisch sowie funktional aufzuwerten.

Ein Schwerpunkt liegt auf der Rügenstraße, insbeson-

dere im Abschnitt südlich der Schwale. Hier ist eine 

Aufweitung des Straßenraums vorgesehen, um ausrei-

chend dimensionierte Gehwege sowie zusätzliche Auf-

enthaltsqualitäten zu scha�en. Beidseitig sollen Grün-

streifen angeordnet werden, die abschnittsweise durch 

Parkbuchten  unterbrochen werden können. Letztere 

können dabei so ausgestaltet werden, dass ein LKW-

Parken unterbunden wird. Westlich der Fahrbahn ist 

ein zusätzlicher Grünstreifen mit integriertem Gehweg 

vorgesehen. Bestehende Baumstandorte sollen erhal-

ten und durch weitere P�anzungen ergänzt werden. 

Die Fahrbahnbreite bleibt grundsätzlich erhalten, um 

den Begegnungsverkehr weiterhin zu ermöglichen; der 

Radverkehr wird weiterhin auf der Fahrbahn geführt.

16 m

Fahrbahn mit
Begegnungsverkehr und
Radverkehrsführung

Begrünungs-
streifen

Begrünungs-
streifen Gehweg

7 m2,50 m 2 m 2 m 2,50 m

Gehweg
Grünstreifen mit separat
geführtem Gehweg Grünstreifen

Rügenstraße (A - A)

Abb. 3.13 – Schnitt Rügenstraße
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Der südliche Abschnitt der Fehmarnstraße wird künftig 

durch Wohnnutzungen geprägt sein und entsprechend 

umgestaltet. Ziel ist eine Verkehrsberuhigung durch Re-

duzierung der Fahrbahnbreite, ergänzende P�anzinseln 

sowie angepasste Geschwindigkeiten. Die Gehwege sol-

len beidseitig verbreitert werden, während der Radver-

kehr weiterhin auf der Fahrbahn geführt wird. Für den 

Lkw-Verkehr ist in diesem Abschnitt künftig keine Durch-

fahrt mehr vorgesehen; dieser soll über neue Querver-

bindungen auf die Rügenstraße geführt werden.  Eine 

klare räumliche Di�erenzierung zum nördlichen Ab-

schnitt ist im weiteren Verfahren zu prüfen.

Im nördlichen, gewerblich geprägten Abschnitt der 

Fehmarnstraße bleibt der Straßenraum grundsätzlich in 

seiner derzeitigen Gestaltung erhalten. Die für gewerb-

liche Nutzungen erforderlichen Vorzonen sowie die be-

stehende Fahrbahnbreite mit der Radverkehrsführung 

auf der Fahrbahn bleiben bestehen. Ergänzend sollen 

jedoch beidseitige Gehwege ausgebaut und durch 

Baump�anzungen gestalterisch aufgewertet werden.

10 m

Gehweg

2,50 m 5 m 2,50 m

Gehweg Fahrbahn mit
Mischverkehr

Pflanzinsel

Grünstreifen Grünstreifen

Fehmarnstraße Süd - Wohnen (B - B)

Abb. 3.14 – Schnitt Fehmarnstraße Süd

13 m

Fahrbahn mit
Begegnungsverkehr und
Radverkehrsführung

Gehweg Vorzone GewerbeVorzone Gewerbe

7 m2,50 m 2,50 m

Gehweg

Fehmarnstraße Nord - Gewerbe (C - C)

Abb. 3.15 – Schnitt Fehmarnstraße Nord
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Auch der Straßenraum der Wrangelstraße ist aufgrund 

der angrenzenden Bebauung und des nördlich verlau-

fenden Bahndamms räumlich eingeschränkt. Dennoch 

soll auch hier der Fuß- und Radverkehr gestärkt werden. 

Das bestehende Natursteinp�aster auf der Fahrbahn ist 

aus gestalterischen Gründen erhaltenswert, aber mit 

dem Rad unattraktiv zu befahren. Aufgrund der großen 

Bedeutung als Wegeverbindung für den Fuß- und Rad-

verkehr wird vorgeschlagen, die Fahrbahn geringfügig 

zu reduzieren, um Raum für einen gemeinsamen Geh- 

und Radweg zu scha�en, der eine sichere Nutzung für 

beide Verkehrsarten ermöglicht.

