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1 Problemstellung

Im November 1991 ist der Stadt Parchim ein Verkehrsentwicklungsplan [1] vorgelegt worden.
Darin wurden fur die Bereiche

- Motorisierter Individualverkehr,

- Ruhender Verkehr,

- Fahrradverkehr und

- Offentlicher Personennahverkehr
eine Zustands- und Mangelanalyse vorgenommen und auf dieser Basis MalBhahmen zur
verkehrlichen Neuordnung vorgeschlagen.

Zur Beschreibung des Zustandes sind im Zeitraum Marz bis Juni 1991 eine Reihe von Ver-
kehrserhebungen durchgefiihrt worden. Verkehrsbelastungen wurden fir den Analysezustand
1991 und die Prognosehorizonte 2000 und 2010 ermittelt.

Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen, die Motorisierung und Teile der verkehrlichen Infra-
struktur haben sich in den letzten Jahren nach der politischen Wende rasant verandert.
Deshalb ist fast 10 Jahre nach der Erarbeitung des ersten Verkehrsentwicklungsplans eine
Fortschreibung dringend angezeigt.

Parchim ist inzwischen Kreisstadt eines Umlandes, das sich infolge der Kreisgebietsreform
erheblich vergro3ert hat. Neben den sich groRraumig verandernden Durchgangsverkehrs-
beziehungen stellen sich damit auch neuartige Ziel- und Quellverkehre ein.

Bisher nicht beriicksichtigt sind einige Verkehrsverbindungen in der Weststadt (Schwarzer
Weg, Raiffeisen-Ring), neu entstandene Einkaufszentren, die aktuelle Belegung der Gewer-
begebiete wie auch die potentielle Entwicklung des Flughafens.

Die Verhéltnisse in der Innenstadt sind gekennzeichnet durch neue Verkehrsfiihrungen und
eine veranderte Stellplatzsituation.

Die Inbetriebnahme des Zentralen Omnibusbahnhofes und die Einfilhrung einer Citybus-Linie
sind Beispiele fiir Veranderungen, die sich inzwischen im Offentlichen Nahverkehr ergeben
haben.

Der Bahnhof hat durch die Einfihrung eines integralen Taktfahrplans im Schienenpersonen-
nahverkehr und durch Modernisierung der Anlagen an Bedeutung gewonnen und sollte kiinftig
in starkerem MalRe mit dem Busverkehr verknipft werden.

Da zur Zeit fir den gesamten Landkreis Parchim ein integrierter Verkehrsentwicklungsplan
erarbeitet wird und ein neuer Nahverkehrsplan vorliegt, ist der Zeitpunkt glnstig, die Belange
der Kreisstadt eng mit der Ubergeordneten Planungsebene zu verzahnen. Auf diese Weise
konnen die im Rahmen der Kreisplanung bereits gewonnenen Erkenntnisse der stadtischen
Planung unmittelbar zugute kommen.

SVuU 11/02  Pch_vel.wpd 1-1



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Planungsmethodik

2 Planungsmethodik
S Arbeitsschritte
In Anlehnung an den allgemein Ublichen Ablauf des Verkehrsplanungsprozesses sind die
Schritte zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Parchim in die folgenden
3 Phasen eingebettet:

1. Phase der Problemanalyse

2. Phase der MaRnahmenentwicklung

3. Phase der Entscheidung

Innerhalb der 3 Phasen ergeben sich folgende Arbeitsschritte:

/

#@ormulierung von Zielvorstellunge@

L !
P Zusammenstellung von
Planungsgrundlagen
1
C Bestandserhebungen j PROBLEM
i |
C Verkehrserhebungen ) ANALYSE

L ]

C Verkehrsanalyse )
1 |

{ Feststellung von Mangeln )

/ Beschreibung der
zukunftigen Entwicklung
Entwicklung von Malinahmen j
(Planfallen) MASSNAHMEN-
ENTWICKLUNG

C Abschatzung der Wirkungen j

| |

Bewertung der Wirkungen
im Hinblick auf die Zielvorgaben

Planungsempfehlungen und ENTSCHEIDUNG
Entscheidung
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Problemanalyse

In der Phase der Problemanalyse werden die Grundlagen fur die Verkehrsentwicklungsplanung
der Stadt Parchim erstellt.

Einen wesentlichen Teil dieser Arbeitsphase bildet die Erhebung und Auswertung von Daten-
material, durch welches die Verkehrsursachen, die Verkehrsvorgange und die Verkehrsaus-
wirkungen beschrieben werden. Zu erfassen sind:

v die Struktur der Verkehrsnetze,
v Daten zur Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur,
1 das Verkehrsverhalten der stadtischen Bevélkerung
(Mobilitat und Verkehrsmittelwahl),
1 die vorhandenen Verkehrsbeziehungen im Untersuchungsraum,
1+ und die sich infolgedessen einstellenden Belastungen in den Verkehrsnetzen.

Von Interesse sind dariiber hinaus Aussagen zur Verkehrssicherheit (Unfallgeschehen) sowie
zum Stral3enzustand.

In Erganzung zu den Erhebungen werden durch Modelle die komplexen Zusammenhange im
Verkehrsgeschehen abgebildet und dadurch einer Behandlung zuganglich gemacht. Dies ist
insbesondere als Basis fir die sich anschlielende Phase der Malinahmenuntersuchung von
grofRer Bedeutung.

Die Feststellung von Mangeln ergibt sich jeweils aus der Diskrepanz zwischen Zielvorstel-
lungen und der tatséachlich vorhandenen Situation.

Maflnahmenuntersuchungen

Um einen umfassenden Uberblick tber die verkehrliche Situation heute und in Zukunft unter
Berucksichtigung verschiedener MaRhahmen zu erhalten, werden zunéchst denkbare Planfalle
beschrieben und dargestellt. Diese ergeben sich meist als Kombination von Verkehrsnach-
frageszenarien und MalRnahmeblindeln im Verkehrsnetz. Auf dieser Basis gelangt man durch
Diskussion auf fachlicher und politischer Ebene zu weiteren, sinnvollen Lésungsvorschlagen,
die dann in gleicher Weise untersucht und bewertet werden. Der Erfolg einer Mal3nahme oder
eines MalRnahmebiindels kann durch die Darstellung von Verkehrsstromen auf der Grundlage
geometrisch vereinfachter Verkehrsnetze kontrolliert und veranschaulicht werden.

Entscheidung

In der Phase der Entscheidung soll der glinstigste Planfall fur die verkehrliche und stadtebauli-
che Entwicklung ausgewahlt werden. Fir dieses Verkehrskonzept kann nach der politischen
Entscheidung stufenweise mit der Ausfilhrungsplanung begonnen werden. Im Ergebnis liegt
damit ein fachlich begriindetes und politisch abgesichertes Handlungskonzept fir die verkehr-
liche Entwicklung der Stadt vor, das von Blrgern, Politikern und Planern gemeinsam getragen
werden sollte.
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S Methodische Grundlagen

Eine Beurteilung zukiinftiger Entwicklungen setzt eine sorgfaltige Analyse der vorhandenen
Situation voraus. Daher befal3t sich ein wesentlicher Teil der Verkehrsentwicklungsplanung
zunachst mit der Zustandsanalyse.

Die Ortsveranderung einer Person wird durch den Beginn (Quelle) eines Weges oder einer
Fahrt, durch das Ziel sowie den Fahrtzweck, das gewahlte Verkehrsmittel und den gewéhlten
Weg beschrieben. Wo viele Personen wohnen, arbeiten, einkaufen oder die Freizeit ver-
bringen, entstehen bzw. enden viele Wege und Fahrten. Die Gesamtzahl der durchgefiihrten
Ortsveranderungen, die das Verkehrsgeschehen im Untersuchungsraum darstellen, kann im
Rahmen der Verkehrsanalyse stichprobenartig erhoben und hochgerechnet werden.

Verkehrserhebungen

In Parchim wurden zu diesem Zweck eine Reihe von verkehrstechnischen Erhebungen durch-
gefiihrt (vgl. Ubersicht Abb. 2.1). AuRerdem steht aus der (bergeordneten Verkehrsent-
wicklungsplanung des Kreises Datenmaterial zum Verkehrsverhalten der Parchimer Bevolke-
rung zur Verfigung.

Querschnitts- und Knotenstromzéhlungen dienen dazu, die Verkehrsstarken an wichtigen
Stral3enquerschnitten und innerstadtischen Knotenpunkten differenziert nach Fahrzeugarten
(Pkw, Lkw, Krad, Fahrrad) zu erfassen. Automatische Dauerzahlungen an ausgewahlten
Querschnitten liefern die notwendigen Ganglinien zur Hochrechnung der Z&ahlungen auf
Tageswerte.

Verkehrsverflechtungen, d.h. gro3raumige Stréme in Bezug auf das Stadtgebiet sind das
Ergebnis von Erhebungen nach der Kraftfahrzeugkennzeichen-Methode. Hierbei wird nach
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr unterschieden.

Die Kraftfahrzeugkennzeichen-Methode kommt auch im Rahmen von Stellplatzuntersuchungen
zum Einsatz. Das Ergebnis sind Kennwerte zum Stellplatzbelegungsgrad und zur Parkdauer in
einzelnen Stellplatzbereichen.

Im offentlichen Nahverkehr wurden auf allen Stadtbuslinien zwei ganztagige Ein- / Ausstei-
gerzahlungen vorgenommen. Daraus lassen sich die tageszeitliche Verteilung der Linienbela-
stungen sowie die haltestellenbezogene Verkehrsnachfrage herleiten. Aus Erhebungen der
kreislichen Nahverkehrsplanung liegen dartberhinaus auch Informationen zum Verkehrsauf-
kommen im Regionalbusverkehr und zu der am starksten nachgefragten Schienenverbindung
zwischen Parchim und Schwerin vor.

Eine Schilerbefragung zum Rad- und Ful3gangerverkehr gibt Aufschlul® Uber wichtige Ver-
kehrsbeziehungen im Wegenetz der sogenannten schwachen Verkehrsteilnehmer.

Die im Rahmen der Kreisplanung durchgefuhrte Haushaltsbefragung schlief3lich liefert wichtige
Erkenntnisse zum Verkehrsverhalten der Wohnbevdélkerung. Von Interesse ist insbesondere,
welche Wege durchschnittlich téglich zu welchem Zweck und mit welchem Verkehrsmittel
unternommen werden. Auf diese Weise sind umfassende Aussagen zur Mobilitat, zur Ver-
kehrsmittelwahl sowie zu Verkehrsbeziehungen innerhalb und auRerhalb der Stadt méglich.
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Verkehrserhebungen — Ubersicht

Erhebungsart Verkehrsmittel | Ergebnisse

Querschnitts- und Knotenstromzahlungen

—

Verkehrsstarken im StralRennetz

ol ot Pkw I Belastungen
Lkw richtungsgetrennt und im Querschnitt
< Krad 1 Spitzenstundenbelastungen
Fahrrad morgens und nachmittags

Hochrechnung auf Tageswerte mittels Dauerzahistellen
Verkehrszusammensetzung

Ein- / Aussteigerzahlungen an Haltestellen

Verkehrsstarken im Liniennetz Ein

1 Haltestellenbelastungen (Ein-/ Aussteiger) -
Bus 1 Linienbelastungen l
(Bahn) 1 differenziert nach

- Tageszeiten (Ganglinien)
- Linien

Linie A

Kraftfahrzeugkennzeichen-Erfassung an ausgewéhlten Querschnitten

Verkehrsverflechtungen v

.Dr_& ! Ermittlung der Anteile im
° o - Ziel-/ Quellverkehr
(Foa-coaey Pkw - Durchgangsverkehr
_PCH-NW98
Lkw 1 differenziert nach
- Fahrzeugarten

- Bezugsraumen (Gesamtstadt / Altstadt)

Zielverkehr

Quellverkehr

Kraftfahrzeugkennzeichen-Erfassung im Ruhenden Verkehr (Parkraumuntersuchung)

Parkraumbelegung

P ‘ Pk ! Stellplatzbelegung

1 differenziert nach
= = - Tageszeiten

Schilerbefragung zum Rad- und FulBgéngerverkehr

Verkehrsverhalten der Parchimer Schiiler
1 Verkehrsmittelwahl

Fahrrad 1 Verkehrsbeziehungen zwischen Schule
ZU EuR l.,!nd thnung .

Uberwiegend frequentierte Wege
Mangelhinweise

Abb. 2.1:  Ubersicht Verkehrserhebungen

2-4 11/02 Pch_ve2.wpd SVuU



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Strukturmerkmale

3 Strukturmerkmale

3.1 Allgemeine Charakteristik des Planungsraums
Parchim als Kreisstadt
Parchim ist Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises, der zusammen mit den beiden Nach-

barkreisen Ludwigslust und Nordwestmecklenburg sowie der Landeshauptstadt Schwerin und
der kreisfreien Stadt Wismar zu der regionalen Planungsregion Westmecklenburg gehort (vgl.

Abb. 3.1)
r/
Stralsund
2

Kreisgliederung
Mecklenburg-Vorpommern

Regionale
Planungsregion
Westmecklenburg

Wismar

Schleswig-
Holstein

Parchim

Stadt
Parchim

Neubrandenburg

Brandenburg
Niedersachsen

Abb. 3.1: Lage der Stadt Parchim in Mecklenburg-Vorpommern und in der Regionalen Planungsregion Westmecklenburg

Der Landkreis Parchim ist verwaltungsmaRig in funf amtsfreie Stadte (Goldberg, Libz, Par-
chim, Plau am See, Sternberg) und 11 Amter untergliedert (vgl. Abbildung 3.2). Die Stadt
Parchim ist mit ihren 6 Ortsteilen Dargeliitz, Neuhof, Neuklockow, Kiekindemark und Slate
(einschlief3lich der Kernstadt) die einwohnerstarkste der insgesamt 92 Kreisgemeinden.

Anzahl Wohnbevol- N Einwohner-
. Anzahl Flache .
Gemeinden Ortsteile kerung (km?) dichte
u. Stadte (31.12.96) (EW/km?)
Stadt Parchim 1 6 20.936 106,63 196,3
Landkreis Parchim 92 297 108.344 2232,70 48,5

Die Siedlungsdichte der Stadt ist mit knapp 200 Einwohnern pro Quadratkilometer finfmal
hoher als der Kreisdurchschnitt.
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Amt ’g
Briiel Perg
e Amt

ier @ Sternberg-
t
etal

See Land
Am .
Id

Abb. 3.2:  Amter und amtsfreie Stadte des Landkreises Parchim

Amt
Mildenitz

Die Bedeutung Parchims in der Raumordnung

Da nicht alle Orte samtliche Einrichtungen der Grundversorgung zur Deckung des allgemeinen
taglichen Bedarfs vorhalten kénnen kdénnen, (ilbernehmen Zentralorte die Versorgung flir eine
Reihe von Gemeinden, die in ihrem unmittelbaren Einzugsbereich liegen. Die Raumordnung
spricht von Verflechtungsbereichen und unterscheidet in der Hierarchie Oberbereiche, Mittel-
bereiche und Nahbereiche.

Die gesamte Planungsregion Westmecklenburg bildet den Oberbereich Schwerin. Parchim ist
neben Schwerin, Wismar, Grevesmuhlen, Hagenow und Ludwigslust eines der darin enthalte-
nen Mittelbereichszentren. Der Mittelbereich Parchim ist weiter untergliedert in die Nahbereiche
Parchim, Goldberg, Lubz, Plau am See, Marnitz, Mestlin und Spornitz. Die Uibrigen Nahberei-
che des Landkreises (Banzkow, Leezen, Briel, Crivitz und Sternberg) gehéren dem Mittel-
bereich Schwerin an. Als Nahbereichszentrum dient Parchim den umliegenden Gemeinden
Damm, Domsuhl, Friedrichsruhe, Gro3 Godems, Herzfeld, Karrenzin, Rom, Severin und
Stralendorf.

Das Regionale Raumordnungsprogramm Westmecklenburg (Quelle [6]) beschreibt in Bezug
auf Parchim folgende Entwicklungsachsen.
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Uberregionale Achse:

I Hamburg - Boizenburg/Hagenow/Ludwigslust - Parchim - Waren - Neubrandenburg
Die Achse wird in der Region Westmecklenburg durch den Verlauf der B 5 und der B 191 in
Verbindung mit der Eisenbahnlinie Uber Boizenburg, Hagenow, Ludwigslust, Neustadt-
Glewe und Parchim bestimmt. Zu den Entwicklungsschwerpunkten im Landkreis zahlen
Spornitz, Libz und Plau am See.

Regionale Achse:

1 Schwerin - Crivitz - Parchim
Die Achse wird bestimmt durch den Verlauf der B 321 sowie teilweise der Eisenbahnlinie.
Positive Entwicklungsimpulse werden fur das Unterzentrum Crivitz erwartet.

Neubrandenburg

° Entwicklungsachsen

Sternberg

Uberregionale Achse

Regionale Achse

Schwerin

- O Karow
Crivitz Mestiin Goldberg

Neubrandenburg
Banzkow

Hamburg

Parchim

Hamburg Neustadt-
Glewe
O

Ludwigslust

Abb. 3.3:  Entwicklungsachsen

Beziglich der im Raumordnungsprogramm definierten Raumkategorien liegt die Stadt in einem
besonders strukturschwachen landlichen Raum.

Verkehrliche Infrastruktur

Durch das Stadtgebiet fuihren die beiden Bundesstral3en

- B191 Ludwigslust - Plau am See und

- B321 Schwerin - Pritzwalk

Die Stadt ist Uber drei Anschluf3stellen an die stdlich durch das Kreisgebiet filhrende Autobahn
A24 (Hamburg - Berlin) angebunden.

Der ehemalige Militarflugplatz am westlichen Stadtrand wurde schrittweise zum Regional-
flughafen Schwerin-Parchim umgebaut.

Die durch das Stadtgebiet verlaufende Muritz-Elde-Wasserstral3e hat heute nur noch fir die
Sportbootschiffahrt Bedeutung.
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Untergliederung der Stadt in Verkehrsbezirke

Die Verkehrsplanungsmethodik erfordert die Zuordnung der Quellen und Ziele des flieRenden
Verkehrs zu bestimmten regionalen Einheiten. Entsprechend sind auch die verkehrserzeugen-
den Strukturmerkmale wie zum Beispiel Einwohner- und Beschéftigtenzahlen bezirksweise zu
erfassen. Die sogenannten Verkehrsbezirke missen bezlglich ihrer Lage im Verkehrsnetz
eindeutig fixiert sein. Wahrend sich in der Gibergeordneten Kreisplanung die Verkehrsbezirks-
einteilung an die bestehenden administrativen Einheiten (Kreisgemeinden) anlehnt, ist in
Absprache mit der Stadtverwaltung das Parchimer Stadtgebiet mit seinen Ortsteilen in ins-
gesamt 32 Verkehrszellen feinteilig untergliedert worden, wobei die Parchimer Altstadt hier als
ein zusammenhéangender Verkehrsbezirk aufgefal3t wird. Das unmittelbare Stadtgebiet (ohne
externe Ortsteile) umfal3t 24 Verkehrsbezirke.
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Abb. 3.4:  Verkehrsbezirkseinteilung
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3.2 Siedlungsstruktur und Bevdlkerung

1996 lebten ca. 21.000 Personen in den Grenzen des Stadtgebietes, davon verteilen sich etwa
950 Einwohner auf die auRerhalb gelegenen Ortsteile Slate, Kiekindemark, Neuhof, Dargeliitz
und Neuklockow.
Eine Differenzierung nach Verkehrsbezirken (Tabelle 3.1) zeigt, dal3 knapp die Halfte der
gesamten Wohnbevolkerung auf die Weststadt und die Innenstadt entfallt.

Die Angaben zur Anzahl der Erwerbstatigen und Schiler sind Anhaltswerte, die sich aus
pauschalen Anteilséatzen an der Wohnbevélkerung ergeben.

Tabelle 3.1: Einwohner in den Verkehrsbezirken

Bez.-Nr. c?grzsllg:‘kr:auhrlgzelle Einwohner Erwerbstatige S\(;\;];rl]enro?tm
1bis4 Innenstadt 2662 | 12,6% 1145 399
5 Wallallee 190 0,9% 82 29
6 Lubzer Str. 155 0,7% 67 23
7 Am Rabensoll 403 1,9% 173 60
8 Sternberger Chaussee 485 2,3% 209 73
9 Fritz-Reuter-Str. 441 2,1% 190 66
10 Paarscher Weg 35 0,2% 15 5
11 Ostring 1707 8,1% 734 256
12 Gartenstr. 366 1,7% 157 55
13 Buchholzallee 974 4,6% 419 146
14 Kastanienallee 57 0,3% 25 9
15 Putlitzer Str. 714 3,4% 307 107
16 Ebelingstr. 170 0,8% 73 26
17 Brunnenfeld 956 4,5% 411 143
18 Ziegendorfer Chaussee 689 3,3% 296 103
19 Weststadt 7722 | 36,7% 3320 1158
20 Ziegeleiweg 4 0,0% 2 1
21 Ludwigsluster Chaussee 28 0,1% 12 4
22 Ludwigsluster Str. 412 2,0% 177 62
23 Dammer Weg 933 4,4% 401 140
24 Schwarzer Weg 7 0,0% 3 1
25 Wiesenring 111 0,5% 48 17
26 Neuhofer Weiche 43 0,2% 18 6
27 Schweriner Str. 860 4,1% 370 129
28 Slate 422 2,0% 181 63
29 Kiekindemark 60 0,3% 26 9
30 Neuklokow 101 0,5% 43 15
31 Flugplatz 0,0% 0 0
32 Neuhof 100 0,5% 43 15
33 ehem. Armee Dargeliitz 0,0% 0 0
34 Dargelutz 258 1,2% 111 39
35 Baustoffwerke 0,0% 0 0
Stadt Parchim 21065 100% 9058 3160
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Abb. 3.5:  Einwohner nach Verkehrsbezirken
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3.3 Schulstruktur und Schilerzahlen

Die Kenntnis von Schulstandorten und Schiilerzahlen ist von besonderem Interesse bei
Untersuchungen zum Fuf3ganger- und Radverkehr sowie des o6ffentlichen Personennah-

verkehrs (Fahrschdler).

Im Schuljahr 1996/97 wurden an 11 Schulen in der Stadt insgesamt ca. 4.400 Schiler unter-
richtet. Der Grundschulstandort in der BlutstralRe (Altstadt) ist inzwischen aufgegeben worden.

In der folgenden Aufstellung sind gruppiert nach Schultypen die Parchimer Schulen im ein-
zelnen benannt. Zugeordnet sind Angaben zur Schilerzahl, zum Anteil der Fahrschiler sowie
die Lage in den Verkehrsbezirken.

Tabelle 3.2: Schiiler und Fahrschiler an den Schulstandorten

itd. Ver- Schuljahr 1996/97
Schule I StraRe keh_rs- i i
bezirk Schuler Fahrschiiler
Grundschulen 1190 185 16%
Grundschule West 1 Hans-Beimler-Str. 19 384 6 2%
Grundschule Nord 2 Wallallee 5 212 13 6%
Grundschule Adolf Diesterweg 3 Ménchhof 1-4 328 128  39%
Grundschule Mitte (bis 1999) 4 Blutstr. 1-4 266 38 14%
Realschulen und Realschulen mit Hauptschulteil 1191 160 13%
Goetheschule 5 Wallallee 5 311 29 9%
Fritz-Reuter-Schule 6 Monchhof 1-4 396 64 16%
Haupt- und Realschule West 7 Hans-Beimler-Str. 19 484 67 14%
Friedrich-Franz-Gymnasium 8 Ziegendorfer Ch. 19 1169 474  41%
Berufliche Schule 9 Eldestr. 23 500 350 70%
Forderschulen 345 234 68%
Allg. Forderschule (Pestalozzi-Schule) 10 Brunnenstr. 14 249 192 77%
Schule zur indiv. Lebensbewaltigung Ziegendorfer Ch. 18 96 42 44%
(“Am Alten Hafen") 11
Summe 4395 1403  32%

Etwa ein Drittel aller Schiler sind Fahrschiler, wobei der Anteil im Gymnasium, an der Berufli-

chen Schule und an den Forderschulen besonders hoch ist.

Svu
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3.4 Wirtschafts- und Beschaftigungsstruktur

Vor 1990 wurde die Wirtschaftsstruktur vor allem durch die Landwirtschaft mit ihren ver-
arbeitenden Betrieben gepragt. Bedeutung hatten gro3ere Betriebe aus den Bereichen Leicht-
industrie, Maschinen-, Fahrzeugindustrie sowie Holz- und Mdbelindustrie. Die neuen marktwirt-
schaftlichen Bedingungen haben die Wirtschaftsstruktur grundlegend veréandert:

Die grof3ten Produktionsbetriebe der Stadt (Hydraulikwerke, Gasbetonwerk, VEB Mechanisie-
rung, Metallformwerk, Teppichwerke, Nordfruchtwerk) haben nur noch 10-20% ihres urspriing-
lichen Arbeitskréftebestandes weiterbeschaftigt oder wurden insgesamt geschlossen. Die
Landwirtschaft hat ihre tragende Rolle verloren. Ein hoher Prozentsatz an Arbeitslosigkeit,
Abwanderungen der Wohnbevélkerung und sich ausweitende Pendlerbewegungen waren die
Folge.

Abbildung 3.7 zeigt die Beschaftigungstruktur im Landkreis Parchim. 1995 waren 8,5% aller
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Land- und Forstwirtschaft tétig, ca. 36% im
produzierenden Gewerbe und lber 55% im Dienstleistungsbereich (Handel, Verkehr, Nach-
richten und andere). Fur die Stadt Parchim liegen keine Angaben in dieser Differenzierung vor.
Der Anteil der Arbeitsplatze im Dienstleistungsbereich wurde aber durch die Stadtverwaltung
verkehrsbezirksweise zusammengestellt (Stand 1996).

Wirtschaftsstruktur

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort (30.6.95)

Landkreis Parchim Mecklenburg-Vorpommern

[ ] Land-und Fortwirtschaft
D Produzierendes Gewerbe
B Handel, Verkehr, Nachrichten

sonstige Dienstleistungen cafic SVU 1997
ratik:

Abb. 3.7:  Beschéftigte nach Wirtschaftssektoren

Beschaftigungssituation

Die Arbeitslosigkeit in der Stadt Parchim ist hdher als im Landkreisdurchschnitt (bedingt durch
relativ glinstige Werte einiger Amter in der Nahe der Landeshauptstadt Schwerin). Nachdem
die Arbeitslosenzahlen und -quoten in Parchim bis 1997 zun&chst kontinuierlich angestiegen
sind, ist seitdem wieder ein leichter Riickgang zu verzeichnen.

Der Anteil der Langzeitarbeitslosen schwankt seit Jahren sowohl in der Stadt wie auch im
Landkreis um die 30%-Marke. Uber 11% der Arbeitslosen in Parchim sind jiinger als 25 Jahre,
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ca. 16% sind alter als 55 Jahre.

Tabelle 3.3: Entwicklung der Arbeitslosigkeit

Stadt Parchim Landkreis Parchim
1 2 3 1/2 1/3 1 2 3 1/2 1/3
Arbeits- | Bevolke- | Erwerbs- | Bev.- Arbeits- | Arbeits- | Bevolke- | Erwerbs- | Bev.- | Arbeits-
lose rung personen | Anteil |losenquote | lose rung personen | Anteil | losenquote

1995 | 1.714 | 20.915 8.993 8,2% 19,1% 7.656 | 107.437 | 45.302 | 7,1% 16,9%

1996 | 1.912 | 20.936 9.002 9,1% 21,2% 8.289 | 108.344 | 46.050 | 7,7% 18,0%

1997 | 2.234 | 20.778 8.935 10,8% 25,0% 9.163 | 109.683 | 47.232 | 8,4% 19,4%

1998 | 2.089 | 20.543 8.833 10,2% 23,6% 9.851 | 109.687 | 48.289 | 9,0% 20,4%

Zahl der Erwerbspersonen in der Stadt Parchim sind Schéatzwert (43% der Bevolkerung)

Quellen: Statistisches Landesamt Mecklenburg-Vorpommern und Arbeitsamt Schwerin

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte
in der Stadt Parchim

Erwerbstatige Beschéftigte
(mit Wohnsitz in Parchim) (Arbeitsplatze in Parchim)
9.739
7.947
2.548 % 4.340
Auspendler Einpendler
5.399
Erwerbstatige o
(0] mit
68 A) Wohnsitz 55 /0
&
Arbeitsplgtz
Grafic. SVU 1998 in Parchim Stand: 30.6.1985

Abb. 3.8:  Erwerbstéatige und Beschaftigte in Parchim

In der Stadt Parchim sind durch seine Funktion als Kreisstadt und Mittelbereichszentrum viele
Arbeitsplatze konzentriert.1995 waren dort tber 9.700 Personen sozialversicherungspflichtig
beschaftigt. Etwas mehr als die Halfte (55%) dieser Beschéftigten wohnt auch in Parchim. Der
Ubrige Anteil rekrutiert sich aus Einpendlern. Etwa ein Drittel der Parchimer Erwerbstatigen hat
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einen Arbeitsplatz auRerhalb des Stadtgebietes.

Der folgenden Tabelle sind die Beschéftigtenzahlen differenziert nach Verkehrsbezirken zu
entnehmen:

Tabelle 3.4: Beschéftigte nach Verkehrsbezirken

Beschéftigte Anteil im
Bez.-NI. Bezeichnung Einwoh- Be_schéf- Antei! im im_ Dienst- Antei! im | Dienstlei-
der Verkehrszelle ner tigte Bezirk leistungs- Bezirk stungsbe-
bereich reich
1 bis4 | Innenstadt 2662 1041 16,2% 986 21,3% 95%
5 Walllallee 190 485 7,5% 485 10,5% 100%
6 Libzer Str. 155 38 0,6% 38 0,8% 100%
7 Am Rabensoll 403 110 1,7% 110 2,4% 100%
8 Sternberger Chaussee 485 88 1,4% 73 1,6% 83%
9 Fritz-Reuter-Str. 441 85 1,3% 25 0,5% 29%
10 Paarscher Weg 35 9 0,1% 9 0,2% 100%
11 Ostring 1707 329 5,1% 299 6,5% 91%
12 Gartenstr. 366 80 1,2% 80 1,7% 100%
13 Buchholzallee 974 223 3,5% 223 4,8% 100%
14 Kastanienallee 57 116 1,8% 116 2,5% 100%
15 Putlitzer Str. 714 181 2,8% 119 2,6% 66%
16 Ebelingstr. 170 138 2,1% 8 0,2% 6%
17 Brunnenfeld 956 31 0,5%
18 Ziegendorfer Chaussee 689 135 2,1% 75 1,6% 56%
19 Weststadt 7722 331 5,1% 331 7,1% 100%
20 Ziegeleiweg 4 169 2,6% 169 3,6% 100%
21 Ludwigsluster Chaussee 28 657 10,2% 134 2,9% 20%
22 Ludwigsluster Str. 412 527 8,2% 467 10,1% 89%
23 Dammer Weg 933 59 0,9% 59 1,3% 100%
24 Schwarzer Weg 7 6 0,1% 6 0,1% 100%
25 Wiesenring 111 146 2,3% 53 1,1% 36%
26 Neuhofer Weiche 43 745 11,6% 320 6,9% 43%
27 Schweriner Str. 860 128 2,0% 4 0,1% 3%
28 Slate 422 33 0,5% 8 0,2% 24%
29 Kiekindemark 60 14 0,2% 14 0,3% 100%
30 Neuklokow 101
31 Flugplatz
32 Neuhof 100
33 ehem. Armee Dargeliitz 425 6,6% 425 9,2% 100%
34 Dargelitz 258
35 Baustoffwerke 100 1,6%
Stadt Parchim 21065 6429 | 100,0% 4636 | 100,0% 72%

Der Abbildung 3.9 ist zu entnehmen, wie sich die Arbeitsplatze auf die Verkehrsbezirke der
Stadt verteilen.
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Abb. 3.9:  Verteilung der Arbeitsplatze auf die Verkehrsbezirke

Da der Berufsverkehr das Verkehrsgeschehen gerade zu den Spitzenverkehrszeiten in hohem
MalRe mitbestimmt, werden nachfolgend die Pendlerbewegungen der Berufstatigen ausfiihr-
licher beschrieben.
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Berufspendler

Neben den Ausbildungspendlern gehdren die Berufspendler zu denjenigen Verkehrsteilneh-
mern, die fast taglich einen bestimmten Weg mit einem bestimmten Verkehrsmittel in Hin- und
Gegenrichtung zuriicklegen. Deshalb ist die Kenntnis dieser Stréme (auch unabhéngig vom
benutzten Verkehrsmittel) von groRem Wert fur die Verkehrsplanung, zum Beispiel, um im
offentlichen Personennahverkehr Fahrgastpotentiale auf bestimmten Relationen in der Pla-
nungsregion abschatzen zu kénnen.

Mit Unterstiitzung des Arbeitsamtes Schwerin konnte fur den Landkreis Parchim und damit
auch fur die Kreisstadt eine detaillierte Auswertung der Berufspendlerstrome vorgenommen
werden. Fur das Bezugsjahr 1995 sind die raumlichen Verflechtungen gemeindeweise aufbe-
reitet worden. AuBBerhalb des Landkreises sind die Ziel- und Herkunftsorte zu gré3eren Ge-
bietseinheiten zusammengefalit.

Tabelle 3.5: Ubersicht Berufspendler

Sozialversicherungspflichtig Berufsaus-

Beschéftigte mit Wohnort in Parchim Anzahl Anteil endler Anteil
und Beschéftigungsort in ... P

Stadt Parchim 5399 67,9% - --
Gemeinden des Landkreis Parchim 692 8,7% 692 27.2%
Ubrigen Landkreisen Mecklenburg-Vorpommern 1149 14,5% 1149 45,1%
Uibrigen Bundeslandern 707 8,9% 707 27,7%
Summe 7947 100,0% 2548 100,0%
Sozialversicherungspflichtig Berufsein-

Beschéftigte mit Arbeitsort in Parchim Anzahl Anteil endler Anteil
und Wohnortin ... P

Stadt Parchim 5399 55,4% - --
Gemeinden des Landkreis Parchim 3139 32,2% 3139 72,3%
Uibrigen Landkreisen Mecklenburg-Vorpommern 809 8,3% 809 18,6%
Uibrigen Bundeslandern 392 4,0% 392 9,0%
Summe 9739 100,0% 4340 100,0%

Herkunft der Einpendler

Fast drei Viertel aller Einpendler rekrutieren sich aus Stadten und Gemeinden des Landkreises
Parchim. Hierbei sind die bedeutendsten Herkunftsorte die Stadte Libz (9%), Plau am See
(3,6%), Goldberg(3,5%) und Sternberg (3,4%).

Wichtige Herkunftsgebiete auRerhalb der Landkreisgrenzen sind der Landkreis Ludwigslust
(ca. 8%), die Landeshauptstadt Schwerin (5%) sowie das Land Brandenburg (6%), hier
insbesondere der Landkreis Prignitz.
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Tabelle 3.6: Herkunftsorte der Berufseinpendler

Quellort (Wohnort) Berufsein- Anteil Quellort (Wohnort) Berufsein- Anteil
pendler pendler
Amt Parchim-Land 564 | 13,0% Amt Briel 85 2,0%
Spornitz 145 c Briel, Stadt 60
Rom 96 5 Wendorf 25
Matzlow-Garwitz 94 S| Amt Crivitz 73| 1,7%
Stolpe 56 2 Amt Plau-Land 56 1,3%
Ziegendorf 51 2| Karow 35
Karrenzin 38 E Retzow 11
Grol? Godems 32 £ Ganzlin 10
Stralendorf 31 'é Amt Sternberg-Land 41 0,9%
Herzfeld 21 2| Dabel 41
Amt Eldetal 471 | 10,9% % Amt Banzkow 16 0,4%
Domsiuhl 118 O Banzkow 16
Damm 97 § Amt Ostufer Schwer. See 10 0,2%
Grebbin 62 Raben Steinfeld 10
Friedrichsruhe 54 sonstige Gemeinden 141 3,2%
Raduhn 39 Landkreis Ludwigslust 329 7,6%
Z6lkow 36 c Ludwigslust, Stadt 64
E| Kiinken 28 2| Neustadt-Glewe 83
§ Severin 26 §_ sonstige 182
| Lubz,Stadt 399 9,2% S| Schwerin 211 4,9%
ﬁ Amt Marnitz 371 8,5% >é, Landkreis Gistrow 62 1,4%
2| siggelkow 120 2| Gustrow, Stadt 27
g Marnitz 94 2 sonstige 35
'é Tessenow 87 é LK Nordwestmecklenburg 45 1,0%
T Suckow 70 < | Rostock, Hansestadt 39 0,9%
g Amt Ture 250 5,8% s Landkreis Mritz 23 0,5%
&1 Herzberg 54 21 waren 11
§ Werder 41 % sonstige 12
Passow 32 S| Neubrandenburg, Stadt 17 0,4%
Granzin 29 & | Stralsund, Hansestadt 15 0,3%
Lutheran 21 '% Landkreis Bad Doberan 13 0,3%
Brook 20 § Wismar, Hansestadt 11 0,3%
Kritzow 16 S| LK Mecklenburg-Strelitz 11 0,3%
Kreien 15 > sonstige Landkreise 33 0,8%
Gischow 12 % | Brandenburg 248 5,7%
Gallin 10 E Schleswig-Holstein 32 0,7%
Amt Mildenitz 205 4,7% 9| Niedersachsen 28 0,6%
Mestlin 138 E Berlin 26 0,6%
Dobbertin 27 & [ Hamburg 18 0,4%
Techentin 21 2| Nordrhein-Westfalen 10 | 0,2%
Diestelow 19 S [ sonstige Bundeslander 30 [ 07%
Plau am See, Stadt 157 | 3,6% Summe Einpendler 4340 | 100,0%
Goldberg, Stadt 153 3,5%
|| Sternberg, Stadt 147 3,4%
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Herkunft der Einpendler

nach Parchim

Landkreisgemeinden
3139

insgesamt
4.340
Einpendler

ubrige Landkreise MV‘

269
LK Ludwigslust Schwerin
329 211
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 30.6.95
Quelle: Arbeitsamt Schwerin Grafik: SVU, Parchim

Abb. 3.10: Herkunft der Einpendler nach Parchim

Ziele der Auspendler

Von den 2.548 Auspendlern der Stadt Parchim bleiben nur 692 (27%) im Landkreis Parchim.
Die wichtigsten Ziele im Landkreis sind Gemeinden der Amter Marnitz, Eldetal und Parchim-
Land sowie die Stadte Libz und Plau am See. Von Bedeutung sind ferner die Gemeinden
Mestlin und Herzberg sowie die Stadte Crivitz und Goldberg.

Innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns bewegt sich die groRte Zahl der Auspendler nach
Schwerin (626) und in den Kreis Ludwigslust (336). Nach Hamburg pendeln 210 Personen,
nach Schleswig-Holstein und Niedersachsen jeweils Giber 100 Personen. Das benachbarte
Land Brandenburg haben 81 Pendler zum Ziel.
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Tabelle 3.7: Zielorte der Auspendler

Z(Iglrff)rt;er Beschaftigung) Bel’UfST;UrSpend- Anteil (ZCI)er‘lfot;:ar Beschaftigung) Berufsauspendier Anteil
Amt Marnitz 169 6,6% - Schwerin 626 | 24,6%
Siggelkow 69 g Landkreis Ludwigslust 336 | 13,2%
Tessenow 59 g Ludwigslust, Stadt 154
Marnitz 41 g— Neustadt-Glewe 62
Amt Eldetal 114 | 4,5% ; sonstige 120
Domsiihl 41 E Landkreis Giistrow 50 2,0%
Grebbin 37 & | Gustrow, Stadt 35
Friedrichsruhe 36 é sonstige 15
£ | Amt Parchim-Land 108 4,2% E Rostock, Hansestadt 45 1,8%
:__86 Spornitz 43 'é Landkreis Miiritz 25 1,0%
% GroR Godems 17 g Waren 16
ﬁ Karrenzin 17 g sonstige 9
2 Rom 17 — | LK Nordwestmecklenburg 19 0,7%
g Matzlow-Garwitz 12 Landkreis Demmin 12 0,5%
E Libz,Stadt 99 3,9% sonstige Landkreise 36 1,4%
2| Plau am See, Stadt 28 1,1% Hamburg 210
é Amt Mildenitz 26 | 10% || & |Schleswig-Holstein 112
8 Mestlin 26 é Niedersachsen 101
Amt Ture 18 | 0,7% || & |Brandenburg 81
Herzberg 18 § Berlin 60
Amt Crivitz 17 0,7% o Sachsen 38
Crivitz, Stadt 17 ‘g Sachsen-Anhalt 30
Goldberg, Stadt 14 | 0,5% & | Nordrhein-Westfalen 20
sonstige Gemeinden 101 4,0% Thiringen 13
Baden-Wirtemberg 11
Fortsetzung .. Bremen 10
sonstige Bundeslander 21
Summe Auspendler 2548 | 100,0%
Ziele der Auspendler
aus Parchim
insgesamt
2.548
Auspendler
[ sonstige Landkreise MV 187
30.6.95
Quelle: Arbeitsamt Schwerin Grafik: SVU, Parchim
Abb. 3.11: Ziele der Auspendler aus Parchim
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Gewerbe- und Industriegebiete

Im Entwurf des Flachennutzungsplans (1997) sind 16 bestehende Gewerbestandorte benannt,
wobei allerdings nicht alle voll genutzt werden. Die Standorte konzentrieren sich am noérdlichen
und am westlichen Stadtrand auf zwei grol3ere Bereiche:

- an der Bundesstral3e B321 aus Richtung Schwerin kommend und

- an der BundesstralRe B191 aus Richtung Ludwigslust (bzw. A24) kommend.

Wahrend die Standorte am Mdéderitzer Weg neu erschlossen wurden und angesiedelte Betrie-
be Flachen entsprechend ihres geplantes Bedarfes erworben haben, sind im Westen an der
Ludwigsluster StralRe Uberwiegend bereits bestehende Gewerbeflachen neu zu ordnen und
umzunutzen.

Als problematisch wird die Anfahrt der Gewerbegebiete aus 6stlicher Richtung bzw. aus den
jeweiligen gegensatzlichen Himmelsrichtungen angesehen, da die daraus resultierenden
Verkehrsstrome zuséatzlich die stadtischen Randgebiete und Teile der historischen Altstadt
belasten.

Tabelle 3.8: Vorhandene Gewerbebauflachen

Nr. im FNP- | Bezeichnung der ) Bemerkungen, Nutzung
Entwurf vorhandenen Gewerbebaufléache

1 Fischerdamm Muhlenstandort

2-7 Moderitzer Weg Zusammenhéngendes neues Gewerbegebiet
8 Schwarzer Weg voll erschlossen

9 Neustadter Feld

10 Schwarze Briicke Nord Spedition, Ausbildungswerk

11 Schwarze Bricke Sid Nordkorn

12 "Hydraulik" Betrieb Hydraulik, grenzt an Wohngebiet

13 Vietingshof Nord keine Bebauung

14 Juri-Gagarin-Ring derzeit Garagenstandort fir Wohngebiet Weststadt
16 Libzer Chaussee Nutzungskonzept noch unklar

17 Sternberger Chaussee ehemaliges volkseigene Gut Parchim
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3.5 Tourismus und Freizeiteinrichtungen

Im Regionalen Raumordnungsprogramm Westmecklenburg wird unterschieden zwischen:
« Fremdenverkehrsschwerpunktraumen,

« Fremdenverkehrsentwicklungsraumen und

« Naherholungsrdumen.

Der Raum Parchim - Liibz - Plau ist als Fremdenverkehrsentwicklungsraum ausgewiesen. In
Abweichung zu Fremdenverkehrsschwerpunktraumen, in denen die Entwicklung touristischer
Einrichtungen durch andere Nutzungsanspriiche méglichst nicht beeintrachtigt werden soll,
sind in Fremdenverkehrsentwicklungsraumen eine ausgewogene vielfaltige Angebotsstruktur
und ein aufeinander abgestimmtes Nebeneinander mit anderen Erwerbszweigen zu sichern.

Die Kreisstadt Parchim mit ihren historischen Kirchenbauten, dem mittelalterlichen Rathaus,
wertvollen Fachwerkhausern und den in baumbestandenen Wallanlagen eingebetteten Uber-
resten der Stadtbefestigung ist kulturhistorisch als tiberregional bedeutsam eingestuft. Parchim
gehort damit neben Schwerin, der Hansestadt Wismar sowie Ludwigslust, Grabow, Démitz und
Neustadt-Glewe zu den Stadten mit besonderer Eignung fur die Entwicklung des Stadte- und
Kulturtourismus in der Region Westmecklenburg.

Zur Starkung des Fremdenverkehrs sollen die kulturhistorischen Sehenswirdigkeiten, die
touristische Infrastruktur (z.B. Wegweisung) und die kulturellen Angebote weiter erschlossen
und ausgestaltet sowie das Rad- und Wanderwegenetz ausgebaut werden.

Eine hervorragende Moglichkeit fir das mit zunehmender Beliebtheit betriebene Wasser-
wandern bietet die Muritz-Elde-Wasserstral3e als Bindeglied zwischen Elbe und der Mecklen-
burgischen Seenplatte. Die Mdglichkeiten fir den Wassertourismus sollen verbessert und
weiterentwickelt werden. Dazu sollen in der Stadt weitere Liegeplatze mit entsprechender Ver-
und Entsorgung geschaffen werden. Geplant ist auch der Bau eines Sportboothafens in der
Regimentsvorstadt.

Einen Anhaltspunkt zur derzeitigen Frequentierung der Stadt im Fremdenverkehr liefert eine
Zusammenstellung des Statistischen Landesamtes: Im Jahre 1996 wurden in 8 Parchimer
Beherbergungsbetrieben mit insgesamt ca. 300 Betten 13.418 Gasteankiinfte registriert. Bei
41.724 Ubernachtungen pro Jahr ergeben sich damit im Mittel 3,1 Ubernachtungen pro Gast.

Freizeiteinrichtungen

Zu den wichtigsten kulturellen Einrichtungen in der Stadt gehdren:
- Mecklenburgisches Landestheater (Blutstral3e)

- Museum (Lindenstraf3e) und Moltkezimmer (Lange Stralie)

- Stadtbibliothek (in Raumen der Stadthalle)

- Kino (Gneisenaustral3e)

- Stadthalle mit 500 Sitzplatzen

- diverse Jugendclubeinrichtungen

- Club am Sudring

- Ortsteilzentrum Slate fur Jugend und Senioren

- Musikschule (Ziegendorfer Chaussee)
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Die Stadt verfugt Uber folgende Sportplatze:

- Sportplatze Weststadt (Ziegendorfer Chaussee, Raiffeisenring)
- Jahnsportplatz

- Stadion am See

- Sportplatz am Wockersee

Freibadeflachen existieren an der West- und an der Ostseite des Wockersees.

Einen hohen Freizeitwert haben die zahlreichen Dauerkleingarten. Die auf das gesamte
Stadtgebiet verteilten Flachen umfassen ca. 655.000 m?2
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4 Zustands- und Mangelanalyse
4.1 Mobilitat und Verkehrsmittelwahl der Einwohner
4.1.1 Erkenntnisse aus der Haushaltsbefragung

Zur Erhebung des Verkehrsverhaltens der Einwohner des Landkreises Parchim wurde in
Abstimmung mit dem Landratsamt eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Mit den in allen
Haushalten verteilten Fragebdgen wurden unter Beachtung des Datenschutzes (Anonymitat)
erfal3t:

« Angaben zu den im Haushalt lebenden Personen sowie

» Merkmale aller am Stichtag (Donnerstag, 05.10.1995) unternommenen Wege.

Neben der Haushaltsgrdf3e waren folgende soziodemographischen Daten von Interesse:
+ Alter und Geschlecht
« Berufstatigkeit und Stellung im Beruf
« Fuhrerscheinbesitz und Verkehrsmittelverfiigbarkeit.

In den Wegefragebdgen wurden fiir all diejenigen Personen, die am Stichtag auRer Haus
gegangen sind, folgende Merkmale fiir jeden einzelnen Weg protokolliert:

» die Startzeit,

« der Wegzweck,

« das benutzte Verkehrsmittel,

» die Zieladresse sowie

» die Ankunftszeit.

Das auf Plausibilitdt geprufte und auf die Gesamtbevdlkerung des Landkreises hochgerechne-
te Datenmaterial ermdglicht vielfaltige Aussagen zur Mobilitéat und dient unter anderem auch
zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage mittels modelltechnischer Berechnungen sowie zur
Ermittlung von Verlagerungspotentialen. Im folgenden sind die Teilergebnisse fiir die Wohnbe-
volkerung der Stadt Parchim zusammengestellt. Diese Stichprobe umfafdt 327 Haushalte mit
758 Personen.

! Haushalts- und personenbezogene Ergebnisse

Bei der Stichprobe lag der Anteil der Einpersonenhaushalte bei etwa 18%. Die Zweipersonen-
haushalte machen mit Gber 47% Anteil die gro3te Gruppe aus und sind damit etwas lberre-
prasentiert. Haushalte mit mehr als 4 Personen haben sich unterdurchschnittlich an der
Befragung beteiligt. Die durchschnittliche HaushaltsgroR3e liegt bei 2,4 Personen pro Haushalt,
was in etwa dem Durchschnitt im Land Mecklenburg-Vorpommern entspricht.

Die Halfte aller befragten Haushalte haben angegeben, dal3 die nachstgelegene Haltestelle
maximal 1 Kilometer entfernt ist, 24 % haben keine Angabe gemacht und bei 1% ist die

Zugangsentfernung deutlich gréZer als 1 km.

Bezogen auf die Personen, verfliigen 54% Uber einen Pkw. Bei der weiblichen Bevolkerung
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Zugangsentfernung zur Haltestelle
) Anteil befragter Haushalte [%)]

L

400 bis zu 1000 m keine Angabe
bis zu 400 m Gber 1000 m

Abb. 4.1:  Zugangsentfernung zur Haltestelle

liegt der Anteil deutlich niedriger, ndmlich nur bei 34%. Ein Fahrrad besitzen 86% aller befrag
ten Personen, ein Kraftrad 5%. 68% der befragten Personen haben angegeben, dal? sie einen
Pkw-Fuhrerschein besitzen (Manner 81%, Frauen 57%). Im Besitz einer Zeitkarte flr den
Offentlichen Nahverkehr sind nur knapp 7% der Befragten.