8,50 m

Fahrbahn Geh- und
RadwegBahndamm

5 m 3,50 m

Wrangelstraße (D - D)

Abb. 3.16 – Schnitt Wrangelstraße

8,50 m

Fahrbahn Geh- und
RadwegBahndamm

5 m 3,50 m

Wrangelstraße (D - D)
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Die vorliegende Rahmenplanung zeigt Entwicklungs-

perspektiven für das Untersuchungsgebiet auf und for-

muliert Leitlinien für dessen zukünftige Gestaltung. Zur 

schrittweisen Umsetzung dieser Zielsetzungen wurden 

konkrete Maßnahmen identi�ziert, die als Orientie-

rungsrahmen für die weiteren Planungsschritte dienen.

Die Maßnahmen umfassen sowohl planerische und 

organisatorische Aufgaben als auch räumliche und ge-

stalterische Verbesserungen im Gebiet. Sie beziehen 

sich sowohl auf ö�entliche als auch private Akteur*in-

nen. Zu den Maßnahmen zählen unter anderem die 

Scha�ung planungsrechtlicher Voraussetzungen, die 

vertiefte Klärung fachlicher Rahmenbedingungen so-

wie Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrs- und 

Wegeinfrastruktur sowie der ö�entlichen Räume. Er-

gänzend kommt der Aufwertung von Grün- und Frei-

räumen und der Quali�zierung von Eingangs- und 

Übergangssituationen eine wichtige Rolle zu.

Da der größte Teil des Grundeigentums in privater Hand 

ist, liegt ein wesentlicher Erfolgsfaktor für die Umset-

zung in der engen Zusammenarbeit zwischen ö�ent-

lichen Akteur*innen und privaten Eigentümer*innen. 

Viele Entwicklungsschritte können nur im kooperati-

ven Prozess realisiert werden. Die Maßnahmenüber-

sicht dient daher zugleich als Grundlage für weitere 

Abstimmungen, Priorisierungen und Entwicklung kon-

kreter Umsetzungsstrategien.

Die nachfolgende Tabelle fasst die zentralen Maßnah-

men zusammen und ordnet sie nach Zielsetzung, Zu-

ständigkeit und Priorität. 

3.4	 Initialmaßnahmen / Umsetzungsempfehlungen
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Nr. Beschreibung der Maßnahme Zielsetzung Trägerschaft Priorität

Maßnahmen der Vorbereitung - ö�entlich

M1 Benennung und Kommunikation einer 
zentralen Ansprechperson bzw. 
Anlaufstelle für Eigentümer*innen; 
kontinuierlicher Dialog mit den 
Eigentümer*innen

Koordination der 
Gebietsentwicklung sowie 
Bündelung von Interessen 
und Aktivitäten

Ö�entlich Hoch

M2 Prüfung der Inanspruchnahme von 
Städtebaufördermitteln

Unterstützung der 
Umsetzung durch 
Einwerbung von 
Fördermitteln

Ö�entlich Hoch

M3 Analyse des Fuß- und 
Radwegenetzes sowie Entwicklung 
eines Konzepts zur Verbesserung von 
Verbindungen und Aufenthaltsqualität 
(z. B. Wrangelstraße / Schwale)

Verbesserung der Fuß- und 
Radverkehrsverbindungen 
innerhalb des Gebiets und zu 
angrenzenden Räumen

Ö�entlich Mittel

Maßnahmen der Vorbereitung - privat (teilweise mit ö�entlich)

M4 Scha�ung planungsrechtlicher 
Voraussetzungen für die angestrebte 
Entwicklung

Sicherung der rechtlichen 
Grundlage für neue 
Nutzungen und bauliche 
Entwicklungen

Ö�entlich Hoch

M5 Vertiefende Untersuchung der 
Altlastensituation (insb. im Bereich 
Wrangelstraße) sowie Durchführung 
erforderlicher Fachgutachten zur 
Nutzungsverträglichkeit

Klärung der 
Umweltbedingungen 
und Entwicklungsvoraus-
setzungen für die 
entsprechende Nutzung