Verkehrsmittel-Verfiigbarkeit Fihrerschein- und Zeitkartenbesitz
Anteil befragter Personen [%] Anteil befragter Personen [%]

57
oo ~==\@ |

Pkw verfiigbar Fahrrad verfigbar Fihrerscheinbesitz Besitz einer OPNV-Zeitkarte
( B ale [] mannlich [ weiblich ) ( W ale [] mannich [ weiblich )

Abb. 4.2:  Verkehrsmittelverfugbarkeit und Fihrerscheinbsitz

I Kenndaten zur Mobilitat

In der Tabelle 4.1 sind fir einen normalen Werktag die wichtigsten KenngroRen zur Mobilitat
zusammengestellt. Die entsprechenden Werte der bundesweit regelmafiig durchgefiihrten
KONTIV-Erhebungen (Kontinuierliche Erfassung des Verkehrsverhaltens) erméglichen eine
Einordnung des Verkehrsverhaltens der Stadt- und Landkreisbevolkerung im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt. Zu beachten ist hierbei allerdings, daf3 fur die KONTIV-Werte der Durch-
schnitt aus allen Wochentagen zugrunde liegt und wegen der Vergleichbarkeit zu alteren
Erhebungen nur die Personen einbezogen sind, die mindestens 10 Jahre alt sind.
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Tabelle 4.1: KenngréRen der Mobilitat

LANDKREIS KONTIV
Stadt PARCHIM 1989
KenngroRe Parchim 1995 (Pers. ab 10
1995 |(Pers. ab 6 Jahre, | Jahre, alle
Werktag) Tage)
AuRer-Haus-Anteil (mobile Pers./alle Personen) [%] 92 91 85
Wege alle Personen 3,9 3,5 2,8
pro Per- -
son mobile Personen 4,2 3,9 3,24
Unterwegszeit  [min/mobile Person und Tag] 93 99 73
Tagesdistanz [km/mobile Person und Tag] 27,1 38,7 31,6
Wegléange [km/Weqg] 6,4 9,9 9,8
Durchschnittl. Wegedauer [min] 26,2 25,3 22,2
Pkw-Besetzung [Personen/Pkw] 1,32 1,3 1,32

AulRer-Haus-Anteil

Nicht jeder Mensch verlafit jeden Tag die Wohnung bzw. das Haus. Personen, die an einem
durchschnittlichen Tag das Haus verlassen, sind 'Mobile'; ihr Anteil in Prozent ausgedriickt,
heil3t Aufer-Haus-Anteil und betrégt im Bundesdurchschnitt ca. 85%. An Werktagen liegt der
AuBer-Haus-Anteil in der Regel hdher als am Wochenende.

Der fir die Stadt Parchim ermittelte Wert von 92% ist auch fiir einen Wochentag sehr hoch.
Moglicherweise ist die Antwortquote bei den 'Nicht-Mobilen' geringer als bei den 'Mobilen'.
Dieser sogenannte NON-RESPONSE-Anteil kann zwar durch mindliche Nacherhebungen
erfal3t oder geschatzt werden, hierauf wurde jedoch wegen des hohen Aufwandes verzichtet.

Wege pro Person

Bezogen auf alle Personen (Mobile und Nicht-Mobile) ergeben sich im Schnitt etwa 3,9 Wege
pro Person und Tag.

Bei den mobilen Personen liegt dieser Wert bei 4,2 Wegen pro Person und damit deutlich Gber
dem Bundesdurchschnitt (3,24 Wege pro Person). Allerdings werden relativ viele kurze Wege
zuriickgelegt (vgl. Wege-Entfernung).

Unterwegszeit (Reisezeitbudget)

Ein Teil des taglichen Zeitbudgets wird verwendet, um die verschiedenen Ziele zur Ausiibung
der Aktivitaten (Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit etc.) zu erreichen.

Bezogen auf alle mobilen Personen ergibt sich daraus eine tagliche Unterwegszeit von etwa 93
Minuten. Dieser Wert, der den Gesamtzeitaufwand fir alle pro Tag zuriickgelegten Wege
darstellt, liegt tber dem Bundesdurchschnitt. Die durchschnittliche Wegedauer entspricht mit
26 Minuten etwa dem bundesweiten Wert. Wahrend Ful3- und Radwege unter diesem Mittel-
wert liegen, dauert eine Pkw-Fahrt im Mittel knapp 30 Minuten.
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Wege-Entfernung

Der grof3te Teil der Alltagsmobilitat wird in relativ kleinen Entfernungsradien abgewickelt (vgl.
Abb. 4.3).

80% aller Wege sind schon nach
einem Kilometer beendet. Nur
15% aller Wege reichen weiter als

Entfernung der Wege

kumuliert
| e 3 o
- -Fahrten o6 .. .
bis 50 km [ ale ver tel 4‘—% Fur Pkw-Fahrten gilt, dal3 ca. 70%
| | | aller Fahrten spatestens nach
bis 10 km 3 km endet. Jede zweite Pkw-
| | | - Fahrt flhrt weiter als 10 Kilome-
70
bis 3 km ter. Die durchschnittliche Weglan-
| | \@ ge liegt unter 7 Kilometern und
bis 1 km ) liegt damit deutlich unter dem
\ \ \ .
: - A - A o Bundesdurchschnitt (vgl. Tabelle
Anteil [%] 4 . 1) .

Abb. 4.3:  Wegentfernung

Pkw-Besetzungsgrad
Der ermittelte Wert von 1,32 Personen/Pkw entspricht in etwa dem Bundesdurchschnitt.

Verkehrsmittelwahl

Betrachtet man die Gesamtmobilitat

. . - . Tabelle 4.2:  Verkehrsmittelwahl
unabhangig vom jeweiligen Ziel, so

zeigt sich, dal3 Uber die Halfte aller Verkehrsmittelanteil [%]

Wege und Fahrten mit nichtmotori- . Quell-

sierten Verkehrsmitteln (zu FuR, | Verkehrsmittel | ginpen. | Ziel-u. | insge- | "NV %

Fahrrad) zuriickgelegt werden. Der verkehr 5‘;&22; samt | 35000 ewy
Anteil der Wege, die mit de_m Fahr- U Fuld 277 38 3.7 255
rad unternpmmen werden, ist Ubgr— Fahrrad 32,0 22 26.9 116
durchschnittlich hoch (ca. 27%, in-

nerhalb der Stadt sogar 32%). Der Kifz-Fahrer 21,9 68,3 348 42,1
Anteil der Pkw-Fahrer und Pkw-Mit- Pkw-Mitfahrer 9.5 162 | 106 11,6
fahrer liegt zusammen bei etwa Bus + Bahn 2,4 8,5 3,5 7.6

46%, wobei jeder Pkw im Mittel mit

1,3 Personen besetzt ist. Unter 4%

aller Wege werden mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Bus und Eisenbahn) zuriickgelegt. Bei
Fahrten Uber die Stadtgrenze hinaus ist die Benutzung des Kraftfahrzeugs besonders dominant
(85%), auf den OPNV entfallen 9%. Von Bedeutung ist hierbei die Eisenbahnstrecke Parchim-
Schwerin, die vorzugsweise von Berufs- und Ausbildungspendlern genutzt wird.
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Verkehrsmittelwahl

insgesamt

Abb. 4.4:  Verkehrsmittelwahl

Betrachtet man die sogenannte Verkehrsmittel-Ampel (vgl. Abb. 4.5), so entfallen auf die Kfz-
Lenker 35%, die Mitfahrer 11% und auf den Umweltverbund (zu FuR, Fahrrad, OPNV) 54%.
Beim Umweltverbund hat der OPNV in der Stadt jedoch eine geringe und der Fahrradverkehr

eine besonders hohe Bedeutung.

Innerhalb der Stadt wird tiber die die Verkehrsmittel-"Ampel”
Halfte aller Wege mit dem Umwelt-
verbund abgewickelt. Bei Wegen, die 100 626 155
die Stadtgrenze Uuberschreiten, 162
schrumpft der Anteil auf ca. 16%. 7 w3
g %
3
< a0 98
27,8
20

10,7
35

0 - :
‘ sonstiger Verkehr
Binnenverkehr

Abb. 4.5:  Verkehrsmittel-Ampel

insgesamt

Umweltverbund
Mitfahrer
Kfz-Lenker
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Verkehrsmittelwahl

Einwohner Stadt Parchim

Fahrrad 27,1% zu Fu® 23,8%

Eisenbahn 0,7%
Bus 2,8%

sonst. 1,2%
Moped 0,2%

Pkw-Mitf. 10,7%
Pkw 33,3%

Abb. 4.6: Modal-Split

Wegzweck, Aktivitaten

Der Wegzweck ist hier definiert nach der angegebenen Aktivitat am Zielpunkt des jeweiligen
Weges. Wie die Verteilung in Abbildung 4.7 zeigt, enden fast 40% aller Wege zu Hause.

Wegzwecke
Angaben in [%] bezogen auf alle Wege pro Tag Aktivitaten
Einkauf Anteil Wege [%] (ohne Riickwege)
dienstl. Erledigung
Arbeit

Ausbildung
vate Erladi keine Angabe
rivate crieaigun: .
P 16,5% e 0.1% Einkauf 21,3

Freizeit

sonstige 39,8

nach Hause
39,0%

Abb. 4.7:  Wegzwecke
Abb. 4.8:  Aktivitaten

Klammert man diese heimgebundenen Riickwege aus, so ergibt sich die Verteilung gemaf
Abbildung 4.8. Knapp 30% der Wege werden im Berufs- und Ausbildungsverkehr zurtickgelegt.
Jeder flnfte Weg ist mit einem Einkauf verknipft. Auf den Freizeitbereich entfallen knapp 11%
der Wege, ein im Vergleich zu anderen Gemeinden (35%) sehr geringer Wert. Ein Giberdurch-
schnittlich groRer Anteil entféllt hingegen auf die sonstigen Aktivitaten (private Erledigung
27,1% und dienstliche Erledigung 12,7%).

Es ist zu vermuten, dald viele Aktivitaten, die von der Bevélkerung als private Erledigung
eingestuft wurden, indirekt dem Einkaufs- und dem Freizeitverkehr zuzuordnen sind.
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Raumliche Orientierung

Ca. 83% aller Wege der Bewohner
werden innerhalb der Stadt zuriickge-
legt (Binnenverkehr). Der ent-
sprechende Wert bei den Pkw-Fahr-
ten betragt 67%. Jeweils etwa 7% ent-
fallen auf Wege, die aus der Stadt
heraus fuhren (Quellverkehr) oder von
aul3en wieder in der Stadt enden (Ziel-
verkehr).

Im Pkw-Verkehr sind die Anteile im
Quell- und Zielverkehr hoher, jeweils
bei ca. 15%.

Griinde fur Pkw-Benutzung

Abb. 4.9:

Raumliche Orientierung

Binnenverkehr

Quellverkehr

Zielverkehr

Aussenverkehr

Anteil Wege [%]

|

I alle Wege
] Pkw-Fahrten

Raumliche Orientierung

Die Kraftfahrzeugfahrer wurden auch nach dem Hauptgrund fur die Pkw-Benutzung gefragt. In
den meisten Fallen (41%) hiel3 es, der Pkw sei am bequemsten. Jeder funfte stellt fest, daf3
das Ziel schlecht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen ist. Etwa 24% begriinden die
Pkw-Benutzung mit der Notwendigkeit, Gepéack transportieren zu miissen oder sagen, Bus und
Bahn verkehren zu selten (8%). Eher selten wurde argumentiert, dafd die Haltestelle zu weit
entfernt oder die Fahrkarte zu teuer sei. Auch die Witterung spielte an dem Stichtag offenbar

keine Rolle.

Hauptgrund fur Pkw-Benutzung
Anteil der Wege mit Pkw [%]

Pkw am bequemsten -

Gepackiransport
Verbindungen zu umstandlich

Bus/Bahn verkehren zu selten
schlechte Witterung

Haltestelle zu weit

Fahrkarte zu teuer

Abb. 4.10: Grund fur Pkw-Benutzung

In der Regel sind nach dem Ausstieg aus dem Pkw keine grofReren Fulwege zuriickzulegen.
Nur in wenigen Fallen war der Parkplatz am Ziel kostenpflichtig.

Svu
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4.1.2 Motorisierung

Die Pkw-Dichte gibt den Motorisierungsgrad der Bevdlkerung an und wird hier als die Anzahl
der Pkw pro 1000 Einwohner definiert. In der Statistik sind auch die voriuibergehend still-
gelegten Fahrzeuge enthalten.

Tabelle 4.3: Pkw-Dichte zum Jahresende 1996, 1997 und 1998

Stadt Landkreis | Mecklenburg- Deutsch-

Parchim | Parchim Vorpommern land

1996 Pkw-Bestand [Pkw] 9.624 52.386 823.882 41.000.000
Pkw-Dichte [Pkw/1000 EW] 460 484 453 500

1997 Pkw-Bestand [Pkw] 53.262 833.968 41.372.000
Pkw-Dichte [Pkw/1000 EW] 486 461 504

1998 Pkw-Bestand [Pkw] 9.725 55.415 843.236 41.673.800
Pkw-Dichte [Pkw/1000 EW] 469 495 469 508

In der Stadt Parchim liegt die PKW-Bestandsdichte Ende 1996 mit 460 PKW/1000 Einwohnern
niedriger als im Bundesdurchschnitt (500) und auch unter dem Wert fiir den gesamten Land-
kreis Parchim (484), aber hoher als im Mittel der neuen Bundeslander (Quelle [17]) und auch
hoher als der Wert fiir Mecklenburg-Vorpommern (453). Betrachtet man benachbarte Kommu-
nen, so zeigt sich, dal® die Stadt Schwerin im Vergleich zu Parchim eine deutlich geringere
Motorisierung aufweist, wohingegen der Landkreis Ludwigslust bereits den Bundesdurchschnitt
erreicht hat.

Tabelle 4.4:  Motorisierung nach Ortsteilen

Ende 1996 Ende 1998
Pkw-Bestand Einwohner Pkw-Dichte Pkw-Bestand | Einwohner | Pkw-Dichte
(6/96)

Parchim 9124 20124 453 9202 19720 467
Slate 215 422 509 265 525 505
Kiekindemark 33 60 550 49 89 551
Neu Klockow 52 101 515 52 105 495
Dargeliutz 132 258 512 94 175 537
Neuhof 68 100 680 63 110 573
Summe 9624 21065 457 9725 20724 469
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Pkw / 1000 Einwohner

Abb. 4.11:
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4.2 Motorisierter Individualverkehr
4.2.1 Strallennetz
4.2.1.1 Netzhierarchie

Beim motorisierten Individualverkehr ist vor allem die Betrachtung des relevanten Stral3ennet-
zes, auf dem sich das Hauptverkehrsgeschehen abspielt, von Interesse. Betroffen sind im
wesentlichen die HauptverkehrsstrafRen und einige SammelstralRen. Anliegerstrallen sind
hingegen meist von geringerer Bedeutung.

Das HauptverkehrstraRennetz wird (lberwiegend aus den klassifizierten Straf3en, die nicht in
der Baulast der Stadt liegen, gebildet (Bundesstral3en, LandesstralRen und Kreisstrafl3en).

Tabelle 4.5: Klassifiziertes Stralennetz in Parchim

Verlauf ror . .
.aus ? auf autiero .ts Fuhrung Uber innerstadtische Straf3en
Richtung Richtung Parchim
.. Ludwigslust — . . . . .
west | NovstaGlows — 24 45| LIS ST, neso, cgaetues, St
B191 Neustadt-Glewe) — Spornitz ' '
Ost Plau am See — Lilbbz — Rom | Wallallee, Ostring, Libzer Chaussee
. - Schweriner Chaussee, Schweriner Str., John-Brinckman-
Nord ... Schwerin — Crivitz
Str., Wallallee
B321 ... Pritzwalk — Putlitz — A24
Sid (AS Suckow) — Suckow — Ziegeleiweg, Sudring, Buchholzallee bzw. Putlitzer Str.

Marnitz — Slate

... Crivitz — Tramm — Raduhn
Nordwest | — Matzlow-Garwitz — Damm | Dammer Weg, Bahnhofstral3e, Ludwigsluster Str.
LO9 — Flughafen

... Redlin — Siggelkow —

U Meyenburger Str.
Sidost Neuburg eyenburger St
L83 Sud Ziegendorf — A24 (AS Parchim) Ziegendorfer Chaussee
— GroR Godems
116 | Nord | v B104— Dabel— Mestlin — Sternberger Chaussee
Herzberg
K18 Nord Grebbin — Dargelutz Dargelutzer Weg (in Dargeliitz: ParchimerStr.)
K20 | Nordwest | Domsiihl — Maoderitz Zum Strauchberg
K21 Ost ... Klein Niendorf — Paarsch Paarscher Weg

Blievenstorf — Stolpe —

K58 | Stdwest Neu Klockow

An der Parchimer Chaussee, Vietingshof
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Das Grundgerust bilden die BundesstralRen B191 in West-Ost-Richtung und die B321 in Nord-
Siud-Richtung. Im Siden Parchims weisen sie zwischen dem Knotenpunkt Ziegeleiweg /
Sidring und dem Knotenpunkt Wallallee / Ostring einen gemeinsamen Verlauf auf. Das heif3t,
alle Durchgangsverkehre werden auf diesem Abschnitt gebtindelt durch die Stadt gefiihrt. Im
zentrumsnahen Bereich ist die Verkehrsregelung einbahnig (Richtung Nordosten tber Sud-
ring / Buchholzallee bzw. Richtung Stdwesten tber Putlitzer Str.).

Abb. 4.12: Fehlende Hindernisfreiheit erfordert "Flughafenampel” an der
bestehenden Trasse der Landesstral3e L09

Fur das StralRennetzmodell, das den Wirksamkeitsuntersuchungen von kiinftigen Planfallen
zugrunde liegt, war den zu berucksichtigenden Abschnitten eine Reihe von Merkmalen zu-
zuordnen.

Knotenpunktbezogene Angaben:
- Vorfahrtregelung,

- Lichtsignalisierung,

- Abbiegebeschrankungen

Streckenbezogene Angaben:

- Abschnittslange

- zulassige Geschwindigkeit

- Leistungsfahigkeit (abhangig von Hierarchie, Querschnittsbreite, Befahrbarkeit)

SVuU 11/02 PCH_VE4a.WPD 4-11
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4.2.1.2 Verkehrsberuhigte Bereiche

Folgende Stadtquartiere sind Tempo-30-Zone (vgl. Abb. 4.13):
- Weststadt
- Am Bostenberg

- Dammer Weg @
- Brunnenfeld / Ebelingstralle

- Friedhofsweg / BergstralRe ZONE
- Rabensoll

Tempo-30-Zonen sind auch das Gewerbegebiet "Mbderitzer Weg" sowie der zentrale Bereich
auf dem Regionalflughafen.

Darlber sind einige StraRenziige sudlich des Dammer Weges durch das Verkehrszeichen
Z325 STVO als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen:

- Robinienstralie
- Apfelbaumweg
- RingstralRe

Eine Verkehrsberuhigungsmafinahme in der Altstadt ist die bestehende Ful3gan-
gerzone im Bereich "Lange Stral3e / BlutstraRe". Auf einzelnen Abschnitten,

etwa im Bereich der Schulen am Fischerdamm sind punktuelle Geschwindig-
keitsbeschrankungen (30 km/h) vorhanden. Eine flachendeckende Verkehrs- ZONE
beruhigung in der historischen Altstadt mit den hohen Nutzungsanspriichen an

die Aufenthaltsqualitat ist hingegen bisher nicht realisiert.

Die bestehenden Tempo-30-Zonen sind in der Regel nur durch die Beschilderung kenntlich
gemacht. Zuséatzliche bauliche MalBhahmen - etwa in den Eingangsbereichen - kénnten den
gewilnschten Verkehrsberuhigungseffekt verstarken oder Uberhaupt erst wirksam werden
lassen.

4-12 11/02 PCH_VE4a.WPD SVuU
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4.2.2 Durchgefihrte Verkehrserhebungen

Die Verkehrsuntersuchungen im motorisierten Individualverkehr umfassen folgende Aufgaben-

bereiche:

- Quantitative und qualitative Erfassung der derzeitigen Situation des Kraftfahrzeugverkehrs
und Darstellung als Analysezustand

- Prognose der zukinftigen Verkehrsentwicklung anhand von Modellrechnungen

- Aufzeigen von Mangeln im vorhandenen StraRennetz und Entwicklung von Netzvarianten,
um die festgestellten Méangel zu beseitigen oder abzumindern

- Aufzeigen der Auswirkungen der Netzvarianten anhand von Modellrechnungen und ver-
gleichende Gegenlberstellung

- Ableitung einer Empfehlung fur eine favorisierte L6sung

Zur Erfassung des Analysezustandes im motorisierten Individualverkehr sind zun&chst eine
Reihe von Verkehrserhebungen durchzufiihren. Die folgende Ubersicht enthalt Angaben zur
Methode, zum Umfang und zum Zeitpunkt der Erhebungen sowie zur Art der daraus ableit-

baren Ergebnisse.

Tabelle 4.6: Ubersicht der Erhebungen zum motorisierten Individualverkehr

Erhebungen Ergebnisse
1 L <
g |§ S
= S5 3

, £2 |8 |02

Methode Umfang Datum Zeitraum 32 |§2|£5
28 |08 28
58 |¥3|8¢

Krgftfahrzeugkenn- 10 AurSenz"ahIsteIIen, Di. 17.11.1998 | 15.00 -18.00 Uhr ° °

zeichenerhebung 8 Innenzéhlstellen

automatische Di, 17.11.1998 S

i . . jeweils

Dauerzahlung 3 Querschnitte bis 0.00 - 24.00 Uhr (

(Plattenz&hlung) Do, 19.11.1998 ’ '

Knotenstromzahlung 12 Knotenpunkte Do, 19.11.1998 | 15.00 - 18.00 Uhr | @ (

Erganzend standen noch Hinweise aus Erhebungen im Auftrag des StraRenbauamtes Schwerin (Mai 1997) zur

Verfugung :
Querschnittszahlung 6 Querschnitte Di, 27.5.1997 (1)238 22(3)8 32; { )
Knotenstromz&hlung 12 Knotenpunkte Di, 27.5.1997 2238 2238 32: ( (
Verkehrsbefragung 4 Kordonzabhlstellen Di, 27.5.1997 2238 2:58 3:: ( (

Eine besonders wertvolle Information ist die Starke der Verkehrsbeziehungen zwischen den

11/02
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wichtigsten Einfallstraen, da hiermit Aussagen zum Verlagerungspotential auf geplante
Ortsumfahrungen ermdglicht werden. Zu diesem Zweck ist der Untersuchungsraum durch
einen Kordon um die Stadt Parchim begrenzt worden. An den daraus resultierenden 10
AuRenzahlstellen (101 bis 110) wurden am 17.11.1998 nachmittags in der Zeit von 15.00 Uhr
bis 18.00 Uhr die Kennzeichen aller ein- und ausfahrenden Fahrzeuge notiert.

Die Auswertung liefert folgende Ergebnisse:

- Durchgangsverkehr: All diejenigen Fahrzeuge, die beim Einfahren in den Untersuchungs-
raum erfaf3t und nach einer bestimmten Zeit (durchschnittliche Durchfahrtzeit) beim Verlas-
sen des Gebietes an einer anderen Z&ahlstelle wiedererkannt werden.

- Zielverkehr: Fahrzeuge, die nur bei der Einfahrt registriert werden

- Quellverkehr: Fahrzeuge, die nur bei der Ausfahrt registriert werden

Definition der Verkehrsarten

Der Durchgangsverkehr wird von Fahrten
gebildet, deren Herkunfts- und Zielort au-
RBerhalb des Planungsraumes liegen und
die den Planungsraum ohne Aufenthalt
durchfahren.

Zielverkehr

Dem Zielverkehr werden samtliche Fahr-
ten zugeordnet, deren Herkunftsort au-
RBerhalb und deren Ziel innerhalb des Pla-
nungsraumes liegen.

Planungsraum
(Stadt Parchim)

&~

Binnenverkehr

Entsprechend beginnen beim Quellver-
kehr die Fahrten im Planungsraum und
enden auRerhalb. Quellverkehr

Den Planungsraum uberschreitend setzt
sich der einstrahlende Verkehr aus Ziel-
und Durchgangsverkehr und der ausstrah- Durchgangsverkehr
lende aus Quell- und Durchgangsverkehr

zusammen. Der Durchgangsverkehr wird

also zweimal erfaf3t - bei der Einfahrt in

den Planungsraum und bei seiner Ausfahrt aus dem Planungsraum.

Neben ein- und ausstrahlendem Verkehr tritt auch noch Binnenverkehr auf. Bei dieser Verkehrsart liegen
Start und Ziel einer Fahrt innerhalb des Planungsraumes.

Ein weiteres Ergebnis sind die Verkehrsbelastungen im jeweiligen Stralenquerschnitt, wobei
beim einfahrenden Verkehr der Ziel- und Durchgangsverkehrsanteil und beim ausfahrenden
Verkehr der Quell- und Durchgangsverkehrsanteil vorliegt.

Durch zuséatzliche Zahistellen im Innenstadtbereich knnen die Ausgangs- und Zielgebiete des
Kraftfahrzeugverkehrs weiter eingegrenzt und stadtteilspezifische Auswertungen vorgenom-
men werden (Zahlstellen 111 bis 113 und 201 bis 206).

Die Lage der Zahlistellen im Zuge der Kennzeichenerfassung ist der Abbildung 4.14 zu entneh-
men. Abbildung 4.15 zeigt in einer vergroRerten Darstellung den Zahlkordon um den Innens-
tadtbereich.
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Weitere Erkenntnisse zur innerértlichen Verteilung des Verkehrs geben eine Reihe von
Knotenstrom- und Querschnittszéhlwerten, die sich ebenfalls auf das nachmittagliche Zeit-
intervall beziehen und Uberwiegend aus aktuellen Erhebungen stammen. Die erfassten
Knotenpunkte und Querschnitte sind in Abbildung 4.17 dokumentiert. Anhaltspunkte zur
Hochrechnung des meist nur nachmittaglich erhobenen Kraftfahrzeugverkehrs liefern Tages-
ganglinien, die an 3 ausgewahlten Querschnitten mittels automatischer Dauerzéhlungen
gewonnen wurden. Alle Erhebungsergebnisse dienen als Grundlage bzw. als Kontrolle fur das
aufzustellende Netzmodell, das eine vollstdndige Darstellung der Verkehrsverhaltnisse im
relevanten StralRennetz ermdglicht.
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Tabelle 4.7: Verzeichnis der Zahlstellen

Zahlstelle StralBenname Bemerkungen

Kennzeichenerhebung (Auf3enkordon)

101 B191 |Ludwigsluster Chaussee
102 LO9 Dammer Weg
103 B321 |Schweriner Chaussee
104 K18 |Dargellitzer Weg
105 L16 Sternberger Chaussee
106 B191 |Lubzer Chaussee
107 K21 |Paarscher Weg Zé&hlerausfall
108 LO9 |Meyenburger Str.
109 B321 |Ziegeleiweg
110 L83 |Ziegendorfer Chaussee
Kennzeichenerhebung (Innenstadtbereich)
111 B191 |Sudring Eldebriicke
112 B321 |Wallallee Polizeistation
113 B321 |Schweriner Str.
201 WockerstralRe
202 Lindenstral3e (Ost)
203 Moltkeplatz Sparkasse
204 Vor dem Neuen Tor Schleuse
205 Burgdamm Ecke Wiesenring
206 Fischerdamm Schule
Knotenstromerhebung
401 Ludwigsluster Chaussee / Juri-Gagarin-Ring
402 Juri-Gagarin-Ring / Ziegendorfer Chaussee
403 Ziegeleiweg / Sudring / Raiffeisen-Ring
404 Westring / Ziegendorfer Ch. / Ziegeleiweg
405 Ludwigsluster Ch. / Westring
406 Ludwigsluster Str. / Ziegendorfer Ch. /
Bahnhofstr. / Vor dem neuen Tor
407 Sidring / Brunnenstral3e
408 Buchholzallee / Wallallee / Moltkeplatz
409 Wallallee / Ostring / Friedhofsweg
412 Ostring / Libzer Chaussee
414 Wallallee / John-Brinckman-StraRe
418 Raiffeisen-Ring / Zufahrt Einkaufsmérkte

Querschnittserhebung (Dauerzéhlstellen)

D1 B191 |Ludwigsluster Chaussee Ortsschild
D2 B191 |Wallallee Polizeistation
D3 B191 |Sudring Eldebriicke

(nur Richtung Weststadt)
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Im vorliegenden Fall erfolgt die Abgrenzung des Stadtgebietes Parchim durch die Au3enzahl-
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stellen 101 bis 110, die im Netzmodell gleichzeitig die Au3eneinspeisungen darstellen (vgl.
Abb. 4.16).

B 321 K18
Ri Crivitz Ri Dargeliitz L 16
Ri Sternberg

B 191
Ri Libz

8

Sternberger
Chaussee

26

Neuhofer
Weiche

L09
Ri Damm
Matzlow-Garwitz

Am
Rabensoll

23

24 Schwarzer
Weg

K21
Ri Paarsch

19

Weststadt

21

Ludwigsluster
Chaussee

B 191

Ri Ludwigslust Ri Sil_ggglkow

Ebelingstr. |5, chholzallee

20

Ziegeleiweg

14

Kastanienallee

Brunnenfeld

Stadt Parchim
Verkehrsbezirke und
Ausseneinspeisungen

L 083
Ri Ziegendorf

ausserhalb des Kordons: Raats Verkehrsbezirk
Pritzwalk mit Nummer und

Bezeichnung

Ausseneinspeisung

28 Slate 32 Neuhof

29 Kiekindemark 133 ehem. Armee Dargeliitz

30 Neuklokow 34 Dargeliitz

31 Flugplatz 35 Baustoffwerke
strpchk

Abb. 4.16: AulReneinspeisungen und Verkehrsbezirke
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4.2.3 Erhebungsergebnisse
4.2.3.1 Verkehrsaufkommen am AuRenkordon

An den AuBenzahlstellen (vgl. Abb. 4.16) wurden wahrend des 3-stindigen Erhebungszeit-
raums Uber 9.000 ein- und ausfahrende Fahrzeuge erfaf3t. Von den 4.208 in die Stadt einge-
fahrenen Kraftfahrzeugen sind mindestens 37% dem Durchgangsverkehr zuzurechnen. Das
heil3t, 63% haben die Stadt Parchim direkt zum Ziel. Bezogen auf den ausstrahlenden Verkehr,
der nachmittags den einstrahlenden Verkehr Ubersteigt, starten ca. 69% im Stadtgebiet.

Der Anteil der tatsachlich durchfahrenden Fahrzeuge ist vermutlich noch um einige Prozent-
punkte héher, da trotz Plausibilitatskontrollen in der Regel nicht alle Fahrzeuge, die bei der
Einfahrt registriert wurden, bei der Ausfahrt auch wieder zweifelsfrei identifiziert werden (z.B.
aufgrund unvollstandig abgelesener oder fehlerhaft notierter Kennzeichen).

Tabelle 4.8: Verkehr an den AuRenzéhlistellen im 3-h-Intervall von 15 bis 18 Uhr [Kfz/3h]

Einfahrender Verkehr Ausfahrender Verkehr
Durchgangs- Durchgangs-
Zielverkehr verkehr zu Quelllverkehr verkehr von
. anderen Au- |Summe anderen Au- |Summe
in die Stadt . aus der Stadt .
Renzahlstel- Renzahlstel-
Zahlstelle am AuRRenkordon len len
101 | B191 Ludwigsluster 636 64% | 364 36% | 1000 692 74% | 245 26% 937

Chaussee

102 | LO9 Dammer Weg 180 68% 83 32% | 263 224 72% | 85 28% 309

103 | B321 Schweriner 363 61% | 231 39% | 594 410 69% | 188 31% 598
Chaussee

104 | K18 Dargelutzer Weg | 134 70% 58 30% | 192 153 70% | 66 30% 219

105 | L16 Sternberger 192 59% 133 41% 325 279 67% | 139 33% 418
Chaussee

106 | B191 Lubzer Chaus- 378 61%| 245 39% | 623 653 67% | 325 33% 978

see
107 | K21  Paarscher Weg 37 66% 19 34% 56 61 54% | 52 46% 113
108 | LO9 Meyenburger 165 71% 67 29% | 232 175 64% | 98 36% 273
Str.
109 | B321 Ziegeleiweg 342 64% | 193 36% | 535 449 70% | 190 30% 639
110 | LO83 Ziegendorfer 236 61%| 152 39% | 388 376 71% | 157 29% 533
Chaussee
Summe 2663 63% | 1545 37% | 4208 3472 69% | 1545 31% 5017
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ﬂ 104: K18 Dargeluetz 105: L16 Sternberg

103: B321 Crivitz

106: B191 Luebz

102: LO9 Matzlow

101: B191 Ludwigslust 107: K21 Paarsch

~_ )  108: L09 Siggelkow

110: LO83 Ziegendorf

109: B321 Slate

Abb. 4.18: Quell- und Zielverkehrsbeziehungen bezogen auf den Auf3enkordon [Kfz/3h]

Einfahrender Verkehr
am Aussenkordon

Stadt
Parchim

Ausfahrender Verkehr
am Aussenkordon

2.363 Kfz/3h (63%)
1.545 Kfz/3h (37%)

Durchgangsverkehr

1.545 Kfz/3h (31%)

4.208 Kfz/3h (100%) Quellverkehr 3.472 Kfz/3h (69 %)

Grafik: SVU
fa / kordon1.wpg

5.017 Kfz/3h (100%)

Abb. 4.19: Insgesamt ein- und ausfahrender Verkehr am AuRenkordon
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Durchgangsverkehrsbeziehungen am Auf3enkordon

In der folgenden Matrix sind die im 3-Stunden-Intervall ausgewerteten Durchgangsverkehrs-
beziehungen enthalten (vgl. auch Abb. 4.20). Die am starksten ausgepragte Verflechtung
besteht zwischen den Aul3enzéahlstellen der Bundesstral3e B191. Von Bedeutung sind auch die
Eckverkehre zwischen den beiden Bundesstrallen B321 und B191, insbesondere auf der
Relation Lubz - Schwerin und in Gegenrichtung.

Tabelle 4.9: Durchgangsverkehrsbeziehungen zwischen den Auf3enzéahlstellen
im 3-h-Intervall von 15 bis 18 Uhr [Kfz/3h]

nach
von 101| 102| 103| 104| 105| 106| 107| 108| 109| 110
101 | B191 Ludwigsluster Chaus- 0| 26 36 23| 38| 123| 15| 18| 49 36| 364
see

102 | LO9 Dammer Weg 15 0 5 0 5 15 3| 10| 15 15 83
103 | B321 Schweriner Chaussee 31| 10 0 10| 26 77 5| 23] 31 18| 231
104 | K18 Dargelitzer Weg 10 0 3 0 0 13 3 3| 13 13 58
105 | L16  Sternberger Chaussee 38 5 13 0 0 23 3| 18| 18 15 133
106 | B191 Lubzer Chaussee 79| 13 64 10| 15 0| 10 5| 23 26| 245
107 | K21  Paarscher Weg 5 0 3 0 3 5 0 3 0 0 19
108 | LO9 Meyenburger Str. 13 0 15 0 3 15 3 0| 15 3 67
109 | B321 Ziegeleiweg 28| 18 31 13| 26 28 5| 13 0 31| 193
110 | LO83 Ziegendorfer Chaussee 26| 13 18 10| 23 26 5 5| 26 0| 152
Summe 245| 85| 188 66| 139| 325| 52| 98| 190| 157 | 1545
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107: K21 Paarsch

101: B191 Lwl 108: L09 Siggelkow

Dargestellt:
Beziehungen mit mehr als
10 Fahrten / 3 Stunden

109: B321 Slate

Abb. 4.20: Durchgangsverkehrsbeziehungen bezogen auf die Gesamtstadt [Kfz/3h]

4.2.3.2 Verkehrsaufkommen im Altstadtbereich

Tabelle 4.10: Verkehr am Altstadtkordon im 3-h-Intervall von 15 bis 18 Uhr [Kfz/3h]

Einfahrender Verkehr Ausfahrender Verkehr

Durchgangs- Durchgangs-

Zielverkehr verkehr zu Quelllverkehr verkehr von
. L Summe Summe

Zahlstelle in die Altstadt | anderen Kor- aus der Altstadt | anderen Kor-

am Altstadtkordon donzahlstellen donzahlstellen
201 |Wockerstral3e 264 65% 142 35% 406 262 66% 138 34% 400
202 |LindenstralRe 393 58% 287 42% 680
203 | Moltkeplatz 552 54% 478  46% 1030 471 66% 246 34% 717
204 |Vor dem Neuen Tor 1330 68% 618 32% 1948 1385 67% 695 33% 2080
205 |Burgdamm 242  44% 302 56% 544 249 59% 174 41% 423
Summe 2388 61%| 1540 39% 3928 2760 64% | 1540 36% 4300
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Burgdamm

)
B

Wockerstr.

1385

:

Vor dem
Neuen Tor

1330

Lindenstr.

|7h4

Moltkeplatz

Abb. 4.21: Quell- und Zielverkehrsbeziehungen bezogen auf die
Altstadt [Kfz/3h]

Vergleichswerte aus dem Jahre 1991 belegen,

Bezogen auf die Altstadt liegt die starkste
Durchgangsverkehrsbeziehung auf der Re-
lation Moltkeplatz -- Vor dem Neuen Tor.
Das zeigt, dal3 die davon betroffenen Stra-
Benzuge Fischerdamm, Miuhlenstral3e,
Neuer Markt und der westliche Teil der
Langen StraRe noch in hohem Malde als
Abkirzung durch die Innenstadt genutzt
werden. Von Bedeutung ist ferner die Ver-
bindung zwischen Burgdamm (bzw. Wie-
senring) und Schleuse (Vor dem Neuen
Tor).

dalR der insgesamt ein- und ausfahrende

Einfahrender Verkehr
am Altstadtkordon

2.388 Kfz/3h (61%)
1.540 Kfz/3h (39%)

Zielverkehr

3.928 Kfz/3h (100%)

Durchgangsverkehr

Quellverkehr

Ausfahrender Verkehr
am Altstadtkordon

1.540 Kfz/3h (36%)
2.760 Kiz/3h (64 %)

Grafik: SVU
fa/ kerdon2.wpg

4.300 Kfz/3h (100%)

Abb. 4.22: Insgesamt ein- und ausfahrender Verkehr am Altstadtkordon

Verkehr des Altstadtbereiches in etwa konstant geblieben ist. Die Bedeutung der einzelnen
Zugange hat sich allerdings verandert. Wahrend am Moltkeplatz nur noch 60% der damaligen
Verkehrsstarke zu verzeichnen ist, sind "Vor dem Neuen Tor", am Burgdamm und in der
WockerstralRe Zunahmen um bis zu 30 % festzustellen. Die Belastung in der LindenstraRen-

Ausfahrt hat um 10% abgenommen.
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Tabelle 4.11: Durchgangsverkehrsbeziehungen zwischen den Zahistellen des Altstadtkordons
(im 3-h-Intervall von 15 bis 18 Uhr [Kfz/3h])

nach
Summe

von 201| 202| 203| 204| 205

201 | Wockerstrale 0 49 22 61 10 142
202 | LindenstraRe 0 0 0 0 0 0
203 | Moltkeplatz 40 71 0| 357 10 478
204 | Vor dem Neuen Tor 92| 159| 213 0| 154 618
205 | Burgdamm 6 8 11| 277 0 302
Summe 138| 287| 246| 695| 174 1540

Abb. 4.23: Durchgangsverkehrsbeziehungen Altstadt [Kfz/3h]
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4.2.3.3 Querschnittsbelastungen an Dauerzéhlstellen

Ergebnis von Dauerzéhlungen sind Ganglinien des Kraftfahrzeugverkehrs. Aus deren Verlauf
ergeben sich wichtige Anhaltspunkte, um eine Reihe von Verkehrserhebungen, die nur flr
bestimmte Stundengruppen (in der Regel nachmittags 15-18 Uhr) durchgefuhrt wurden, auf
Tagesverkehr hochrechnen zu kénnen.

Mittels vorliibergehend montierter Z&ahlplatten wurde an ausgewahlten Innerorts- und Ausfall-
stral3en richtungsgetrennt die Anzahl vorbeifahrender Pkw und Lkw registriert. Die Aufzeich-
nung erfolgte in 15-Minuten-Intervallen und umfal3te einen 3-tagigen Zahlzeitraum (72 Stun-
den) von

Dienstag, den 17.11.98, 0.00 Uhr bis

Donnerstag, den 19.11.98 , 24.00 Uhr.

An folgenden drei Querschnitten wurden die Dauerzahlungen durchgefihrt:

Stral3e Querschnitt in Hohe Richtung 1 Richtung 2
D1 | Ludwigsluster Chaussee Ortsschild stadteinwarts stadtauswarts (Spornitz)
D2 | Wallallee Polizeistation Moltkeplatz ZOB
D3 | Sidring Eldebriicke Weststadt -- (Ausfall des Zahlgerates)

Am Querschnitt D3 (Sudring) waren nur die
Zahlungen einer Fahrtrichtung verwertbar, da i
eine Zahlplatte nach einigen Stunden ausge-
fallen ist.

Die Abbildungen 4.25 und 4.26 zeigen die
Ganglinien fur Querschnittsbelastungen an
der Wallallee sowie an der Ludwigsluster f-
Chaussee. Dargestellt sind die stindlichen
Gesamtverkehrsstarken und der Lkw-Anteil
fur Dienstag, den 17.11.1998. Weitere Z&hl-
ergebnisse (alle Zahltage und Fahrtrichtun-
gen) sind in den Anlagen 4.1 bis 4.8 doku- g :
mentiert. Es Zeigt sich, dal3 das tainChe Ver- Abb. 4.24: Einsatz von Z&hlplatten am Querschnitt D3: Stdring
kehrsaufkommen an den verschiedenen Wo-

chentagen keinen grof3en Schwankungen unterworfen ist. Der am starksten belastete Quer-
schnitt ist die Wallallee mit ca. 19.000 Kraftfahrzeugen pro Tag. Bei allen Querschnitten liegt
die Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 16 und 17 Uhr.

Auf die nachmittdgliche Stundengruppe von 15 bis 18 Uhr (Erhebungszeitraum) entfallen
ca. 24% und auf die Spitzenstunde ca. 9% des Tagesverkehrs.

Damit ergeben sich folgende Hochrechnungsfaktoren:
Qo [KfZ/24h] = Q j515un [KfZ/3N] * 4,2
Qo [Kfz/24h] = Q 15470 [KfZ/N]  * 11,1
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Querschnitt: Ludwigsluster Chaussee
8.251 Kfz/24h (davon 1.366 Lkw/24h)

| | KfzamDi, 17.11.98
] Lkwam Di, 17.11.98
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400 — 46] 431] J40
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Abb. 4.25: Ganglinie der Verkehrsstarken am Querschnitt D1 "Ludwigsluster Chaussee"

Querschnitt: Wallallee
19.353 Kfz/24h (davon 2.750 Lkw/24h)

| | KfzamDi, 17.11.98
] LkwamDi, 17.11.98

2000 —
1059
1500 —
393
1000 —
136
43] J41] 455|470
500 | ) ) . . )
220
T2 217( 199 163 166]172[[178 217209216 147 ] 125
11151728 144 s 771447 o7 M 28 1
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Abb. 4.26: Ganglinie der Verkehrsstarken am Querschnitt D2 "Wallallee"
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4.2.3.4 Verkehrsaufkommen an innerstadtischen StraRenquerschnitten und Knotenpunkten

Die Erfassung des innerstadtischen Verkehrsaufkommens erfolgte durch Kurzzeitzéhlungen in
der Zeit von 15 bis 18 Uhr. Uber die Hochrechnungsfaktoren der Dauerzahistellen kann auf
den Tagesverkehr geschlossen werden. Fir eine Auswahl von StralRenquerschnitten werden
in der Tabelle 4.12 die Verkehrsstarken angegeben:

Tabelle 4.12: Verkehrsstérken an ausgewahlten Stralenquerschnitten

Spitzenstun- Tages- Schwerver-
Zahlls\ltf”en- StraBenquerschnitt Abschnitt denverkehr verkehr kehrsanteil

[Kfz/h] [Kfz/24h] [%]

401 Ludwigsluster Chaus- westl. Juri-Gagarin-Ring 768 8.525 8,5
see

402 Juri-Gagarin-Ring westl. Ziegendorfer Chaussee 776 8.600 4
402 Ziegendorfer Chaussee sudlich Raiffeisenring 351 3.900 3,1
406 Ziegendorfer Chaussee noérdlich Raiffeisenring 566 6.300 0,4
404 Westring nordl. Ziegendorfer Chaussee 579 6.425 8,5
405 Ludwigsluster Str. oOstl. Westring 626 6.950 1,8
406 Vor dem Neuen Tor 1.410 15.650 2,3
406 Bahnhofstral3e westl. Ziegendorfer Chaussee 128 1.425 7,8
K7 Dammer Weg westlich Schwarzer Weg 229 2.550 8
403 Ziegeleiweg sudl. Sudring 448 5.000 6,3
403 Ziegeleiweg Sidring - Westring 640 7.100 9,7
402 Raiffeisenring 879 9.750 3,8
403 Sidring oOstlich Ziegeleiweg 1.312 14.600 7,7
407 Putlitzer Str. noérdlich Sudring 813 9.000 6,8
408 Buchholzallee sidl. Wallallee 770 8.550 7,7
408 Wallallee Moltkeplatz - Friedhofsweg 1.773 19.700 3,2
409 Wallallee nordlich Friedhofsweg 657 7.300 6,4
414 John-Brinckman-Str. Wallallee - Schweriner Str. 928 10.300 55
K3 Wiesenring westl. Schweriner Str. 312 3.450 5
K11 Schweriner Chaussee noérdlich Dargelitzer Weg 833 9.250 5
412 Lubzer Chaussee Ostlich Ostring 1.265 14.050 11,4
412 Ostring Paarscher Weg -Libzer Str. 790 8.800 11,6
409 Ostring Friedhofsweg - Meyenb. Str. 1.058 11.750 7,8
408 Moltkeplatz 866 9.600 1,6

Aus der Zusammenstellung wird deutlich, daf3 die hochste Verkehrsbelastung in der Wallallee
mit knapp 19.700 Kfz/24h zu verzeichnen ist, gefolgt von der StralRe “Vor dem Neuen Tor” mit
ca. 15.700 Kfz/24h, dem Sudring mit ca.14.600 Kfz/24h und der Lubzer Chaussee mit
14.000 Kfz/24h.
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Wesentlich fur die Beschreibung des Verkehrsaufkommens sind die Verkehrsstrome an den
Knotenpunkten. Sie wurden ebenfalls in der Hauptverkehrszeit von 15 bis 18 Uhr erfal3t. Fur
die Spitzenstunde 16.00 bis 17.00 Uhr sind die Ergebnisse in den Anlagen 4.9 bis 4.12 wie-
dergegeben. Abbildung 4.27 gibt einen Uberblick liber die erfaRten Knotenstrome.

Ostring

i 0
Bamisjebaiz

Abb. 4.27: Knotenstrombelastungen (Zahlenwerte siehe Anlage)

4.2.4 Querschnittsbelastungen aus der Verkehrsmodellrechnung

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen werden zu einer flachendeckenden Analyseverkehrs-
belastung des relevanten StadtstralBennetzes zusammengefiihrt. Hierzu wird das Verkehrsnetz
in einer rechnerverstandlichen Form kodiert. Das Verkehrsaufkommen wird in einem Rechen-
modell erzeugt und auf das Netz umgelegt. Durch Variation von Strecken- und Knotenwider-
standen werden die Verkehrsstrome so auf das Netz verteilt, daR die modellhaft erzeugten
Querschnittsbelastungen denen der Verkehrserhebungen entsprechen. Als Genauigkeits-
vorgabe missen unvermeidliche Abweichungen deutlich unter 10% liegen. Das Simulations-
ergebnis ist in Anlage 8.1 dargestellt.
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4.3 Ruhender Verkehr
4.3.1 Stellplatzangebot und Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

Abbildung 4.29 zeigt das Stellplatzangebot der Parchimer Innenstadt. Die Ermittlung erfolgte
im Rahmen einer Begehung im Oktober 1998. Neben jedem StraRenabschnitt ist die Anzahl
der dort vorhandenen Stellplatze angetragen. Erfallt wurden alle offentlich zuganglichen
Stellplatze und Stellplatze fir Anwohner mit Anwohnerparkberechtigung. Nicht kartiert sind
private und Kundenparkplatze.

Das GesamtmengengerUst ist differenziert nach der Art der Parkraumbewirtschaftung in
folgender Ubersicht zusammengestellt.

Tabelle 4.13: Stellplatzangebot differenziert nach Art der Bewirtschaftung

Art der Bewirtschaftung Zeitraum Gebiihr Anzahl (Anteil) |Summe
Anwohnerparkberechtigung ganztagig Sonderregelung 55

Parkschein (max. 2 Stunden) Mo-Fr 8-17 h 1 DM/ Stunde 209 (20%)
Parkscheibe (in der Regel 1 Stunde) Sa 813h -- 103  (10%) (1383:-;
ohne Bewirtschaftung ganztagig -- 753  (70%)

Sonstige 6ffentlich zugéngliche Stellplatze

durch Sparkasse bewirtschaftet ganztagig 2 DM/ Stunde 50

97
Offentl. Parken auf Privatgrund geduldet ganztagig -- 47
Summe Stellplatze: 1217 1162

Insgesamt gibt es in der Innenstadt fast 1100 offentliche Stellplatze, davon sind ca. 30%
bewirtschaftet. Nur ein Funftel der Stellplatze in der Altstadt ist gebuhrenpflichtig (Parkschein).
Darliber hinaus existieren noch weitere 97 6ffentlich zugéngliche Stellpléatze. Dabei handelt es
sich um 47 geblhrenfreie Stellplatze auf Privatgrund, wo das Parken flr jedermann zur Zeit
geduldet wird. Die Zufahrt zu den 50 Stellplatzen auf dem Gelande der Sparkasse ist jedem
gestattet, der bereit ist, eine ec-Karte als Zugangsberechtigung zu verwenden (Lastschrift vom
Benutzerkonto in Héhe von 2 DM je angefangene Stunde, fur Besucher der Sparkasse
30 Minuten gebuhrenfrei).