Privat Hoch

M6 Prüfung und Konkretisierung 
möglicher Nutzungsoptionen für 
die Eingangssituation an der 
Rügenstraße

Stärkung der 
stadträumlichen 
Eingangssituation 
und Aktivierung von 
Potenzial�ächen

Ö�entlich / 
Privat

Mittel
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Nr. Beschreibung der Maßnahme Zielsetzung Trägerschaft Priorität

Maßnahmen der Umsetzung - ö�entlich

M7 Umgestaltung der Rügenstraße 
(u. a. Reduzierung auf je eine 
Fahrspur pro Richtung, Führung des 
Radverkehrs auf der Fahrbahn, Ausbau 
barrierearmer Gehwege, Integration 
von Grün�ächen, ggf. Reduzierung von 
Stellplätzen, ggf. Tempo 30)

Verbesserung der 
Aufenthaltsqualität, 
Verkehrssicherheit und 
Straßenraumgestaltung

Ö�entlich Mittel

M8 Umgestaltung der Wrangelstraße 
(barrierefreier Ausbau, Einrichtung 
eines gemeinsamen Geh- 
und Radwegs bei Erhalt des 
Kopfsteinp�asters)

Verbesserung der 
Barrierefreiheit 
sowie der Fuß- und 
Radverkehrsführung

Ö�entlich Hoch

M9 Aufwertung der Eingangssituation 
Hansa- / Holsatenring (Verbesserung 
der Querung Schleusberg–
Wrangelstraße, gestalterische 
Quali�zierung des ö�entlichen Raums)

Verbesserung der 
Anbindung an die 
Innenstadt und Stärkung der 
stadträumlichen Präsenz

Ö�entlich Mittel

M10 Aufwertung der Unterführung 
Richtung Faldera (Gestaltung, 
Beleuchtung, Erhöhung der Sicherheit, 
klare Wegeführung, städtebauliche 
Einbindung)

Verbesserung von 
Sicherheit, Orientierung und 
Attraktivität der Verbindung

Ö�entlich Mittel

M11 Entwicklung einer Gesamtkonzeption 
für den Schwale-Grünzug 
sowie Abstimmung mit privaten 
Eigentümer*innen / Investor*innen

Sicherung einer 
durchgängigen Gestaltung 
und funktionalen sowie 
ökologischen Aufwertung 
des Grünzugs

Ö�entlich / 
Privat

Mittel

M12 Scha�ung von 
Aufenthaltsqualitäten im Plangebiet 
(z.B. Verweilmöglichkeiten, kleinere 
Aufenthaltsbereiche)

Erhöhung der 
Aufenthaltsqualität und 
Nutzbarkeit des ö�entlichen 
Raums

Ö�entlich Mittel

Maßnahmen der Umsetzung - privat (teilweise mit ö�entlich)

M13 Prüfung und Umsetzung von 
Interimsnutzungen auf ungenutzten 
Flächen (z. B. Parkplatz Toom)

Temporäre Aktivierung von 
Flächen und Belebung des 
Gebiets

Ö�entlich / 
Privat

Mittel
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Planrecht 

Ein wesentliches Ziel der Rahmenplanung ist die Rea-

lisierung von rund 400 Wohneinheiten, für die gemäß 

aktueller Wohnungsmarktkonzept ein entsprechendes 

Nachfragepotenzial besteht. Ergänzend ergeben sich 

Entwicklungsmöglichkeiten für gewerbliche Nutzun-

gen auf mehreren Grundstücken. Ein Großteil dieser 

Entwicklungen ist auf Grundlage des derzeit geltenden 

Planrechts jedoch nicht umsetzbar. Vor diesem Hinter-

grund wird insbesondere für die Flächen nördlich der 

Schwale die Scha�ung neuen Planrechts empfohlen, 

da hier ein zentraler Entwicklungsschwerpunkt liegt. 

Der bereits gemischt genutzte Bereich kann durch er-

gänzenden Wohnungsbau weiter quali�ziert und in 

seiner funktionalen Mischung gestärkt werden, ohne 

dabei erhebliche Nutzungskon�ikte mit bestehenden 

Strukturen zu erwarten.