Die Art der Parkraumbewirtschaftung fur die verschiedenen Bereiche ist der Abbildung 4.30 zu
entnehmen.
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N

m—

P Parkplatz “Fischerdamm”
188 Stellplatze
(davon 4 fir Behinderte)

] 3

Ausfahrt

Fischerdamm

Sporthalle

Abb. 4.28: Verteilung der Stellplatze auf dem GroRRparkplatz “Fischerdamm®

Am Rande der Altstadt gibt es die beiden Grof3parkplatze “Fischerdamm® und “Burgdamm®.
Beide Parkplatze sind gebuhrenfrei und verfigen Uber eine gréRere Anzahl Stellplatze, von
denen aus man ful3laufig in akzeptabler Zeit wichtige Ziele in der Innenstadt erreicht. Die
Anzahl der Stellplatze am Fischerdamm ist im Bereich der neuen Sporthalle nochmals um 30
auf nun insgesamt 215 aufgestockt worden. Nach Abschlu der Bauarbeiten im Jahr 2000
weist auch der Parkplatz Burgdamm beziglich Befestigung, Beleuchtung, Begrinung usw.
einen ahnlich guten Ausbaustandard erhalten wie der bestehende Parkplatz Fischerdamm auf.
In der ersten Phase umfal3t der Parkplatz am Burgdamm 99 Stellplatze. In einem spéateren
Stadium sollen dortinsgesamt 142 Stellplatze angeboten werden. Ein neuer Gehweg Richtung
Lange StralRe sowie spater eine neue Fuligangerbriicke Uber den Eldearm zur Hafenstral3e
gewahrleisten eine schnelle Erreichbarkeit sowohl der 6stlichen (“Altstadt®) wie auch westlichen
Innenstadt (“Neustadt”).
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4.3.2 Parkraumanalyse (Stellplatznachfrage in der Innenstadt)

Am Donnerstag, den 19. November 1998 wurde in der Parchimer Innenstadt eine ganztagige
Parkraumerhebung durchgefiihrt. Zwischen 8.00 Uhr und 18.00 Uhr wurden in halbstiindigen
Rundgangen die Kennzeichen aller im 6ffentlichen StraRenraum abgestellten Kraftfahrzeuge
erfaldt. Auf diese Weise sind differenziert nach Stellplatzarten, Stellplatzbereichen und Ta-
geszeitintervallen detaillierte Aussagen zum Parkverhalten darstellbar.

Auf 1.095 beobachteten Stellplatzen haben in dem Zeitraum von 10 Stunden insgesamt ca.
3.500 Parkvorgange stattgefunden.

In Abbildung 4.31 sind fur die 6 zusammenhangenden Parkbereiche
1 Westlicher Altstadtbereich

Fischerdamm

Zentraler Altstadtbereich

Ostlicher Altstadtbereich

Nordlicher Altstadtbereich

Norddstlicher Bereich

DOk WD

die Kenngrof3en

- Stellplatzangebot

- Belegungsgrad im Mittel und zu Zeiten hoher Stellplatznachfrage
- Umschlagziffer und

- mittlere Parkdauer

- Anteil Kurz- und Langparker

angegeben.

In weiteren Schaubildern sind die Kennziffern auch fir einzelne Stral3enziige und Parkplatze
und flr verschiedene Bewirtschaftungsformen vergleichend gegeniibergestellt.

Der Belegungsgrad beschreibt das Verhaltnis der geparkten Kraftfahrzeuge zum vorhandenen

Stellplatzangebot. Fir den betrachteten Zeitraum (8 bis 18 Uhr) liegt die mittlere Stellplatzbele-

gung bei 64%. Die Betrachtung der Tagesganglinie zeigt, dal3 die hochsten Auslastungen

vormittags im Zeitintervall von 10:30 Uhr bis 11 Uhr (74%) und am Nachmittag im Intervall von

15:30 Uhr bis 16 Uhr (67 %) auftreten. Die Ganglinien verdeutlichen:

- die Uberdurchschnittlichen Belegungsgrade bei den nicht bewirtschafteten Stellplatzen.

- die unterdurchschnittlichen Belegungsgrade bei den bewirtschafteten Stellplatzen (Park-
schein, Parkscheibe)

- besonders geringe Werte bei der Gruppe der gebihrenpflichtigen Stellplatze (bei Betrach-
tung einzelner StralRenziige allerdings noch mit erheblichen Schwankungen)

- geringe Werte (stets unter 40%) im Parkbereich 2 (Fischerdamm)

- konstant hohe Werte in der dstlichen Altstadt (die geringe Umschlagziffer und die hohe
mittlere Parkzeit deuten auf viele Dauerparker -vermutlich Anwohner- hin)
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Abb. 4.31: Kennziffern der Parkbereiche in der Innenstadt
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Belegungsgrad der Stellplatze [%]
Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim Do 19.11.98

106

unbewirtschaftet Mit Gebuhr Am Fischerdamm Alter Markt Marstall Neuer Markt

Alle bewirtschaftet Mit Parkscheibe Moltkeplatz Ziegenmarkt Blutstr.
SVU 1999
belegs.wpg

Abb. 4.32: Belegungsgrad der Stellplatze
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Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim am Do, 19.11.98

Tagesganglinie der Stellplatzbelegung
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Abb. 4.33: Tagesganglinie der Stellplatzbelegung

Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim am Do, 19.11.98
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Abb. 4.34: Tagesganglinie der Stellplatzbelegung (Parkbereiche)

4 - 38 11/02 PCH_VE4a.WPD SVuU



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Zustands- und Mangelanalyse

Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim am Do, 19.11.98

Tagesganglinie der Stellplatzbelegung
Ausgewabhlte Parkplatze mit Gebiihr
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Abb. 4.35: Tagesganglinie der Stellplatzbelegung (gebuhrenpflichtige Stellplatze)
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Abb. 4.36: Tagesganglinie der Stellplatzbelegung (weitere gebihrenpflichtige Stellplatze)
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Einzelne Pa

Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim am Do, 19.11.98

Umschlagziffer
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Abb. 4.37: Umschlagziffer (nach Parkbereichen

und Stellplatzarten)
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Parkdauer (Anteile in %)
Stellplatzuntersuchung Innenstadt Parchim Do 19.11.98
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Abb. 4.39: Parkdauer

Der Anteil derjenigen, die ihr Fahrzeug langer als 6 Stunden abgestellt haben, liegt insgesamt
bei 10%. Naturgemafl} werden bei den unbewirtschafteten Stellplatzen die hdchste Anteile
erreicht. Bei den bewirtschafteten Stellplatzen ist der Kurzparkeranteil (weniger als 2 Stunden)
in der Regel deutlich héher als 90%. Das belegen auch die Uberdurchschnittlichen Umschlag-

ziffern.

In den Anlagen 4.13 bis 4.15 sind alle ermittelten Kenngrof3en differenziert nach Parkberei-
chen, ausgewahlten Stra’enziigen und Bewirtschaftungsformen auch tabellarisch dokumen-

tiert.
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4.4 Offentlicher Personennahverkehr

4.4.1 Stadtbusverkehr

4.4.1.1 Verkehrsangebot im Stadtbusverkehr

Liniennetz

Das Stadtliniennetz umfaf3t derzeit (Stand Fahrplan 1998/99) 5 Linien, wobei fur die Hin- und
Ruckrichtung jeweils eine eigene Nummer vergeben wurde. Die Linien 1 und 2 verkehren
regelmafig auf der West-Ost-Achse und haben mit der Haltestelle “Moltkeplatz* und dem
Endpunkt “Neuer Markt” zwei tangentiale Berihrungspunkte zur Innenstadt.

Die Linien 3 und 4 dienen der ErschlieBung der Ortsteile Dargeliitz im Norden und Slate im
Suden und weisen insgesamt durch eine Vielzahl verschiedener Linienfiihrungen mit wechseln-
den Anfangs- und Endpunkten keinen eindeutigen Verlauf auf. Auch eine Verbindung zwischen
der Weststadt und dem ndordlichen Gewerbegebiet "Mdderitzer Weg" wird durch diese Linie
abgedeckt. Die Linie 7 (Citybus) verkehrt nur in einer Richtung und bedient im Halbstundentakt

einen geschlossenen Ring mit folgender Linienfilhrung: Bahnhof - Weststadt - Sidring -
Moltkeplatz - Altstadt - Bahnhof.
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.. 3 ]
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Abb. 4.40: Liniennetz Stadtverkehr Parchim (Fahrplan 1998/99)
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Bedienungshaufigkeit

An einem normalen Werktag finden auf den 5 Stadtbuslinien insgesamt 63 Busfahrten statt.

Der erste Bus verkehrt morgens um 5.20 Uhr ab Liubzer Chaussee, der letzte am Abend um
18.50 Uhr ab Neuer Markt. Am Wochenende (Samstag und Sonntag) erfolgt eine Bedienung
nur durch die Linien 1 und 2 mit jeweils 8 Fahrten.

Linien-Nr. Linienverlauf Fahrzeit Fahrten | Fahrten | Bedienungszeit-
[min] werktags | sa + so raum
1 Neuer Markt - Lubzer Chaussee 25-30 12 8 05.50 - 18.50
Lz 2 Lubzer Chaussee - Neuer Markt 24 -27 12 8 05.20 - 17.40
7 7 Bahnhof - Moltkeplatz - Bahnhof 30 17 09.20 - 18.40
3a | Moltkeplatz - Dargeliitz 12 -27 6 (5)* 06.15 - 16.22
4a | Dargeliitz - Moltkeplatz 19-35 5 (4)* 07.20 - 15.50
3b | Weststadt - Gewerbegebiet 17-24 4 06.20 - 14.42
3l 4b | Gewerbegebiet - Weststadt 15-23 3 11.00 - 16.23
3c | Slate - ZOB 9-15 2 12.30 - 16.15
4c | ZOB - Slate 10-12 2 12.18 - 16.00
* Werte in Klammern: Bedienung am Mittwoch 63 (61)* 16 05.20 - 18.50

Tabelle 4.14: Bedienungshaufigkeit der Stadtbuslinien (Schulzeit, Fahrplan 1998/99)

Der Fahrplan an schulfreien Werktagen ist fast identisch. Bei den Linien 2, 3 und 4 gibt es
geringfuigige Abweichungen.

Wie sich das Fahrtenangebot der Linien j3
auf die Stundengruppen des Tages ver- |
teilt, zeigt Abbildung 4.42. Die 3 ver- §
schiedenen Aste der Linien 3 und 4 sind §
in dieser Darstellung zusammengefal3t.
Hinsichtlich Haufigkeit und RegelmalRig-
keit (Takt) hat nur die Linie 7 ein attrak- §
tives Angebot aufzuweisen. Die Bedie-
nung setzt in Entsprechung zu den Off- §
nungszeiten der innerstadtischen Ge-
schéafte allerdings erst nach 9 Uhr ein.

Abb. 4.41: City-Bus
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Fahrtenangebot werktags J

(Summe: 63 Fahrten / Tag)

Abb. 4.42: Fahrtenangebot im Stadtverkehr

11-12

12-13

14-15
13-14

Tageszeit

16-17
15-16

[Uhr]

17-18

oevang2.wpg

Auf einigen Regionalbuslinien (vgl. Kap. 4.4.2) werden Fahrgaste innerhalb des Stadtgebietes
zu Konditionen des Stadtverkehrstarifes beftérdert. Dieses erganzende Fahrtenangebot kommt
insbesondere der Bevdlkerung in den aul3erhalb gelegenen Ortsteilen zugute.

Tabelle 4.15 Bedienungshaufigkeit der Regionalbuslinien im Stadtgebiet Parchim (Fahrplan 1998/99)

Linie Linienverlauf (innerhalb der Stadt) Fahr.zelt Fahrten | Fahrten | Bedienungszeit
[min] werktags | sa + so raum
ZOB - Baustoffwerk 5-6 4 0 07.30 - 16.50
402
Baustoffwerk - ZOB 5-6 5 0 6.58 - 18.43
ZOB - Vietingshof 10 4 0 5.20 - 16.45
404
Vietingshof - ZOB 10 4 0 6.23-17.48
ZOB - Kiekindemark 0
405
Kiekindemark - ZOB 15-25 1 0 7.30/8.10
ZOB - Damm 15 4 0 06.20 - 19.53
406
Damm - ZOB 12-15 4 0 05.30 - 16.45
ZOB - Slate 5-10 4 0 5.40 - 16.45
407
Slate - ZOB 7-12 4 0 6.17 - 17.22
ZOB - Neuhof 5 1 0 14.00
422
Neuhof - ZOB 12 1 0 10.48
36 0
4-44 11/02 Pch_vedbc.wpd SVuU
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4.4.1.2 Verkehrsnachfrage im Stadtbusverkehr

Am 14, und 15. April 1999 wurden jeweils ganztagig Fahrgasterhebungen auf den Linien des
Stadtverkehrs durchgefuhrt. Neben einem Donnerstag als normalen Werktag erfolgten die
Zahlungen auch an einem Mittwoch, da an diesem Tag die Innenstadt aufgrund des statt-
findenden Wochenmarktes eine besondere Anziehungskraft ausibt. Auf diese Weise ist
festzustellen, inwieweit das Fahrgastaufkommen tagesspezifischen Schwankungen unterwor-
fen ist. An beiden Erhebungstagen war das Wetter teilweise regnerisch. Erfal3t wurden die Ein-
und Aussteiger an allen stadtischen Haltestellen. Aus dieser Information ergibt sich unmittelbar
auch die abschnittsweise Busbesetzung. Die Auspragung von Quell-Ziel-Beziehungen zwi-
schen einzelnen Haltestellen oder Stadtteilen ist aus dem Datenmaterial indirekt ableitbar.

3 Fahrzeuge des Reisedienst Parchim werden kontinuierlich ausschlie3lich im Stadtbusverkehr
eingesetzt. Da dieses Fahrzeugkontingent den Fahrplan nicht vollstandig abdecken kann,
werden insbesondere auf den Linien 2, 3 und 4 einige Fahrten von Regionalbussen durch-
gefuhrt. Aus organisatorischen Griinden konnten einige dieser zusatzlichen Fahrten nur am
Mittwoch erfalRt werden. Zur Vergleichbarkeit des Gesamtvolumens werden in diesen Fallen
(78 Fahrgaste in 11 Bussen) am Donnerstag die Fahrgastzahlen des Vortages bernommen.
AulRerdem ist zu beachten, dal sich das Fahrplanangebot an den beiden Tagen geringfiigig
unterscheidet (mittwochs entfallen zur Mittagszeit zwei Fahrten auf den Linien 3 und 4).

In Tabelle 4.16 ist differenziert nach Linien das Fahrgastaufkommen der beiden Erhebungs-
tage zusammengestellt.

Tabelle 4.16: Beftrderungsfélle im Stadtbusverkehr (Erhebung April 1999)

Mittwoch, 14.4.99 Donnerstag, 15.4.99
- Fahr- | Fahr- . Fahrgaste/ | Fahr- | Fahr- . Fahrgaste /

Linie ten gaste Anteil [%] Fahrt ten gaste Anteil [%] Fahrt

1 12 172 18,1 12 154 17,1
33,9 13,4 31,6 12,2

2 12 150 15,8 12 111 14,5

3 11 109 11,5 12 96 13,5
20,9 10,0 22,6 9,5

4 9 90 9,4 10 72 9,1
7 17 | 429 45,2 45,2 25,2 17 | 424 45,8 45,8 24,9
alle 61| 950 | 100,0 | 100,0 15,6 63| 925 | 100,0 | 100,0 14,7
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Fahrgastaufkommen Stadtverkehr Parchim
950 Fahrgaste am Mi 14.4.99 925 Fahrgaste am Do 15.4.99

Linie 2
15,8%
e 150
Linie 3 Linie 1 13,5%
A )
11,5% 18,1%
125
109 172
Lo Linie 4
S|Jn5|?)/ 9,1%
;30 o 84
Linie 7 Linie 7
45.2% 45,8%
429 424

Abb. 4.43: Fahrgastaufkommen im Stadtverkehr Parchim (April 1999)

Es zeigt sich, dal3 das Gesamtverkehrsaufkommen an beiden Tagen eine ahnliche GroRen-
ordnung erreicht. Den 950 Fahrgasten am Mittwoch (Markttag) stehen 925 Fahrgaste am
Donnerstag gegentber. In Relation zum Gesamtfahrtenangebot sind das im Mittel 15 Fahr-
gaste pro Busfahrt. An beiden Tagen nutzen lUber 45% der Fahrgaste die Citybus-Linie 7
(25 Fahrgaste / Busfahrt). Etwa ein Drittel entfallen auf die Linien 1 und 2
(13 Fahrgaste / Busfahrt). Die restlichen 21 bis 22% der Fahrgéaste sitzen in Bussen der Linien
3 und 4 (10 Fahrgaste / Busfahrt).

Auffallig ist die asymmetrische Linienbelastung bei den in Hin- und Rtickrichtung verkehrenden
Linien. Die Belastung der Linie 1 (West-Ost) ist hoher als die der Linie 2 (Ost-West). Es ist zu
vermuten, daf3 fir die Ruckfahrt vom Zentrum zur Weststadt anstelle der Linie 2 die Citybus-
Linie 7 bevorzugt wird, da sie hinsichtlich Linienfiihrung und Bedienungshaufigkeit eine at-
traktive Alternative darstellt.
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Zeitliche Verteilung des Fahrgastaufkommens

Das Verkehrsaufkommen ist am Donnerstag vormittags und nachmittags etwa gleich hoch. Am
Mittwoch werden die Busse hingegen vormittags etwas starker genutzt (56% des Tages-
verkehrs). Die Tagesganglinie veranschaulicht, daf3 vormittags jeweils zwischen 7 Uhr und
8 Uhr sowie zwischen 9 Uhr und 11 Uhr Verkehrspitzen auftreten. Am Nachmittag verteilt sich
das Hauptverkehrsaufkommen relativ gleichmaRig auf einen 4-Stunden-Zeitraum (13 Uhr bis
17 Uhr). Die Graphiken verdeutlichen, wie sich die Beférderungsfalle auf die einzelnen Busli-
nien verteilen.

Tagesganglinie Fahrgastaufkommen (Mittwoch)

Linie 7
115 Linie 4
Linie 3
Linie 2
Linie 1

‘ 10- 11 ‘ 12-13
9-10 11-12 13- 14

Tageszeit [Uhr]

oevgal1.wpg

Abb. 4.44: Fahrgastaufkommen (Tagesganglinie am Mittwoch)

Tagesganglinie Fahrgastaufkommen (Donnerstag)
Linie 7
Linie 4
Linie 3
Linie 2
Linie 1

12-13
11-12 13- 14

Tageszeit [Uhr]

oevgal2.wpg

Abb. 4.45: Fahrgastaufkommen (Tagesganglinie am Donnerstag)
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Vergleich der Tagesganglinien
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B f e

60 —

40—

Anzahl Fahrgéaste

B Mittwoch
LTI Donnerstag

10- 11 12-13 14-15 16- 17
5-6 7-8 9-10 11-12 13- 14 15-16 17-18

Tageszeit [Uhr]

18- 19

oevga3.wpg

Abb. 4.46: Fahrgastaufkommen (Vergleich der Tagesganglinien)

Da keine Fahrgastbefragung durchgefihrt wurde, ist die genaue Fahrtzweckverteilung nicht
bekannt. Es ist jedoch offensichtlich, daf3 den Citybus, der erst nach 9 Uhr verkehrt, Giberwie-
gend Fahrgaste benutzen, die in der Innenstadt einkaufen wollen oder dort etwas zu erledigen
haben. Die geringen Ein-/ Aussteigerzahlen am Bahnhof deuten darauf hin, dal3 die Ver-
knUpfung mit dem Schienenverkehr derzeit noch eine untergeordnete Rolle spielt. Die Linien
1 bis 4 dienen vorzugsweise Berufspendlern und Schilern, wie die Aufkommensspitzen in den
frihen Morgenstunden und zur Mittagszeit zeigen.

Auslastungsgrad

Aussagen zur Nutzung des Angebotes sind mdglich, wenn man das Fahrgastaufkommen auf
das vorhandene Fahrtenangebot bezieht.

Die Abbildungen 4.47 und 4.48 zeigen im tageszeitlichen Verlauf, wieviel Personen durch-
schnittlich je Busfahrt beférdert werden. Der Gesamtdurchschnitt liegt an beiden Tagen bei
15 Fahrgasten pro Bus. Uberdurchschnittiche Werte werden regelmaRig auf der Linie 7
erreicht. Auf den anderen Linien gibt es vereinzelt hohe Werte immer dann, wenn gleichzeitig
auch Schuler transportiert werden.
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 Mittlere Anzahl Fahrgéste pro Bus (Mittwoch) |
(Gesamtdurchschnitt: 16 Fahrgaste / Fahrt)

6-7 8-9 10-11 12-13 14-15 16-17 18-19
5-6 7-8 9-10 11-12 13-14 15-16 17-18

Tageszeit [Uhr]

oevalmi.wpg

Abb. 4.47: Mittlere Anzahl Fahrgéaste pro Busfahrt (Mittwoch)

{ Mittlere Anzahl Fahrgaste pro Bus (Donnerstag) ]

(Gesamtdurchschnitt: 15 Fahrgéaste / Fahrt)

6-7 8-9 10-11 12-13 14-15 16-17 18-19
5-6 7-8 9-10 11-12 13-14 15-16 17-18

Tageszeit [Uhr]

oevaldo.wpg

Abb. 4.48: Mittlere Anzahl Fahrgaste pro Bus (Donnerstag)
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In der folgenden Tabelle ist fir die einzelnen Tagesstunden die maximal aufgetretene Fahr-
zeugbesetzung aufgefiihrt. Wahrend bei den Linien 1 bis 4 auch die hochsten Maximalwerte
noch unter dem jeweiligen Sitzplatzangebot der eingesetzten Standardlinienbusse liegen, ist
die Kapazitat des Citybusses mit 16 Sitz- und 14 Stehpléatzen in einigen Fallen bereits ausge-
schopft.

Tabelle 4.17: Maximale Fahrzeugbesetzung (Anzahl Fahrgaste)

Mittwoch Donnerstag
Uhr inie| 1 2 3 4 7 1 2 3 4 7

5-6 2 5 1 1

6-7 11| 14 5 15| 12 7

7-8 19| 16| 18| 41 26 | 19| 18 | 46

8-9 46 | 12 21 6

9-10 1| 12| 29 1 9| 36
10-11 9 9 29| 12| 11 26
11-12 2 18 2 20
12-13 1| 11| 18 8 8| 15
13-14 14 | 13| 41 20| 12| 33
14 -15 31 8 19| 19 8 27
15-16 9 18 19 22
16 - 17 8 5 5 5| 23 9 5| 11 3| 13
17 -18 9 10 10
18 -19 7 6
5-19 46 | 16| 41| 41| 29| 26| 19| 33| 46| 36
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Quiell- und Zielverkehrsaufkommen der Haltestellen

Die Haltestelle mit dem hdchsten Verkehrsaufkom-
men ist erwartungsgemar der zentrale Moltkeplatz,
zumal dort alle Stadtbuslinien halten. Ungeféahr 300
Fahrgéste steigen hier ein oder aus, wobei es deut-
lich mehr Aussteiger als Einsteiger gibt. Stark fre-
guentiert sind ferner die Haltestellen in der West-
stadt: "Leninstrae ", "Leninstraf3e II" und "Juri-

Gagarin-Ring".

sind "Sdudring", "Lange StralRe 1" und "Alter Markt".
Am Zentralen Omnibusbahnhof gibt es taglich ca.

die Haltestellen "Briicke", "Am Brunnen", "Gewer-
begebiet Wascherei", Wiesenring”, "Landratsamt"

und "Dargelutzer Weg".

Abb. 4.49: City-Bus am Moltkeplatz
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Slate
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Friedhof
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Wiesenring Schleife
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alle Linien (do)
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Abb. 4.50: Haltestellenbelastung (Mittwoch)

Abb. 4.51: Haltestellenbelastung (Donnerstag)
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Linienbelastungen (Beforderungsfalle)

In den Abbildungen 4.52 bis 4.59 ist getrennt nach den beiden Erhebungstagen fir jede Linie
die Haltestellenabfolge skizziert. Zugeordnet sind jeweils die Ein- und Aussteigerzahlen pro
Tag sowie die daraus resultierende Linienbelastung.

] T
inie 7 (mi
Bahnhof (mi)
D Einsteiger
Parchim Center . . Aussteiger
Linienbel.
Leninstrale Il -
Leninstrale | _
+oqarinRing L2
Juri-Gagarin-Ring
resonring 12
Fr.-W.-Raiffeisenring
U ED
Siidring
[ 17
Buchholz
[ [«
Moltkeplatz
Alter Markt _
[ ]«
Lange Strale |
IED
Lange StraRe Il
Bahnhofstralle |

Bahnhof Linie 7 (do)

] Einsteiger
] Aussteiger
Linienbel.

Parchim Center

Leninstrae Il

Leninstrale |

Juri-Gagarin-Ring

[ ]

©)
B8
8]

Fr.-W.-Raiffeisenring

3]
Siidring
Buchholz -

Moltkeplatz
Alter Markt
Lange Strae |
Lange Strale Il

I0
Bahnhofstralle

Abb. 4.52: Linienbelastung Linie 7 (Mittwoch)

Abb. 4.53: Linienbelastung Linie 7 (Donnerstag)
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Neuer Markt Neuer Markt

i

Leninstrale |

Bahnhof

Leninstrale |

Leninstrae Il

Juri-Gagarin-Ring Juri-Gagarin-Ring

Fr.-W.-Raiffeisenring Fr.-W.-Raiffeisenring

Sudring

Buchholz

Z0B

Paarscher Weg Paarscher Weg
Fritz-Reuter-Strake Fritz-Reuter-Stralle

Friedhof Friedhof

Linie 1 (mi)
D Einsteiger

. Austeiger
—— Linienbelastung

Linie 1 (do)

D Einsteiger
. Aussteiger
—— Linienbelastung

Rabensoll Rabensoll

Lubzer Chaussee Lubzer Chaussee

Abb. 4.54: Linienbelastung Linie 1 (Mittwoch) Abb. 4.55: Linienbelastung Linie 1 (Donnerstag)
Neuer Markt Linie 2 (mi) Neuer Markt Linie 2 (do)
D Einsteiger D Einsteiger
Bahnhof B Austeiger Bahnhof G B Aussteiger

—— Linienbelastung —— Linienbelastung

Leninstrale | [l

Leninstraie Il

Juri-Gagarin-Ring h

Fr.-W.-Raiffeisenring
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[
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Sudring Siidring
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Z0B ZOB
Paarscher Weg Paarscher Weg E-

Fritz-Reuter-Strale

Friedhof o Friedhof E- o
Rabensoll D Rabensoll D
Lubzer Chaussee d Lubzer Chaussee B
Abb. 4.56: Linienbelastung Linie 2 (Mittwoch) Abb. 4.57: Linienbelastung Linie 2 (Donnerstag)
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Gewerbegebiet BBM bZ Gewerbegebiet BBM bz
Gewerbegebiet Wascherei B @ ﬁ Gewerbegebiet Wascherei B @ ﬁ s
Fritz-Reuter-Stralle m % Fritz-Reuter-Stralle m E
Paarscher Weg B @ @ D Paarscher Weg B @ @ :
Darze b Darze “
Dargeliitz ] 5 Dargeliitz 0 5
Amt Dargelutz mo Amt Dargelitz mﬁ
Dargeliitzer Weg EZ Dargeliitzer Weg E1
Goetheschule F Goetheschule %
Moltkeplatz 3 3 Moltkeplatz o 3
Buchholz B Buchholz B
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Gymnasiu | ——: GyMnaSium o ———
Diesterwegschule —26—‘42 Diesterwegschule —24—“7
Fr.-W.-Raiffeisenring 91 Fr.-W.-Raiffeisenring B
Juri-Gagarin-Ring ﬁz Juri-Gagarin-Ring %
Leninstrale Il 10 Leninstralte Il
Leninstrale | Fl“ Leninstrale | F““
Bahnhof jg Bahnhof [7B
Brocke § Linie 3/4 (mi) Bricke § Linie 3/4 (do)
Am Brunnen E1 D Einsteiger Am BrunnenB D Einsteiger
Slate b > B Austeiger Slate “ I Austeiger

Abb. 4.58: Linienbelastung Linien 3/4 (Mittwoch) Abb. 4.59: Linienbelastung 3/4 (Donnerstag)

Die Abbildungen zu den Linien 3 und 4 enthalten nur fir beide Richtungen zusammengefafite
Ein- und Aussteigerzahlen. Da aufgrund der verschiedenen Linienfiihrungen bei einzelnen
Fahrten jeweils nur ein Teil der aufgefiihrten Haltestellen bedient wird, wurde auch auf eine
Darstellung der Linienbelastung verzichtet.

4 -54 11/02 Pch_vedbc.wpd SVuU



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim

Zustands- und Mangelanalyse

4.4.1.3 Tarifstruktur

Eine Ubersicht zum Fahrscheinsortiment beim Stadtverkehr Parchim gibt folgende Aufstellung:

Tabelle 4.18: Fahrscheinsortiment Stadtverkehr Parchim (gultig ab 28.7.1996)

Normaltarif ermapigt
Einzelfahrkarte 1,50 DM 1,10 DM
7-Fahrtenkarte 9,00 DM 7,00 DM
Monatskarte, Jedermann 51,00 DM 40,00 DM

Die Monatskarte fir Jedermann hat gegeniiber der 7-Fahrtenkarte keinen deutlichen Preis-
vorteil (ca. 10% bei 44 Fahrten im Monat). Im Vergleich zum Einzelfahrschein kann man

immerhin 23% einsparen.

Ab Januar 2002 gelten die in Tabelle 4.19 aufgefihrten Tarife.

Der Einzelfahrschein kostet 0,90 § (1,76 DM). Der Preis fur die Monatskarte bleibt stabil, so
daR der Einspareffekt deutlich héher wird. Die 7-Fahrtenkarte ist entfallen. Daflr wird eine

Wochenkarte angeboten.

Tabelle 4.19: Fahrscheinsortiment Stadtverkehr Parchim (gtiltig ab Anfang 2002)

Normaltarif ermanigt
Einzelfahrkarte 0,90 0,70 &
Wochenkarte, Jedermann 7,00 1 6,00
Monatskarte, Jedermann 26,00 1 21,00 1
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4.4.2 Regionalbusverkehr
4.4.2.1 Verkehrsangebot im Regionalbusverkehr
Liniennetz und Bedienungshaufigkeit

Parchim ist Ausgangspunkt fir eine Reihe von Regionalbuslinien (vgl. Liniennetzschema in
Abb. 4.60). Verbindungen bestehen zu Umlandgemeinden des Altkreises Parchim, nach Libz
und Plau, nach Briel und Sternberg sowie zur Landeshauptstadt Schwerin. Fast alle Linien
beginnen bzw. enden am Zentralen Omnibusbahnhof. Vereinzelt werden auch weitere inner-
stadtische Haltestellen (insbesondere die LeninstralRe in der Weststadt und die Libzer Chaus-
see am Ostlichen Stadtrand) bedient. Der Bahnhof ist nur durch einige Fahrten der Linie 406
angebunden. Betreiber fast aller Linien ist die Reisedienst Parchim GmbH, die auch den
Stadtverkehr abwickelt. Die Linie 184 ist der SGS Bus & Reisen GmbH (Betriebsteil Sternberg)
zuzuordnen.

Klinken Friedrichsruhe
Schwerin rof} Niendorf Mestlin

G
l Sternberg Sternberg
m Briel Brilel
422 || 406 || 401 ZOB

Bahn-

hof 402 [184]

Weststadt

Schwerin

Regionalbuslinien
Grafik: SVU

402

Libz

Libz

@= » 419 EE EEEEEEEE

Plau
Krakow

Labz
Giistrow

Dutschow 501 501

Rom
Stralendorf

405

404
Barkow
Neu Herzfeld

Ziegendorf

407 | [ 410 Klein Pankow
Meyenburg
Marnitz

. Poitendorf
Suckow Suckow Poitendorf

Abb. 4.60: Regionalbuslinien in Parchim

Neben dem Fahrtenangebot ist der Aufstellung in Tabelle 4.20 zu entnehmen, welche Halte-
stellen innerhalb Parchims bzw. welche stadtischen Ortsteile durch den Regionalbusverkehr
bedient werden.
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Tabelle 4.20: Verkehrsangebot im Regionalbusverkehr (Anhaltswerte aus dem Fahrplan 1997/98)

Bedienungshéaufigkeit
) ) o [Fahrten / Tag] RegelméaRig bediente Haltestellen
Verzeichnis der Linien - in Parchim
Allg. Linienverkehr nach §42 PBefG taglich uniegel:
(Allg. Linienverkehr nac efG) | (Montag bis Freitag) | _masige
Bedienung
(nur
: bestimmte .
Schultage Ferientage Wochentage) % 6 5
m = - <
e} g o £ Ortsteile, sonstige
Linien - ] . ) Nl 28
Nr von nach hin | rick | hin | rick | hin rick ; a
116 | Parchim Krakow 2 2 2 2 (] (] Rabensoll
401 | Parchim GroR Niendorf 4 4 2 3 5 3 | @
402 | Parchim Briel 4 5 3 4 (] (] Baustoffwerk
403 | Parchim Klein Pankow 4 4 3 3 1 ]
. ) Buchholz,
404 | Parchim Ziegendorf 6 | 8 |2 |2 4 4 | @ @ Vietingshof
Buchholz,
405 | Parchim Barkow 3 2 2 2 | @@ Vietingshof,
Kiekindemark
) . Dammer Wald,
406 | Parchim Schwerin 5 5| 3 3 7 6 | @ o Landratsamt
407 | Parchim Suckow 3 6 3 5 2 (] Slate
408 | Parchim Poitendorf 2 2 | @ Slate
409 | Parchim Rom / Parchim 2 3 2 o
410 | Parchim Marnitz 5} 4 (] Slate, Am Brunnen
419 | Parchim Liibz 1 /3|13 |43 |@ o
421 | Parchim Gustrow 2 2 2 2 (] (]
422 | Schwerin Lubz 1 1 1 1 o o Neuhof
501 | Parchim Diitschow 2 3 (N J
. . Baustoffwerk
184 | Briiel Parchim 1 1 1 1 2 1 | N Rabensoll
alle Linien 45 | 50 | 23 |29 | 32 | 32

® : Auf den 16 Regionalbuslinien, die die

Kreisstadt Parchim berUhren, werden
regelmaflig an Schultagen Uuber
90 Fahrten angeboten. Dazu kommen
noch Busfahrten, die nur an bestimm-
ten Tagen durchgefihrt werden. In der
Ferienzeit ist das Fahrtenangebot
deutlich reduziert.

b

Abb. 4.61: Regionalbus am Zentralen Omnibusbahnhof Parchim
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4.4.2.2 Verkehrsnachfrage im Regionalbusverkehr

Knapp 1.100 Fahrschiiler werden taglich in Regionalbussen befordert. Damit entfallen tGber
85% der Befdrderungsfalle im Regionalbusverkehr auf den Fahrtzweck Ausbildung. Dieser
Anteil unterstreicht die tragende Rolle des Schiilerverkehrs im straRengebundenen OPNV des
Landkreises Parchim (Quelle: Nahverkehrsplan Landkreis Parchim [7]).

Herkunft der Fahrschiler
zu Schulen der Stadt Parchim insgesamt 1073

Fahrschiiler im
Regionalbusverkehr

Mildenitz
43

Sonstige
18
Parchim- Stadt
291

spenpch.wpg
Quelle: Schulverwaltungsamt Landkreis Parchim Grafik: SVU, Parchim

Parchim-Land
332

Fahrschiiler 1997

Abb. 4.62: Herkunft der Fahrschiler zu Schulen in Parchim

Welche Bedeutung die einzelnen Linien aul3erhalb des Schiilerverkehrs haben, zeigen die
Linienbelastungen in der Abbildung 4.63 sowie in der Tabelle 4.21.

Die Fahrgastzahlen beziehen sich auf einen durchschnittlichen Werktag im April 1997 (ohne
Schilerverkehrsanteil). Insgesamt sitzen taglich Giber 500 Personen in Regionalbussen, die in
Parchim abfahren oder dort enden. Etwa zwei Drittel dieser Fahrgaste steigen in der Kreisstadt
ein oder aus. Auf einigen Buslinien ist der Anteil der Ein-/ Aussteiger in Parchim sogar 100%.
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Tabelle 4.21: Verkehrsnachfrage im Regionalbusverkehr

Linien Fahrgastg pro Ein-/Aussteiger in .
NI von nach Tag (beide parchim Anteil
Richtungen)
116 | Parchim Krakow 40 17 43%
401 | Parchim Grol3 Niendorf 22 13 59%
402 | Parchim Bruel 34 31 91%
403 | Parchim Klein Pankow 16 16 100%
404 | Parchim Ziegendorf 28 26 93%
405 | Parchim Barkow 7 7 100%
406 | Parchim Schwerin 111 62 56%
407 | Parchim Suckow 54 45 83%
408 | Parchim Poitendorf 0 0
409 | Parchim Rom / Parchim 8 8 100%
410 | Parchim Marnitz 13 13 100%
419 | Parchim Libz 41 39 95%
421 | Parchim Gustrow 62 12 19%
422 | Schwerin | Libz 28 12 43%
501 | Parchim Alt Brenz 1 1 100%
184 | Briel Parchim 52 31 60%
alle Linien 517 333 64%
Linienbelastung (ohne Schiilerverkehr)
Regionalbuslinien
120
— D Fahrgaste pro Tag
100 . . Ein-/ Aussteiger in Parchim
(Durchschnitt im April 1997)
80
60 B
40 u
20
0
116 401 402 403 404 405 406 407 408 409 410 419 421 422 501 184
Liniennummer

Abb. 4.63: Linienbelastung der Regionalbuslinien
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4.4.2.3 Tarifstruktur im Regionalbusverkehr

Es gelten die Tarife der Verkehrsgemeinschaft Westmecklenburg (VWM), zu der auch die im
Landkreis Parchim tétigen Verkehrsunternehmen

- Reisedienst Parchim GmbH und

- SGS Bus & Reisen GmbH

gehdoren.

Die Tarifstruktur umfal3t Fahrscheine mit kurzfristiger Gliltigkeit fir Gelegenheitsfahrer (Ein-
zelfahrausweis, Tagesrickfahrkarte, Mehrfahrten-Karte und Familienkarte) sowie Wochen- und
Monatskarten fur Haufigfahrer wie z. B. Ausbildungs- und Berufspendler.

Tarifstruktur VWM

Einzel- und Sammelfahrscheine

1.| Zum Vergleich: ,,,,,,,, ,,,,,,,,, ,,,,,,,, ,,,,,,,,
X DB-Einzelfahrausweis | : 7-Fahrtenkarte : |

50,00

40,00

Fahrpreis [DM]

0,00 o I i i i i \ {
0 5 10 15 20 25 30 35 40
Entfernung [km]

Grafik:  SVU 1997

Abb. 4.64: Tarifstruktur VWM (Einzel- und Sammelfahrscheine)

Das urspringlich entfernungsabhéngige Tarifgefiige (vgl. Abbildung 4.64) ist ab 31.01.2000
durch einen Teilstreckentarif (vgl. Abb. 4.65) ersetzt worden. Hierbei werden zwischen der
Start- und der Zielhaltestelle die Anzahl der definierten Teilstrecken ausgezéhlt. Bei der
Mitbenutzung der Stadtverkehre in Schwerin, Boizenburg, Hagenow, Ludwigslust, Parchim und
Wismar konnen Kombi-Fahrausweise geldst werden. Diese bieten jedoch in Parchim im
Vergleich zur Lésung von zwei separaten Fahrausweisen keinen Preisvorteil. Ein Gemein-
schaftstarif von Omnibusunternehmen mit der DB AG existiert derzeit nicht, wird aber ange-
strebt.

Im Regionaltarif sind 15 Preisgruppen (0 bis 29 Teilstrecken) definiert. Die glnstigste Ein-
zelfahrkarte (1 Teilstrecke) kostet 0,80 W, die teuerste (29 Teilstrecken) 5,10 &.
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Abb. 4.65: Teilstreckentarif VWM ab Januar 2000 (Quelle: Internet)
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4.4.3 Schienenpersonennahverkehr

4.4.3.1 Angebot im Schienenverkehr

Das Schienenverkehrsangebot umfaf3t in der Kreisstadt Parchim nur den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf den eingleisigen und nicht
elektrifizierten Strecken betragt 60 km/h. Der Ubergang zum Fernverkehr (SPFV) erfolgt in
Schwerin Hbf und in Ludwigslust.

Angeboten werden mit Stand des Winterfahrplans 1998/99 die Produkte StadtExprel3 (SE) und
RegionalBahn (RB). Das Fahrtenangebot auf den verschiedenen Relationen ist der folgenden

Aufstellung zu entnehmen:

Tabelle 4.22: Schienenverkehrsangebot in Parchim (Fahrplan 1998/99)

Angebot
Kursbuch- . -

strecke | £U99attung Relation Fahrten pro | Mittlere | Erster Zug | Letzter Zug

Takt ; . . - .
Tag Fahrzeit | in Parchim | in Parchim

152 SE Parchim — Schwerin 1nh 18 1h 12 min* 4:23 20:53

Schwerin — Parchim 17 1h 16 min* 5:17 21:47

Parchim — Ludwigslust 9 32 min 4:55 18:55

172 RB Ludwigslust — Parchim | 2" 9 33 min 6:50 20:50

Parchim — Waren 8 1h 42min 5:06 19:06

172 RB Waren — Parchim 2h 8 1h 40 min 6:43 20:43

* wegen Bauarbeiten endet der Zug z.Zt. in Schwerin-Wistmark (Umstieg in Bus/StralRenbahn notwendig)

Morgens wird der starre Taktfahrplan meist durch ein zusétzliches Fahrtenpaar verdichtet.
In Abbildung 4.66 ist das SPNV-Angebot im gesamten Landkreis grafisch dargestellt.

Ein neues Angebot fur Jugendliche, auf sicherem Wege zur Discothek zu kommen
und von dort auch wieder zurtick nach Hause, existiert seit Juli 1999.

Samstag abend um 22 Uhr laf3t die DB AG einen speziellen Disco-Zug ab Schwerin
bis Parchim verkehren. Die Fahrtroute flhrt Uber Rastow, Ludwigslust, Neustadt-
Glewe und Spornitz. Wahrend der Fahrzeit von einer Stunde werden Musik, Tanz-
mdglichkeiten und alkoholfreie Getranke im Zug geboten. Am friihen Sonntagmor-
gen erfolgt die Rickfahrt um 5.23 ab Parchim. Die Mitfahrt ist mit allen gultigen
Fahrscheinen der Deutschen Bahn AG mdglich. Besonders glinstig fur Jugendliche
ist das sogenannte DEINER-Ticket zu 9 Mark fur Hin- und Rickfahrt.

Ab Juni 2001 ist die DB AG nicht mehr der Betreiber der Schienenstrecke Schwerin - Parchim.
Das Land als Besteller der Verkehrsleistungen im Schienenpersonennahverkehr hat nunmehr
den Stadtwerken Schwerin (SWS) den Zuschlag erteilt. Eine Qualitatssteigerung will der neue
Betreiber durch die Beschaffung neuer Dieseltriebziige, attraktive Transportangebote fir
Fahrrader etc. in gerdumigen Mehrzweckwagen und einen Getranke- und Imbil3-Service
erreichen. Die Fahrzeit betragt dann etwa 60 Minuten. Auch ein einheitlicher Tarif in der
westmecklenburgischen Verkehrsgemeinschatft (fir Bahn, Bus und StralBenbahn) wird ange-
strebt.
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Abb. 4.66: Schienenverkehrsangebot im Landkreis Parchim

Auf der Kursbuchstrecke 174 (Pritzwalk - Glstow) wurde zwischenzeitlich der Betrieb von
Schienen- auf Busverkehr umgestellt.
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4.4.3.2 Fahrgastaufkommen im Schienenpersonennahverkehr

Aus einer Reisendenbefragung der DB AG (Sommer 1996) liegen fir alle Bahnhofe des
Landkreises Parchim Ein-/ Aussteigerzahlen vor.

Auf der Schienenstrecke mit der héchsten Nachfrage (Stadtexpref3 Parchim — Schwerin)
wurde an einem Stichtag im Méarz 1997 durch die SVU eine Vollerhebung durchgefihrt.
Neben den Ein-/ Aussteigerzahlen sind durch die Befragung der Reisenden auch folgende
Informationen erfal3t worden:

- Quelle und Ziel der Fahrt

- Fahrtzweck

- Fahrausweisart

- das vom / zum Bahnhof benutzte Verkehrsmittel.

AuRRerdem konnten sich die Fahrgéste zu den Bereichen Fahrplan, Fahrpreisgestaltung,
Service/ Komfort und Infrastruktur kritisch auf3ern.

Insgesamt wurden am Stichtag auf der Schienen-
strecke ca. 1.150 Reisende gez&hlt, davon 229 Ein-
steiger und 259 Aussteiger in Parchim. Neben der
abschnittsweisen Belegung der Ziige Uber den ge-
samten Tag oder je Zugfahrt lassen sich auch die
zugrundeliegenden Verkehrstrome darstellen.

Die Grafik (Abb. 4.68) verdeutlicht die am starksten
nachgefragten Relationen:

Parchim — Schwerin und Gegenrichtung
Crivitz — Schwerin und Gegenrichtung
Plate — Schwerin und Gegenrichtung
Sukow — Schwerin und Gegenrichtung.

Abb. 4.67: Stadtexpress aus Schwerin

Die Fahrtzweckverteilung zeigt, dal’ ca. 2/3 der Fahrgaste tagliche Pendler sind, und zwar je
zur Halfte Ausbildungs- und Berufspendler. Dies wird auch durch den hohen Anteil von Zeitkar-
ten (ca. 60%) untermauert:

Fahrtzweck Anteil Fahrausweisart Anteil
Arbeit 38,5 % Einzelfahrausweis 39,8 %
Schule / Ausbildung 36,8 % Wochenkarte 19,1 %
Einkauf 2,0% Monatskarte 39,8 %
Freizeit 11,7 % Jahreskarte 1,8 %
Sonstiges 11,0 %

Quelle: SVU - Reisendenbefragung Mérz 1997
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Verkehrsstréme
auf der Bahnstrecke Parchim-Schwerin

Quelle: Reisendenbefragung Donnerstag 13.03.1997, SVU
dargestellt: Stréme mit mehr als 10 Reisenden/Tag
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Abb. 4.68: Verkehrsstrome auf der Bahnstrecke Parchim — Schwerin (werktags, Marz 1997)
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4.4.3.3 Ergebnisse der Reisendenbefragung auf der Bahnstrecke Parchim - Schwerin

Die von den Reisenden ge&ulRerte Kritik betraf vor allem das Verkehrsangebot und die vorhan-
dene Infrastruktur. Immer wieder genannt wurden zu lange Fahrzeiten und mangelhafte
Anschlu3sicherung. Mit dem Fahrtenangebot (1-h-Takt) ist man hingegen weitestgehend
zufrieden. Bei Bahnhofen und Ziigen steht die mangelhafte Sauberkeit im Vordergrund der
Kritik. Beim Fahrzeugmaterial wird au3erdem die Schwergangigkeit der Turen beklagt. Weitere
MeinungséauRerungen kénnen der Abbildung 4.69 entnommen werden.

(insgesamt 260 Meinungsaulerungen)

"\\\HUHWHHHHHN 12.3%
N

Infrastruktur

/Themenbereiche der Kritik

(Wunsch nach
Bestandssicherung)

positive AuRerungen

\

Infrastruktur (Zlige / Bahnhof)

Sauberkeit mangelhaft |

[25]

Tiren schwergangig
Heizung / Licht defekt
Bahnhof unattraktiv [[e]
Abteile zu groB
zu wenig Raucherabteile [II4]

2u viele Raucherableile

Angebots- und Tarifstruktur

Fahrzeit zu lang | [43]
Anschliisse mangelhaft
Fahrpreis zu hoch
Betriebszeit zu kurz

Ofter Triebwagen einsetzen [ Js|
Zu geringes Fahrtenangebot [[¢]
Uberangebot [2]
Sonstiges

Service
Personal unfreundlich ‘
Zuge zu voll
Wunsch nach Bewirtung im Zug

Information mangelhaft m

Ziige zu unpiinktlich E

Sonstiges Sonstiges g
Meinungen der Reisenden auf der Bahnstrecke Schwerin - Parchim ﬁgg geg"l:gen
ersol
Quelle: Reisendenbefragung am 13.3.97 1154 Reisende SVU 1997
Abb. 4.69: Meinungsbild der Bahnreisenden
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45 Radverkehr

Die Stadt Parchim zeichnet sich als Stadt der kurzen Wege mit giinstiger Topographie aus.
Die von den Wohngebieten zuriickzulegenden Entfernungen zu relevanten Zielen wie z.B.
Schulen, Einkaufszentren, 6ffentlichen Einrichtungen, Arbeitsstatten, Freizeiteinrichtungen und
Haltestellen des o6ffentlichen Personennahverkehrs liegen im Akzeptanzbereich von Radfah-
rern und vielfach auch von Ful3gangern. Das tragt schon heute zu einem sehr hohen Anteil der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer am Gesamtverkehrsgeschehen bei.

4.5.1 Allgemeine Anforderungen

Mit einem zweckmafiigen, attraktiven und sicheren Wegenetz gilt es, diesen hohen Anteil zu
halten und weitere Verkehrsteilnehmer fur den Radverkehr zu gewinnen.

Dazu geeignete MalRnahmen sind im folgenden Katalog zusammengestellt:

Allgemeiner MalRnahmenkatalog flr ein attraktives Radwegesystem

« Ausreichend breite Geh- und Radwege mit komfortabler Oberflache ent-
lang verkehrsreicher Hauptverkehrsstral3en

« Angebot von alternativen Wegewahlmoglichkeiten abseits der verkehrsrei-
chen Hauptverkehrsstral3en mit sténdiger Unterhaltung der Wege und Be-
leuchtung zur Erhéhung der sozialen Sicherheit

« Trennung von Ful3génger- und Radfahrerstromen durch die Anlage eigen-
standig geflihrter Radwege in stark frequentierten Streckenabschnitten

« Eindeutige Beschilderung und Wegweisung sowie Einhalten einer immer
wiederkehrenden einheitlichen Pflasterung zur besseren Orientierung und
Erkennbarkeit

» Vollabsenkung der Bordsteinkanten an Knotenpunkten und Einmindungs-
Uberfahrten

 Niveaugleiche Fortfiihrung von Radwegen an Grundstiickszufahrten

« Geradlinige Radverkehrsfihrung Uber Nebenstrallen mit evtl. Teilaufpflas-
terung der Uberfahrten oder deutlicher Blockmarkierung der Furt

« Akzeptabler Fahrbahnbelag auf Fahrbahnen mit Radverkehr

« Trennwirkung hochbelasteter Straen durch geeignete Uberquerungshilfen
minimieren

« Ausreichende Schutzstreifen zu parkenden Kraftfahrzeugen
 Sicherheitsabstéande zu Einbauten aller Art

« Qualitative und quantitative Verbesserung des Angebotes von Radabstell-
anlagen
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4.5.2 Anforderungen aus der Neuregelung der Radwegebenutzungspflicht

Neben einem allgemeinen Anforderungsprofil fir ein attraktives Radwegesystem ist bei einer
Mangelanalyse bzw. bei dem Entwurf eines Radwegezielnetzes die Neuregelung der Radwe-
gebenutzungspflicht (24. StVO-Novelle vom 01.09.1997) zu beachten.

Mit den neuen Regelungen zur Radwegebenutzungspflicht gemaf 8§82, Abs. 4 StVO ergibt sich
fur die StralRenverkehrsbehdrden die Notwendigkeit, die vorhandenen Radwege, Radfahr-
streifen und gemeinsamen Geh- und Radwege nach den in der VwV-StVO festgelegten
Kriterien (Breite, Zustand der Verkehrsflache, Linienfuhrung auf der Strecke, Radverkehrs-
fuhrung an Knotenpunkten) zu tberprifen und eine Entscheidung tber ihre Kennzeichnung zu
treffen.