Im Sinne einer integrierten Gesamtentwicklung wird 

angestrebt, diesen Bereich im Rahmen eines Bebau-

ungsplanverfahrens zu bearbeiten. Die konkrete Ab-

grenzung eines möglichen Geltungsbereichs ist im 

weiteren Verfahren zu de�nieren. Dabei ist zu prüfen, in 

welchen Teilbereichen – auch auf Grundlage vertiefen-

der Fachgutachten – konkrete Entwicklungspotenziale 

bestehen und ob hierfür neues Planrecht erforderlich 

ist. In diesem Zusammenhang ist auch die Einbindung 

und Sicherung der Uferbereiche der Schwale zu prüfen.

Auch für die Flächen südlich der Schwale werden im 

Rahmenplan Entwicklungsperspektiven aufgezeigt, 

deren Umsetzung gegebenenfalls eine Anpassung des 

Planrechts erfordert. Für den zentralen Bereich wer-

den zwei alternative Nutzungsoptionen formuliert, 

deren konkrete Ausgestaltung im weiteren Verfahren 

abzustimmen ist. Aufgrund der Flächengröße und der 

bestehenden Rahmenbedingungen ist hier von einer 

mittel- bis langfristigen Entwicklung auszugehen. Mit 

Vorliegen konkreter Nutzungskonzepte ist zu prüfen, in 

welchem Umfang eine Planrechtscha�ung erforderlich 

wird.

Für die geplante Wohnbebauung an der Fehmarnstra-

ße wurde bereits im Jahr 2024 der Bebauungsplan Nr. 

181 aufgestellt, dessen Inhalte in die Rahmenplanung 

integriert wurden. In diesem Bereich besteht daher 

derzeit kein weiterer Bedarf zur Scha�ung neuen Plan-

rechts. Darüber hinaus bestehen im Untersuchungsge-

biet mehrere Nutzungen, die bereits heute eine wich-

tige Funktion für das Quartier übernehmen und im 

Zuge der weiteren Entwicklung gestärkt werden sollen. 

Hierzu zählen insbesondere das Unternehmen Trans-

coject, die bestehenden Wohnnutzungen entlang der 

Lindenstraße und Helmoldstraße sowie die Lebenshil-

fe. Diese gewerblichen und sozialen Einrichtungen sol-

len als etablierte Akteur*innen weiterhin zur positiven 

Entwicklung des Quartiers beitragen. Nach aktueller 

Einschätzung können diese Nutzungen auf Grundlage 

des geltenden Flächennutzungsplans gesichert und 

weiterentwickelt werden, sodass hier derzeit kein zu-

sätzlicher Planrechtsbedarf besteht.

Abb. 3.17 – Kartierung Planrechtscha�ung
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Die vorliegende Rahmenplanung wurde mit dem Ziel 

erarbeitet, für das Untersuchungsgebiet an der Wran-

gelstraße eine langfristige städtebauliche Entwick-

lungsperspektive zu formulieren, die den bestehenden 

räumlichen und funktionalen Rahmenbedingungen 

sowie den identi�zierten Potenzialen des Standorts ge-

recht wird. Im Rahmen des Planungsprozesses wurden 

die strukturellen, funktionalen, städtebaulichen und 

freiraumbezogenen Ausgangsbedingungen analysiert 

und Entwicklungsmöglichkeiten gemeinsam mit den 

Grundeigentümer*innen erörtert. Mit dem vorliegen-

den Bericht und dem entwickelten Rahmenplan liegt 

somit eine fundierte Grundlage für die weitere Ent-

wicklung des Gebiets vor.

Für das Untersuchungsgebiet wird eine Weiterent-

wicklung zu einem gemischt genutzten Quartier an-

gestrebt, das Wohnen, gewerbliche Nutzungen sowie 

soziale und freiraumbezogene Qualitäten miteinander 

verbindet. Der Standort weist bereits heute eine viel-

fältige Nutzungsstruktur und identitätsstiftende Be-

standsstrukturen auf, schöpft seine Potenziale jedoch 

aufgrund untergenutzter Flächen, funktionaler De�zite 

in der Erschließung sowie gestalterischer Mängel bis-

lang nur eingeschränkt aus. 