Die Erfordernis der Benutzungspflicht leitet sich Uberwiegend aus dem Anspruch der Verkehrs-
sicherheit ab und beriicksichtigt vor allem die Gefahrdung der Radfahrer durch den Kraftfahr-
zeugverkehr. So sind z.B. keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen in schwach
belasteten HauptverkehrsstraBen, in StralBen mit geringem Geschwindigkeitsniveau oder in
Tempo-30-Zonen erforderlich.

Das Netz von erforderlichen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen kann durch so-
genannte "andere Radwege" und Schutzstreifen auf Fahrbahnen (unterbrochene weil3e Linie
am rechten Fahrbahnrand) erganzt werden, um dem Radfahrer ein geschlossenes Radwege-
netz anbieten zu kénnen. "Andere Radwege" sind fur die Benutzung durch Radverkehr be-
stimmt und bieten Radfahrern eine Alternative zur Benutzung der Fahrbahn, ohne dies an eine
Benutzungspflicht zu binden. "Andere Radwege" sind baulich angelegt und nach auf3en fiir die
Verkehrsteilnehmer erkennbar. So ist z.B. bei asphaltierten Radwegen neben Gehwegplatten
sowie bei unterschiedlicher Farbe von Radweg- und Gehwegpflasterung die Erkennbarkeit im
allgemeinen gewahrleistet. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum unter-
scheiden, empfiehlt sich die Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen (ohne umschlieRenden
Kreis).

Tabelle 4.23: Erforderliche lichte Breiten fir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach VwV-StvVO

Lichte Breite*
Radverkehrsanlage - ) -
maoglichst zu erreichendes Mal} Mindestmaf}

Radweg (Z 237) 2,00 m 1,50 m
Radfahrstreifen (Z 237) einschlie3lich Markierung 1,85 m 1,50 m
gemeinsamer Rad- und Gehweg (Z 241)

- innerorts - 2,50 m

- aulBerorts - 2,00 m
getrennter Rad- und Gehweg (Z 241) - 1,50 m
Zweirichtungsradweg (Z 237) 2,40 m 2,00 m

*  Definition Lichte Breite (frei von Hindernissen/Einbauten)
= befestigte Radwegbreite (Verkehrsraum) + Sicherheitsraum (mindestens 0,50 m)
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4.5.3 Bestandserfassung

Der derzeitige Radwegebestand ist im April 1999 durch Befahrung des Parchimer Haupt-
verkehrsstraBennetzes erfallt worden. Teilweise einbezogen wurde auch das untergeordnete
Netz, wobei aber innerhalb der Wohnguartiere nur vereinzelt Radverkehrsanlagen existieren.

Im Kartierungskatalog sind u.a. folgende Merkmale enthalten:

- Art der Ausweisung (=> Benutzungspflicht)

- Einrichtungs- / Zweirichtungsverkehr

- Radwegbreite (mit / ohne Schutzstreifen)

- Art des Fahrbahnbelages einschlief3lich Farbwahl (bzw. Neuanlage / Altanlage)
- Qualitat der Fahrbahnoberflache

Lokalisiert wurden auch im Stadtgebiet vorhandene Querungshilfen, d.h. Furten fir Radfahrer
und Ful3génger im Zuge von Lichtsignalanlagen und FuRgangertuberwege (siehe Abb. 4.70).

Die Abbildung 4.71 gibt einen Uberblick zum vorhandenen Radwegenetz. Skizziert sind alle
Radwege und alle gemeinsamen Geh- und Radwege. Dabei ist jeweils ersichtlich, ob es sich
um eine Neuanlage handelt. Pfeilmarkierungen verdeutlichen, in welcher Richtung der Radweg
ausgewiesen (beschildert) ist. Radfahrstreifen, die in einigen Einbahnstral3en entgegen der
Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugverkehrs befahren werden kdnnen, sind gesondert markiert.
Erganzt wird die Abbildung durch die in der Anlage 4.18 beigefligte tabellarische Auflistung
weiterer Kartiermerkmale wie Breite (mit/ohne Schutzstreifen), Art und Qualitat der Ober-
flachenbefestigung (einschlieB3lich Farbwahl) sowie sonstiger Bemerkungen.

Im Grundsatz bietet die Stadt Parchim (vorwiegend im westlichen und stdlichen Stadtbereich
mit Orientierung zur Altstadt) gute Anséatze fir ein zuklnftiges geschlossenes und attraktives
Radwegenetz. Die vorhandenen Anlagen entsprechen weitestgehend, inshesondere hinsicht-
lich Mindestabmessungen und Linienfihrung, den Anforderungen benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen. Verbesserungsbeduirftig sind hierbei vor allem der Zustand der Be-
festigung von Altanlagen und die Fihrung der Radwege (ber die Einmindungen (z.B. Ergan-
zung von Furtmarkierungen).

Positiv zu bewerten sind die Anlagen, die mit Grinstreifen zur Fahrbahn abgesetzt gefuhrt
werden (s. Abb. 4.89). Hierdurch wird Gberwiegend ein gleichméRiges Hohenniveau auf dem
Radweg gewabhrleistet und auch die Attraktivitéat gesteigert. In der Regel weisen die vorhande-
nen Anlagen eine gute Linienfihrung auf, d.h. abrupte Richtungswechsel werden vermieden.
Vielfach setzt sich der Radweg durch Belag oder Markierung optisch von angrenzenden
Verkehrsflachen ab und Sichthindernisse, die die Einsehbarkeit beeintréchtigen kénnten, sind
nicht aufgefallen. Allerdings ist kiinftig bei der Planung von Neuanlagen bzw. Erneuerung der
Altanlagen verstarkt auf die Wahl einheitlicher, immer wiederkehrender Materialien ein-
schlie3lich Farbwahl zu achten. Diesbeziigliche Positivbeispiele sind die Anlagen am Juri-
Gagarin-Ring (vgl. Abb. 4.88) und am Fr.-W.-Raiffeisen-Ring.
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Radabstellanlagen

Ziele mit hohem Publikumsverkehr wie 6ffentliche Gebaude, Freizeiteinrichtungen, Schulen
und Ful3géngerzonen sollten stets ausreichend Abstellanlagen fiir Fahrréader aufweisen. Zum
einen wird damit ungeordnetes Parken vermieden, zum anderen wird die Benutzung des
Fahrrades mdoglicherweise Uberhaupt erst attraktiv. Das Fahrrad kann aufgrund seines gerin-
gen Platzbedarfs mit dazu beitragen, die Parkprobleme in Innenstadtbereichen zu entschéarfen.
Auf einem Pkw-Stellplatz kdnnen mindestens 7, oft sogar 10 Fahrrader abgestellt werden.

Abstellanlagen fir Fahrrader sind so zu entwerfen, daR sie

- den Zielpunkten des Radverkehrs mdglichst gut (nah) zugeordnet sind,

- an gut einsehbaren Stellen liegen,

- bequemes Ein- und Ausparken ermdglichen,

- das kipp-, beschadigungs- und diebstahlsichere Abstellen von Fahrradern ermdglichen,
- der Vielfalt der Fahrradtypen gerecht werden und

- zumindest in stadtebaulich sensiblen Bereichen auch gestalterisch befriedigen.

Sehr haufig werden Vorderradhalter (Clips) verwendet, die das Fahrrad nur an seiner
schwéachsten Stelle stitzen und von Radfahrern als “Felgenkiller* bezeichnet werden. Viele
Anlagen entsprechen nicht dem Sicherheitsbedurfnis. Diebstahlsicherheit ist erst gewahrleistet,
wenn der Rahmen zusammen mit dem Vorderrad an einen festen Gegenstand gekettet werden
kann.

In Parchim sind gro3ere Abstellanlagen vor allem an Schulen und Sportstatten anzutreffen. Die
ersten Fahrradstander, die den genannten Hauptanforderungen entsprechen, wurden bei
Neuanlage des GroRparkplatzes “Fischerdamm® realisiert. Der Parchimer Einzelhandel, der in
der Innenstadt unentgeltlich Fahrradstander in den Stralenraum stellen kann, bevorzugt
hingegen Uberwiegend Anlagen, die mehr die Funktion eines Werbetragers als die einer
Abstellanlage erfullen. Da die Standorte bei nicht fest installierten Anlagen variieren, werden
bisweilen andere Verkehrsteilnehmer, insbesondere Fuligéanger beeintrachtigt.
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A/l‘-Jb. ;1.72:’ Be‘im)éau des Parkplatzes “Am Fischerdamm* wﬁrde‘auch an den nichfmoto‘risie‘rten

Verkehr gedacht (tiefliegende rote Anlehnbtigel)
Zur Verbesserung der Abstellmdglichkeiten von Fahrradern in der Innenstadt hat das Stadtbau-
amt 1997 ein Konzept entwickelt, das zum Teil bereits umgesetzt wurde. Im MalRBhahmen-
programm sind insgesamt 12 Standorte (schwerpunktmafRig im Hauptgeschaftsbereich
innerhalb der Ful3g&ngerzone) ausgewiesen:

Tabelle 4.24: Standorte fur Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt

Nr. | Geplanter Standort realisiert Ab?tr;lelrf:itze
1 Lange StralRe 74/75 ] 8

2 Lange StralRe 68-70

3 Mdénchhof / Ecke Lange Str. [ 4

4 Bleicherstr. / Ecke Lange Str. ] 5

5 BlutstraRe 8 (Friseur) ] 8

6 Apothekenstr. 1

7 Waagestr. (vor Rathausgiebel)

8 Schuhmarkt 1 (Griinflache gegenliber Rathauseingang) ] 20+15
9 Lindenstr. 4 (Fahrradhandel)

10 | Lindenstr. 1 (Superintendentur) [ 4
11 | Kirchgasse (vor Nordeingang Georgenkirche) [ 12
12 | Bereich Alter Markt

In Abbildung 4.75 sind die aufgefiihrten Standorte kartiert.

Die neuen Abstellanlagen sind meist als fahrradfreundliche Anlehnbiigel konzipiert, an die auf
einfache Weise ein Fahrrad angelehnt und diebstahlsicher befestigt werden kann. Eine
zweiseitige Nutzung ist offenbar nicht vorgesehen, da der geringe Abstand der Biigel dies nicht
zulant.
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Am Standort 8 (Grunflache gegenliber Rathauseingang) ist das Angebot zwar reichlich, aber
bei den beiden unterschiedlichen Ausfiihrungen handelt es sich teilweise um die wenig
zweckmaRigen Vorderradhalter (Clips).

Abb. 4.73: Die realisierte 'Fahrradabstellanlage Monchhof / & e
Ecke Lange Stral3e wird gut angenommen Abb. 4.74: Kaum genutzt werden offenbar die 12 neuen
Anlehnblgel an der St. Georgenkirche
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4.5.4 Fragebogenaktion zum Geh- und Radwegenetz

Genaue Zahlen zu Radverkehrsstarken im gesamten Netz sind nur mit relativ hohem Aufwand
zu erheben. Einen wichtigen Anteil an der Gruppe der sogenannten “schwachen”“ Verkehrs-
teilnehmer, die regelméaRig zu FuR oder mit dem Fahrrad unterwegs sind, bilden die Parchimer
Schiler. Die Kenntnis der Routen, die auf dem taglichen Schulweg zurtickgelegt werden, ist
hilfreich, um gezielt festzustellen, wo vordringlicher Handlungsbedarf zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und der Attraktivitéat des Parchimer Wegenetzes besteht. Deshalb wurde
Anfang Juni 1999 an den Parchimer Schulen eine Fragebogenaktion durchgefiihrt.

Gefragt wurde nach der Wohnadresse (Ort, StralRe), dem normalerweise benutzten Verkehrs-
mittel sowie den Stral3enabschnitten, die auf dem Heimweg per Rad oder zu Ful} passiert
werden. Desweiteren hatten die Schuler die Mdglichkeit, ihnen bekannte Mangel zu benennen
bzw. Verbesserungsvorschlage zu machen.

Beteiligt haben sich insgesamt 1423 Schiler aus 74 Klassen an 4 verschiedenen Schulen.
Angesprochen wurden Schiiler ab der 5. Klassenstufe.

Tabelle: 4.25: Beteiligung der Schiiler an der Fragebogenaktion zum Radverkehr

davon
Schule Anzahl | Klassen- | Anzahl = = -
Klassen stufen schuler | Radfahrer | FuRgéanger | Fahrschiiler | sonstige
(Bus) (Auto)
Friedrich-Franz-Gymnnasium 34 5-10 618 298 72 234 14
(Ziegendorfer Chaussee)
Fritz-Reuter-Schule 18 5-10 332 118 162 47 5
(Ménchhof)
Goetheschule 8 5-9 207 83 108 16 0
(Wallallee)
Haupt- und Realschule West 14 5-9 266 53 192 19 2
(Hans-Beimler-Str.)
74 1423 552 534 316 21
Wohnort Schiler  Anteil Ca. 20% der Schiler, die sich an der Befragung be-
Stadt Parchim 1030 72%  tejligt haben, wohnen aufRerhalb Parchims. Hierbei
Ortsteil von Parchim 8 6%  handelt es sich Uberwiegend um Fahrschiler des
andere Gemeinden 315 22 %

Gymnasiums und der Fritz-Reuter-Schule.

1423 100 %

Anregungen Radfahrer FuRganger Sonstige Summe
ja 370 67% | 325 61% 108 32% | 803 56%
nein 182 33%| 209 39% 229 68% | 620 44%

552  100% 534 100% 337 100% | 1423 100%

56% der abgegebenen Fragebdgen enthalten Anregungen und Mangelhinweise zum Geh- und
Radwegenetz, wobei sich auch ein Drittel der Fahrschiler dazu geauf3ert hat.
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4.5.5 Verkehrsachfrage im nichtmotorisierten Verkehr der Schuler

Radverkehrsstarken

Tabelle 4.26: Frequentierung der StralRenabschnitte durch radfahrende Schiiler

Radfahrer, die

Anteil an allen

StralRenname Abschnitt . den Abschn.|tt befragten Rad-
von bis auf dem Heim- fahrern
weg benutzen
Ziegendorfer Chaussee Ziegeleiweg Gymnasium 204 38%
Ziegendorfer Chaussee Plimperwiesenbriicke |Ziegeleiweg 181 34%
Ziegeleiweg Ziegendorfer Chaussee |Sudring 149 28%
Plimperwiesenweg 116 22%
Vor dem Neuen Tor 114 22%
Moltkeplatz 109 21%
Ménchhof 108 20%
Sidring Ziegeleiweg EbelingstralRe 81 15%
CordesiusstralBe Fischerdamm Plimperwiesenweg 79 15%
Lange StralRe Neuer Markt Lindenstral3e 78 15%
Wallallee Ostring Moltkeplatz 68 13%
Fischerdamm CordesiusstralBe Moénchhof 67 13%
Ziegendorfer Chaussee Vor dem Neuen Tor Plimperwiesenbricke 66 12%
Putlitzer Stral3e Moltkeplatz LodnniesstralRe 65 12%
Hans-Beimler-Stral3e 62 12%
Lange StralRe Vor dem Neuen Tor Neuer Markt 61 12%
John-Brinckman-Stral3e 58 11%
Wallallee John-Brinckman-Stra3e |Lindenstralle 57 11%
Dammer Weg Bahniibergang Schwarzer Weg 53 10%
Karl-Liebknecht-Stral3e 53 10%
Putlitzer StraRe Loénniesstralle Brunnenstrale 52 10%
Brunnenstralle Putlitzer Str. Sidring 51 10%
Westring LeninstralRe Ziegeleiweg 49 9%
Lubzer Stralle a7 9%
EbelingstralRe 45 8%
Lubzer Chaussee 42 8%
LeninstralBe 38 7%
Lindenstrale 33 6%
Wallallee Lindenstral3e Ostring 33 6%
Loénniesstralle 32 6%
Ludwigsluster Stral3e 32 6%
Sidring Ebelingstralle Brunnenstrale 31 6%
Franz-Tiefenbruch-Weg 30 6%
Westring LeninstralBe Ludwigsluster Stral3e 30 6%
Friedhofsweg 29 5%
BahnhofstralRe 26 5%
Am Bahnhof 24 5%
AugustenstralRe 23 4%
Brunnenstrale Sidring Ri Brunnenfeld 23 4%
HinstorffstralBe 23 4%
Piepenhéager StralRe 23 4%
Schweriner Stral3e 23 4%
Am Rabensoll 22 4%
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Radfahrer, die

Anteil an allen

StralRenname Abschnitt . den Abschn_ltt befragten Rad-
von bis auf dem Heim-
weg benutzen fahrern
Wiesenring 21 4%
Ziegeleiweg Sidring Ri Slate 20 4%
Ostring Wallallee Meyenburger Stralle 19 4%
RingstralRe 19 4%
Buchholzallee 18 3%
Mubhlenstral3e 18 3%
Vogelsang 18 3%
FichtestraRe 17 3%
Fritz-Reuter-Stral3e 17 3%
Otto-Grotewohl-Stralle 17 3%
WockerstralRe 17 3%
August-Bebel-Stralie 16 3%
Ziegendorfer Chaussee Gymnasium Juri-Gagarin-Ring 16 3%
Auf dem Brook 15 3%
Fischerdamm Moénchhof Neuer Markt 15 3%
Florkestralle 15 3%
GillhofstraRe 15 3%
Juri-Gagarin-Ring 14 3%
Neue Mauerstralie 13 2%
Am Mihlenberg 12 2%
Blutstral3e 12 2%
Sidring Brunnenstralle Am Buchholz 12 2%
Am Exerzierplatz 11 2%
Invalidenstral3e 11 2%
Rosenstralle 11 2%
Voigtsdorfer Weg 11 2%
Geschwister-Scholl-Strafl3e 10 2%
Schwarzer Weg 10 2%

In Abbildung 4.76 sind die Radverkehrsstarken im schematischen Wegenetz kartiert.
Die Darstellung soll nur einen Anhaltspunkt fur die relative Bedeutung der einzelnen Abschnitte
geben. Die tatsachlichen Radverkehrsstarken wirden sich erst ergeben, wenn noch folgende

Komponenten beriicksichtigt wiirden:

- Routen der Schiiler zur Schule (entspricht etwa den Heimwegen)
- Routen der Schiler im Freizeitverkehr
- Routen der erwachsenen Bevolkerung im Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr.
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Tabelle: 4.27: Frequentierung der StralRenabschnitte durch Schiler im Ful3gangerverkehr

FuRganger, die

Anteil an allen

StraRenname Abschnitt _ den $tral3enab- befragten
von bis s_chnltt auf dem FuBgéngem
Heimweg benutzen

Hans-Beimler-Straf3e 219 42%
Monchhof 128 25%
Karl-Liebknecht-Straf3e 102 20%
Ziegendorfer Chaussee Ziegeleiweg Gymnasium 83 16%
LeninstralRe 80 15%
Wallallee John-Brinckman-Straf3e |Lindenstralle 73 14%
Lange StralRe Neuer Markt Lindenstral3e 68 13%
Geschwister-Scholl-Strafl3e 61 12%
Fischerdamm Cordesiusstralie Moénchhof 59 11%
Lindenstral3e 57 11%
Walter-Hase-Stralle 43 8%
Moltkeplatz 40 8%
Vor dem Neuen Tor 37 7%
Lange StralRe Vor dem Neuen Tor Neuer Markt 34 7%
Cordesiusstralie Fischerdamm Plimperwiesenweg 33 6%
Schulberg 29 6%
Wallallee Ostring Moltkeplatz 29 6%
Blutstral3e 27 5%
John-Brinckman-StralRe 27 5%
Wallallee Lindenstral3e Ostring 27 5%
Westring LeninstralRe Ziegeleiweg 25 5%
Ludwigsluster Strafl3e 23 4%
Auf dem Sassenhagen 21 4%
Ziegendorfer Chaussee Plumperwiesenbriicke  |Ziegeleiweg 21 4%
Fritz-Reuter-Stral3e 20 4%
Mubhlenstral3e 19 4%
Otto-Nuschke-Straf3e 19 4%
Johannes-Diekmann-Stralie 18 3%
Otto-Grotewohl-Stralle 18 3%
Ostring Wallallee Meyenburger Stralle 16 3%
Fischerdamm Moénchhof Neuer Markt 15 3%
Putlitzer Stral3e Moltkeplatz Loénniesstralle 15 3%
Schweriner StralRe 15 3%
Plimperwiesenweg 14 3%
Buchholzallee 13 3%
Schuhmarkt 13 3%
Neue Mauerstralie 12 2%
Alte MauerstralRe 11 2%
Alter Markt 11 2%
Cordesiusstralie Plimperwiesenweg LonniesstralRe 11 2%
Ziegendorfer Chaussee Vor dem Neuen Tor Plumperwiesenbriicke 11 2%
BahnhofstralRe 10 2%
Dammer Weg Bahnibergang Schwarzer Weg 10 2%
Rosenstralle 10 2%
Ziegeleiweg Ziegendorfer Chaussee |Sudring 10 2%
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45.6 Mangelkatalog

Aus der Bestandsanalyse lassen sich die folgenden wesentlichen Mangel ableiten:

Sehr schlechte Oberflachenbefestigung

« Sldring - Teilstlck auf der Nordseite zwischen den Einmindungen Ebelingstr. und
Rieblingstr. (s. Abb. 4.78 und 4.79)

« Ostring - Teilstiick auf der Nordseite im Abschnitt zwischen Bergstrale und ca. 70 m
westlich Einmindung Pestalozziweg

» Ostring - kompletter Abschnitt auf der Westseite zwischen Paarscher Weg bis zum
Radweganschlu3 Lubzer StralRe

« Westring - kurzes Teilstiick vor der Einmindung Am Bostenberg (nhoch hinnehmbar,
da nur vereinzelt Lunken)

hrbahnoberflachen werd

Abb. 4.78: Schadhafte Fal én Von

Radlern gemieden - B 4 ) 7

Abb. 4.79: Erneuerungsbedurftig: Stidring Richtung Eldebriicke

Verbesserungsbedurftig, aber mit nachrangiger Prioritat fur die Schaffung eines geschlosse-
nen Radwegenetzes, sind im allgemeinen alle vorhandenen Radwege mit Plattenbelégen,
da diese mit der Zeit durch Verkantungen oder Abplatzungen unkomfortabel zu befahren
sind. Dies gilt insbesondere fir Abschnitte mit hoher Frequentierung durch Radfahrer:
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« Ziegendorfer Chaussee zwischen
Juri-Gagarin-Ring und Westring
(Abb. 4.80)

» Ziegendorfer Chaussee zwischen
Westring und “Vor dem neuen Tor"

« Sudring durchgehend von der EI-
debriicke bis zur Buchholzallee

«  Wallallee (Sudseite) zwischen
Buchholzallee und Friedhofsweg

e —— : —

. Libzer StraRe zwischen Libzer Abb. 4.80: Ziegendorfer Chaussee: Typisches Beispiel fur
vorhandene Altanlagen
Chaussee und Rudolf-Tarnow-Str.

Unzureichende Bordsteinabsenkungen
z.B. an folgenden Einmindungsuberfahrten:

« Fr.-W.-Raiffeisen-Ring: Zufahrten zum OBI-Markt und zum Schnellimbiss

« Putlitzer Str. : Kleine Kemnadenstr. (Nordseite)
Clara-Zetkin-Str. (Nordseite)

« Westring: Am Bostenberg

» Ziegendorfer Chaussee: J.-Dieckmann-Str. hinter der Mittelinsel (s. Abb. 4.82)
Am Bostenberg (holpriges Kopfsteinpflaster im Einmin-
dungsbereich)

z.B. an folgenden Radwegzufahrten:
« BrunnenstralRe in Hohe Hinstorffstr. (s. Abb. 4.81)

« Plumperwiesenweg (Auffahrt zum gemeinsamen Geh-/Radweg Richtung Cordesius-
stral3e)

« Ziegeleiweg (keine Absenkung zur riickwartigen ErschlieBung des Gymnasiums)

Abb. 4.82: Ziegendorfer Chaussee / Einmundung ]
“J.- Dieckman-Str.: Absenkung hinter der neu
angelegten Mittelinsel unzureichend

Abb. 4.81: Zufahrt zum gemeinsamen Geh-/ Radweg
BrunnenstraBe: 5 cm Hohenunterschied zu
Uberwinden
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Gestaltung der Radfahrstreifen (Zeichen 237 StvVO)

Die vorhandenen Radfahrstreifen im Stadtgebiet (Ludwigsluster Strafl3e, Bahnhofstral3e, “Vor
dem neuen Tor“ und Lange StralRe) erfiillen nicht den Mindestausbaustandard nach der
StVO und durften demnach nicht als benutzungspflichtig ausgeschildert werden.

Geforderter Mindestwert 1,50 m einschlie3lich Markierung
nach StvO (befahrbare Breite zwischen Markierung und einer nicht
befahrbaren Rinne soll mindestens 1,00 m betragen)

Empfohlener Regelwert: 1,85 m einschlieBlich Markierung

Vorhandene Querschnittsabmessungen:

Bahnhofstral3e: 1,00 m (davon 0,20 m nicht befahrbare Rinne)
0,25 m Markierung
1,25 m => Mindestmal’ nach StVO nicht erfullt

Lange Stral3e: 1,00 m (davon 0,16 m nicht befahrbare Rinne)
0,25 m Markierung
1,25 m => Mindestmald nach StVO nicht erfullt

Ein besonderes Gefahrenpotential besteht durch die Parkméglichkeiten unmittelbar
neben dem Radfahrstreifen in der Ludwigsluster Stral3e (aufschlagende Autotiiren).
Hier wére eine zusatzliche Abmarkierung eines 0,50 m breiten Schutzstreifens zwischen
Parkstanden und Radfahrstreifen erforderlich.