Insbesondere die geringe Durchlässigkeit und die un-

zureichende Anbindung an angrenzende Stadträume 

stellen zentrale Herausforderungen dar.

Vor diesem Hintergrund formuliert die Rahmenpla-

nung ein räumlich-funktionales Grundgerüst für die 

zukünftige Entwicklung. Dieses umfasst eine klare 

Nutzungszonierung mit einer gezielten Stärkung der 

Wohnnutzung, einer Sicherung und Weiterentwicklung 

bestehender gewerblicher und sozialer Nutzungen 

sowie einer Quali�zierung der Freiräume entlang der 

Schwale als zentrales landschaftliches und verbinden-

des Element. Ergänzend werden Maßnahmen zur Ver-

besserung der Erschließung und zur Aufwertung der 

ö�entlichen Räume de�niert.

Mit den aufgezeigten Entwicklungsperspektiven kann 

sich das Untersuchungsgebiet nach einer längeren 

Phase unterdurchschnittlicher Ausnutzung schritt-

weise zu einem belebten, attraktiven und gemischt 

genutzten Quartier entwickeln. Voraussetzung hierfür 

ist eine enge Abstimmung und Kooperation zwischen 

ö�entlichen und privaten Akteur*innen. 

Fazit und Ausblick

4
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Fazit und Ausblick

Dabei ist sicherzustellen, dass die angestrebten Nut-

zungen keine Konkurrenz zu bestehenden Zentren (In-

nenstadt, Wittorf ) oder Gewerbestandorten erzeugen, 

sondern ein eigenständiges, standortgerechtes Pro�l 

entwickeln. Ziel ist es, das einst so intensiv genutzte 

Quartier langfristig als lebendigen und integrierten Be-

standteil der Stadt Neumünster zu stärken.

Die Umsetzung der formulierten Entwicklungsziele er-

folgt schrittweise und erfordert in Teilen die Anpassung 

bzw. Neuaufstellung planungsrechtlicher Grundlagen, 

insbesondere für die Flächen nördlich der Schwale. 

Gleichzeitig bestehen Bereiche, in denen Entwicklun-

gen auf Grundlage des bestehenden Planrechts umge-

setzt werden können. Insgesamt handelt es sich um ein 

Bündel einzelner Maßnahmen, die teilweise unabhän-

gig voneinander realisiert werden können und sowohl 

planungsrechtliche Instrumente als auch kooperative 

Ansätze erfordern.

Ein zentraler Erfolgsfaktor für die Umsetzung ist die 

enge Zusammenarbeit zwischen ö�entlichen und pri-

vaten Akteur*innen. Die durchgeführten Analysen, 

Gutachten und Gespräche mit Eigentümer*innen zei-

gen, dass sowohl eine städtebauliche Verdichtung im 

Bereich des Wohnens als auch ergänzende gewerb-

liche Entwicklungen auf eine entsprechende Markt-

nachfrage stoßen können. Zudem haben mehrere 

Eigentümer*innen grundsätzliches Interesse an einer 

Mitwirkung bei der Umsetzung der formulierten Ent-

wicklungsziele signalisiert. Darauf aufbauend gilt es, 

tragfähige Kooperationsstrukturen zu etablieren.

Für die weitere Umsetzung sind insbesondere die 

Scha�ung planungsrechtlicher Voraussetzungen sowie 

die vertiefende Klärung fachlicher Rahmenbedingun-

gen, etwa im Hinblick auf Immissionen oder Altlasten, 

erforderlich. Ergänzend sollten Möglichkeiten zur akti-

ven Steuerung der Entwicklung – beispielsweise durch 

Flächenstrategien oder vertragliche Regelungen – ge-

prüft werden.

Insgesamt bietet die Rahmenplanung eine belastbare 

Grundlage, um das Untersuchungsgebiet schrittweise 

zu einem belebten, attraktiven und funktional vielfäl-

tigen Quartier zu entwickeln. Voraussetzung hierfür ist 

ein koordiniertes Vorgehen aller beteiligten Akteur*in-

nen sowie eine kontinuierliche Weiterführung und 

Konkretisierung der angestoßenen Planungsprozesse.
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