¢ T _HI TN '
a “‘n!zg!,mllm!“

is,

: Radfrstreifen “Vor dem Neuen Tor*, Richtung Abb. 4.84: Lange Strale: Radfahrstreifen entgegen der
Lange StralRe EinbahnstrafRenrichtung

Fehlende Beschilderung
(Kennzeichnung der Benutzungspflicht) bei vorhandener nutzbarer Anlage

« Juri-Gagarin-Ring / Ecke Ziegendorfer Chaussee , Richtung Gymnasium
« Juri-Gagarin-Ring / Ecke Ludwigsluster Chaussee, Richtung Ziegendorfer Chaussee
« Ludwigsluster Chaussee / Ecke Juri-Gagarin-Ring, Richtung Walter-Hase-Stral3e

« Walter-Hase-Stral3e (0stl. Ende), Richtung Knotenpunkt Ludwigsluster Chaussee /
Westring und Gegenrichtung

« Westring / Ecke Am Bostenberg, Richtung Ludwigsluster Stral3e
« Wallallee / Ecke Ostring, Richtung Moltkeplatz
« Ostring / Ecke Meyenburger Stral3e, Richtung Lubzer Chaussee
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Gefahrenstellen
(aufgrund fehlender Querungshilfen, nicht ausreichender Fiihrung des Radverkehrs oder
unubersichtlicher Verkehrsfihrung):

Ludwigsluster Stral3e / Stegemannstr.

BahnhofstraBe / Ludwigsluster StralBe / Vor dem neuen Tor (besonders hohe Gefahr-
dung)

Vor dem neuen Tor / Lange Stral3e / MihlenstraRe (besonders hohe Gefahrdung)
Moltkeplatz

Burgdamm / Auf dem Brook / Neue Mauerstral3e

Schweriner Stral3e / J.-Brinckman-Stral3e / Wockerstr.

J.-Brinckman-Str. / Wallallee

Fritz-Reuter-Str. / Libzer Str.

Ludwigsluster Stral3e / Ziegendorfer Chaussee - Verkehrsfiihrung und Markierung
suggeriert Vorfahrt auf dem Radfahrstreifen

Ziegendorfer Chaussee - Ubergang vom Radweg auf den Gehweg mit Zusatz “Radfahrer
frei* : Beengte Situation, Ubergang unbefestigt onne Hochbord zur Fahrbahn. Gefahren-
situation bei Begegnung von Radfahrern durch Ausweichmanéver auf die Fahrbahn.

Generell auf Radfahrstreifen aufgrund unzureichender Querschnittsabmessungen

Lichtsignalsteuerung

Hohe Wartezeiten fur Radfahrer und Fu3ganger infolge Anforderungsschaltungen bzw. zu
geringer Griinzeiten z.B. an folgenden lichtsignalgeregelten Knotenpunkten:

Juri-Gagarin-Ring / Ziegendorfer Chaussee
Ziegendorfer Chaussee / Westring / Ziegelleiweg
Ziegelleiweg / Fr.-W.-Raiffeisen-Ring

Sidring / Brunnenstr.

Wallallee / Ostring / Friedhofsweg

Wallallee / Moltkeplatz

Verkehrswidriges Verhalten von Radfahrern

Die im Einrichtungsverkehr ausgewiesenen Radwege (z.B. Sudring, Westring) oder
gemeinsame Geh-/Radwege (z.B. Putlitzer Stral3e) werden auch haufig entgegen der
erlaubten Fahrtrichtung genutzt, da in Gegenrichtung kein Radweg angeboten wird und
der Radfahrer sich aufgrund der hohen Verkehrsstarken auf der Fahrbahn unsicher fihlt.

Auch reine Gehwege werden haufig von Radfahrern (in beiden Fahrtrichtungen) mit-
beansprucht. Dies ist inshesondere zu beobachten am Juri-Gagarin-Ring, am Sidring
(Sudseite, s. Abb. 4.85), in der Putlitzer StraRe (Westseite), in der Mihlenstral3e und am
Fischerdamm.

Gehwege werden auch im Altstadtbereich okkupiert, da die offizielle Fahrbahn aufgrund
der Kopfsteinpflasterung meist gemieden wird.

Radfahrstreifen werden auch linksseitig in Einbahnstral3enrichtung befahren
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nur ein Gehweg

Abb. 4.85: Sudring: Gehweg wird von Radfahrern in
Anspruch genommen

Unzureichender Netzzusammenhang

Fehlende Netzabschnitte in Hin- und Ruckrichtung:

» Ludwigsluster Chaussee (Sidseite)
Die Mdglichkeit zur offiziellen Fiihrung tber Walter-Hase-Str. ist gegeben

« Ludwigsluster Stral3e (Sudseite)
Liicke zwischen bereits vorhandener Neuanlage ab Westring bis zur Stegemann-Stralle

« Wallallee zwischen Ostring und Lindenstrafl3e bzw. J.- Brinckman-Str. (Westseite)
Der vorhandene unbefestigte Seitenraum wird bereits von Radfahrern genutzt

« Mduhlenstral3e / Fischerdamm

« Schweriner Str. / Schweriner Chaussee

« John-Brinckman-Str.

o Fritz-Reuter-Str.

« AusfallstraBen (besonders Richtung Spornitz, Rom/Libz und Damm)

» Anbindung der Ortsteile Dargeliitz, Neuhof, Neuklockow / Kiekindemark

Abb. 4.87: Schweriner Chaussee: Radfahrer miissen die
Fahrbahn der BundesstraBe benutzen
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Fehlende Netzabschnitte in einer Richtung

An folgenden StrafRenziligen ist ein Radweg derzeit nur einseitig ausgewiesen, obwohl aufgrund der hohen
Verkehrsstéarken auch in Gegenrichtung ein Radweg notwendig wére:

« Sidring (Sudseite: Eldebriicke bis Buchholzallee)
« Putlitzer Stral3e (Westseite: Moltkeplatz bis Stidring)
« Westring (Westseite: Ludwigsluster Chaussee bis Ziegendorfer Chaussee)

« Ostring (Ostseite: Paarscher Weg bis Libzer Chaussee)

Sonstige Verbindungen (ohne erforderliche Benutzungspflicht):

« Mangelnde Durchlassigkeit der Altstadt aufgrund der Einbahnregelung ohne Offnung der

EinbahnstraRen fur den Radverkehr und die fur Radfahrer sehr schlecht zu befahrenen
Oberflachenbefestigungen.
(mindestens eine durchgangige Nord-Sud-Achse und eine West-Ost-Achse wére win-
schenswert, z. B. durch Offnung ausgewahlter Einbahnstraen fiir den Radverkehr und
Schaffung von Angebotsstreifen mit komfortabler Oberflachenbefestigung fiir den
Radfahrer)

« Unzureichende Ausweisung (Wegweisung) von Verbindungen abseits der verkehrsrei-
chen Hauptverkehrsstralien
z.B.: Plumperwiesenweg und Verbindungsweg zwischen Wiesenring und Wiesen-

gang

Zur Problematik von Zweirichtungsradwegen bzw. Gemeinsamen Geh- und Radwegen im
Zweirichtungsverkehr:

Diese Art von Radverkehrsanlagen ist an folgenden Stral3enziigen anzutreffen:
Ziegendorfer Chaussee, Juri-Gagarin-Ring, Ziegeleiweg, Brunnenstrale, Buchholzallee,
EbelingstralRe, Libzer Stralie.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Links-
@ fahrens (insbesondere an Einmindungen und Grundstiickszufahrten) nur in Aus-
— nahmefallen vorzusehen (z.B. Verhinderung unndétiger Fahrbahnquerungen). Fir sie
gelten dann spezielle Anforderungen bezliglich der Breite. Kraftfahrzeugverkehr, der

den Radweg quert, sollte durch Beschilderung auf kreuzende Radfahrer hingewisen werden.
Weitere MalRBnahmen zur Verdeutlichung der Situation an solchen potentiellen Konfliktstellen
sind:

- Markierung von Radfahrerpiktogrammen mit gegenlaufigen Pfeilen auf der Furt

- Rote Einfarbung der Furt

- Aufpflasterung der Furt.

Fast alle Zweirichtungsradwege weisen die erforderlichen Mindestbreiten auf. Eine Ausnahme
stellt die Anlage an der Lubzer Stral3e dar. Insbesondere der Abschnitt zwischen Fritz-Reuter-
StralRe und Rudolf-Tarnow-Stral3e, der von Radfahrern und Ful3gangern gemeinsam genutzt
wird und zudem einen parallelen Parkstreifen aufweist, ist unterdimensioniert. Die unzureichen-
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de Breite des Radweges im Abschnitt Richtung Libzer Chaussee (b=1,50 m) wird durch den
danebenliegenden 1,85 m breiten Gehweg relativiert. Hier kann im Begegnungsfall eventuell
auf den gering frequentierten Gehweg ausgewichen werden.

In der Ebelingstral3e ist tUber eine Neuregelung nachzudenken, da die Benutzungspflicht im
Zweirichtungsverkehr aufgrund der geringen Verkehrsbelastung und der Geschwindigkeits-
begrenzung (Tempo-30-Zone) nicht erforderlich erscheint. Eine Befreiung der in Richtung
Sudring verkehrenden Radfahrer von der Benutzungspflicht ware sinnvoll.

Neben einer angemessenen Breite ist groRere Sorgfalt auf die auf den Zweirichtungsradweg
hinweisende Beschilderung zu legen (Positivbeispiel: Hinweisschilder in der Stegemannstral3e
und "Am Bostenberg" auf den Zweirichtungsverkehr entlang der Ziegendorfer Chaussee).
An allen Ubrigen Einmindungen, die auf die obengenannten Zweirichtungsradwege treffen,
fehlt eine Hinweisbeschilderung und ist eine Erganzung zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
wiinschenswert.

Abb. 4.88: Zweirichtungsradweg Juri-arin-Ring

= = i g R
Abb. 4.89: Buchholzallee: Neue Magistrale als
Zweirichtungsradweg im Seitenbereich
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Aus der Fragebogenaktion lassen sich eine Reihe von weiteren Mangelhinweisen zusammen-

fassend darstellen.

An folgenden StraRenabschnitten werden
Radwege vermif3t oder als unzureichend
bewertet:

Auf folgenden AulBerortsrelationen
werden Radwege vermif3t

StraRenabschnitt Nennungen Relation von Parchim nach Nennungen
Muhlenstralle 81

Lange Stralie 70 Spornitz 40
Ludwigsluster Stral3e 51 Damm 11
Plumperwiesenweg 39 Rom 10
Wallallee 39 Neu Klockow 9
Ostring 37 Libz 8
Sidring 33 Neuhof 6
Fischerdamm 31 Siggelkow 6
Ziegendorfer Chaussee 31 Dargelitz 5
Schweriner Stral3e 28 Matzlow 5
Schwarzer Weg 26

Dammer Weg 24

Lindenstralle 24 An folgenden StralRenabschnitten
Vor dem Neuen Tor 19 fuhlen sich Schiler besonders unsicher:
Putlitzer StraRe 17

BahnhofstralRe 16 StralR3enabschnitt Nennungen
Moltkeplatz 16 Schweriner Stral3e 43
Friedhofsweg 15 Vor dem Neuen Tor 42
Voigtsdorfer Weg 15 Putlitzer Strale 38
Ludwigsluster Chaussee 14 Neuer Markt 35
Schweriner Chaussee 14 Wallallee 33
Fritz-Reuter-Stral3e 13 Lange Strale 31
Lubzer Chaussee 11 Moltkeplatz 22
LeninstralRe 10 Bahnhofstralle 19
Westring 10 Ludwigsluster Straf3e 16
Alte Mauerstral3e 9 Westring 15
Libzer StralRe 9 Buchholzallee 14
Mdoderitzer Weg 9 John-Brinckman-Strale 14
Neue Mauerstralie 7 Muhlenstral3e 14
Auf dem Sassenhagen 6 Fischerdamm 13
FlorkestraRe 6 Libzer StralRe 13
John-Brinckman-Stralle 6 Libzer Chaussee 12
Wiesenring 6 Sidring 12
Am Rabensoll 5 Ziegendorfer Chaussee 11
Brunnenstral3e 5 Ludwigsluster Chaussee 6
Cordesiusstralie 5 Schweriner Chaussee 6
FichtestralRe 5 Auf dem Brook 5
Hans-Beimler-Stral3e 5

Lonniesstralle 5

Ziegeleiweg 5
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Gesicherte Uberwege werden an folgenden StralRen vermif3t (mehr als 3 Nennungen):

Ampel erwinscht Zebrastreifen erwiinscht

Nennungen Nennungen
Wallallee 30 Putlitzer Stral3e 17
Schweriner Stral3e 11 Schweriner Stral3e 7
Libzer Chaussee 10 Fischerdamm 3
Libzer Strale 10 Lange Stral3e 3
John-Brinckman-Stral3e 3 Leninstralle 3
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5 Zielvorstellungen
5.1 Ziele aus dem Stadtleitbild

Auf der Basis einer durch die Fachhochschule Libeck durchgefiihrten Stadtanalyse wurde
1998 fur Parchim ein Leitbild konzipiert. Zu diesem Zweck wurden fiur verschiedene Themen-
komplexe Fachgruppen gebildet, in denen Vertreter von Verbanden, Vereinen, Betrieben und
Institutionen mitgewirkt haben.

Basis fur die Erarbeitung eines Starken- und Schwachenprofils im Bereich Verkehr waren die
im Rahmen des Stadtmarketing Parchim zusammengetragenen Informationen (Stadtanalyse
durch Studierende der FH Libeck), Informationen aus dem Verkehrsentwicklungsplan 1991
sowie die in der Fachgruppe VERKEHR geleisteten Diskussionsbeitrage.

Im folgenden sind die Arbeitsergebnisse aus der Diskussion der Fachgruppe VERKEHR
(1. Halbjahr 1998) tabellarisch zusammengestellt. Die Aussagen zu Mangeln und Zielen sind
als qualifizierter Diskussionsbeitrag zu verstehen, es bestand aber entsprechend der Intention

und auch der Zusammensetzung der Arbeitsgruppe kein Anspruch auf Vollstandigkeit.

Tabelle 5.1: Starken und Schwachen (Mangel) im Bereich VERKEHR
(Ergebnis der Diskussion in der Fachgruppe VERKEHR im Rahmen des Stadtmarketing Parchim)

Themenbereiche (+)Zlgst:$gn Ziele
(Verkehrsarten) (-) Mangel (Schwachstellen) (Leitbild)
1. Motorisierter Individualverkehr
(MIV)
1.1 | Netzstruktur (Hierarchie) B191 und B321 bilden das Hauptverkehrsstra-
Rensystem und nehmen vorerst den Hauptdurch-
gangsverkehr auf
1.2 | FlieRender Kraftfahrzeugver- () teilweise unerwiinschter Durchgangsverkehr auf Steigerung der
kehr HauptstraRen in der Innenstadt —> Vernachlassi- Aufenthalts- und Wohn-
(Verkehrsbeziehungen und gung anderweitiger Nutzungsanspriiche qualitat durch Verlage-
Verkehrsstérken im Stral3en- (—) Beeintrachtigung der Aufenthalts- und Wohnqua- rung von Durchgangs-
netz) litat auf einigen StraBenziigen der Weststadt verkehr (evtl. auf Umge-
hung)
1.3 | Verkehrsfiihrung Umfassende EinbahnstralRenregelungen in der
Innenstadt
1.4 | Leistungsfahigkeit und Sicher- | (+) weitestgehend leistungsfahige Knotenpunkte Ausbau der beiden Kkriti-
heit von Knotenpunkten (=) Am Rabensoll/Eichberg schen Knotenpunkte
Moltkeplatz (noch 1998 erfolgt)
1.5 | Verkehrsberuhigte Zonen derzeit 5 verkehrsberuhigte Zonen - Umgestaltung der
(—) Eingangsbereiche der Verkehrsberuhigten Zonen Eingangsbereiche zur
entsprechen nicht baulichen Vorschriften Verbesserung der
Akzeptanz,

- evtl. weitere Ver-
kehrsberuhigung in
sensiblen Bereichen
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.. Zustand

nenstadtstralBen

(—) Mangelhafte Fahrbahnoberflache
Wallallee, Schweriner Str. / Schweriner Chaus-
see, L09 von Ludwigsluster Str. bis Dammer
Weg, Paarscher Weg

Themenbereiche (+) Starken Ziele
(Verkehrsarten) (=) Ménge! (Schwachstellen) (Leitbild)
1.6 | StralRenzustand (+) Stadtebauliche Qualitat durch gepflasterte In- - Pflasterung in der

Innenstadt soll beibe-
halten werden,

- Erneuerung der man-
gelhaften Fahrbahn-
oberflachen

2. Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

217 gebuhrenpflichtige Stellplatze

152 Kurzzeitstellplatze

407 Stellplatze ohne Geblhren

59 Anwohnerparkplatze

(+) Einnahmen aus Parkscheinautomaten
zur Finanzierung des stadt. OPNV

(+) Hohe Akzeptanz (geringe Gebiihren)

(+) teilweise Gebuhrenerstattung fiir Hotelgaste

(=) Unzureichende Informationen zur Nutzung der
Stellplatze (Belegungsgrad) fur weitergehende
Planung

2.1 | Stellplatze ca 1.000 offentliche Stellplatze in der City
(+) AnzahlméRig ausreichende Kapazitat
(+) kurze fuBlaufige Verbindung zur Innenstadt vom
Parkplatz Fischerdamm
(—) fehlende kurze fuRlaufige Verbindung vom Park-
platz Burgdamm zur Neustadt
2.2 | Parkleitsystem (—) kein durchgéngiges Parkleitsystem, nur Vorweg- Nach Fertigstellung Molt-
weiser -> Beeintrachtigung durch Parksuchver- keplatz und Parkplatz
kehr bzw. fehlende Orientierung fir auswartige Burgdamm Realisierung
Innenstadtbesucher eines Wegweisungssys-
tems
2.3 | Parkraumbewirtschaftung Regelung fir Stellplatze in der City - Vernetzung zwischen

Innenstadt und ge-
buhrenfreien
Grol3parkplatzen in
Randlage weiter for-
dern (kurze fuBlaufige
Verbindungen),

- Verbesserung der
Zielfuhrung (siehe
“Parkleitsystem*)

- evtl. Sonderregelun-
gen bei Gro3veran-
staltungen schaffen

3. Offentlicher Personennahver-
kehr (OPNV)

3.1

Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV)

Netzstruktur und Verkehrs-
angebot

(+) StadtExpress nach Schwerin im Stundentakt

(=) Ausdinnung des Angebotes am Wochenende

(=) Zu geringe Streckengeschwindigkeiten

(—) Fehlendes Angebot zur Spatverkehrszeit

(=) Zugang zum Fernverkehr derzeit unbefriedigend
(kein Fernverkehrsbahnhof trotz Kreisstadtfunkti-
on)

Erhéhung der Strecken-
geschwindigkeit (z.B.
durch Beseitigung von
ungesicherten Bahniiber-
gangen) und Einsatz mo-
derner Fahrzeuge geplant

Verkniipfung zu anderen Ver-

kehrssystemen

(+) Verknupfung mit City-Bus

(—) Fehlende Verkniipfung zu Regionalbuslinien

(—) Kein Tarifverbund zwischen Bus und Bahn

(+) Fahrradverleih

(—) Derzeitiger Fahrradverleih wegen Personalabbau
evtl. gefahrdet

(-) Abstellanlagen fir Fahrrader vorhanden, aber
erneuerungsbediirftig (AbschlieBbarkeit an zwei
Punkten des Fahrradrahmens ermdglichen)

(—) Park&Ride zu ungeordnet

Verknipfung der Ver-
kehrssysteme am Bahn-
hof ist weiter zu verbes-
sern

Bahnhof

(=) Bahnhof derzeit in Randlage

(—) Umfeld des Bahnhofs wenig attraktiv

(+) Laufende ModernisierungsmaBnahmen am Ge-
baude und Bahnhofsumfeld

evtl. Realisierung eines
“Umweltbahnhofs*
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.. Zustand

Themenbereiche (+) Stérken Ziele
(Verkehrsarten) (=) Mangel (Schwachstellen) (Leitbild)
3.2 | Stadtbusverkehr
Raumliches Verkehrsangebot (+) Gute Erschlieung der Innenstadt durch City-Bus | - Intensivierung des
(Liniennetz, Haltestellen) (—) Fehlende ErschlieBung einiger Wohnbereiche Marketing und Ver-
(—) Mangelnde Fahrgastinformation zum Gesamtli- besserung der Fahr-
niennetz (fehlende Liniennetzaushange) gastinformation
() Beeintrachtigung der Infrastruktur durch Vandalis-
mus - Ubersichtliche und
nachfrageorientierte
Linienflihrung
Zeitliches Verkehrsangebot (+) Hohe und regelméRige Bedienungshaufigkeit Bedarfsgerechte Ange-
(Fahrplan) (insbesondere des City-Busses) zu den Kernzei- botsgestaltung
ten
(—) Geringes oder fehlendes Angebot in Schwach-
verkehrszeiten (abends)
Verknipfung mit dem Schie- (+) Fahrplanabstimmung des Stadtverkehrs mit Weiterverfolgung des
nenverkehr und dem Regio- Zugankiinften/-abfahrten Citybus-Konzeptes
nalbusverkehr (—) Mangelnde Abstimmung mit Regionalbusverkehr
am ZOB
(—) City-Bus verkehrt nur in einer Richtung
3.3 | Regionalbusverkehr (=) Verknuipfung der Regionalbuslinien mit Schienen- | Verbesserung der Ver-
verkehr raumlich und zeitlich unzureichend (Be- knipfung des Regional-
lange der Schillerbeférderung !) busverkehrs mit dem
(—) Lage des Zentralen Omnibusbahnhofes nicht op- Schienenverkehr
timal
3.4 | Taxiverkehr 3 Taxistande, 11 Taxiunternehmen - Haupttaxistand soll

(+) Vorhandene Taxistande decken den Bedarf

(+) Befahrung der FuRgangerzone durch Taxis mog-
lich

(=) Keine gemeinsame Taxizentrale

zentral in der Blut-
stral3e (an der
FuBgangerzone) an-
gesiedelt werden

- Verbesserung der
Organisation

4. Radverkehr

4.1 | Radwegenetz (+) Erfolgte Anbindung des Stadtteils Slate Komplettierung des Rad-
(+) Nach Ausbau des Moltkeplatzes durchgéngige wegenetzes und kontinu-
Radwegfuhrung an der Bundesstral3e bis in die ierliche Verbesserung der
Regimentsvorstadt Fahrbahnoberflachen zur
(+) Radverkehr in FuBgangerzone freigegeben Attraktivierung des Rad-
(—) noch kein durchgangiges Radwegenetz verkehrs und Verbesse-
() keine Anbindung des Ortsteils Neuhof (B321) rung der Verkehrssicher-
(=) Mangelnder Fahrkomfort durch schlechte Fahr- heit
bahnoberflachen
(=) Schlechter Fahrkomfort durch unzureichende
Bordsteinabsenkungen auch bei StralRenneubau-
ten und durch sogenanntes Wellenschaukeln in-
folge der baulichen Ausgestaltung der Grund-
stlickszufahrten
4.2 | Fahrradabstellanlagen (—) Teilweise fehlende Abstellmdglichkeiten an wich- Schaffung weiterer Ab-
tigen innerstadtischen Zielen stellmdéglichkeiten in der
(—) Qualitat der vorhandenen Abstellanlagen vielfach Innenstadt
unzureichend (“Felgenkiller”)
4.3 | Radwandern (Freizeit / Touris- | (+) Tourenvorschlage “Rund um Parchim* Einheitliches Radwander-
mus) (+) Lage der Stadt am Fernradwanderweg wegekonzept
(—) Fur Beschilderung der Radwanderwege des “Alt- Mdoglichkeiten zum Fahr-
kreises" ist keine Beschreibung mehr verfuigbar radverleih erhalten / ver-
bessern
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Themenbereiche
(Verkehrsarten)

.. Zustand
(+) Starken
(—) Méangel (Schwachstellen)

Ziele
(Leitbild)

5. FuRgangerverkehr

(=) FuBgangerzonen genugen in Teilbereichen
noch nicht den baulichen Anspriichen (Lange
Strafl3e zwischen Ménchhof und Neuer Markt
bzw. Blutstral3e -Stiftstr.)

(=) MiRachtung der FGZ durch Verkehrsteilnehmer

5.1 | Gehwegenetz (—) teilweise fehlende Quervernetzung der fuBlaufi- Ausbau und Attraktivie-
gen Verbindungen rung des Gehwegenetzes
(—) fehlende Direktverbindung vom Parkplatz Burg-
damm zur Neustadt (Briicke!)
5.2 | FuRgangerzonen (+) Radverkehr in FuRBgéangerzonen freigegeben - Umgestaltung der

Eingangsbereiche

- In Diskussion:
Einbau elektr. ver-
senkbarer Poller

6. Lieferverkehr

(—) teilweise eingeschrénkte Anliefermdglichkeiten,
insbesondere in der FuRgangerzone

Stadtvertragliche Ab-
wicklung des Wirtschafts-
verkehrs

7. Luftverkehr

7.1 | Regionalflughafen (=) derzeit kein Gesamtkonzept fur die verkehrliche | Verlegung der Landes-
(verkehrliche Anbindung) Anbindung des Flughafens straf3e LO9 geplant
(=) Zubringer fur Individualverkehr in schlechtem
baulichen Zustand
(+) Infrastruktur innerhalb des Flughafengelandes
nimmt Gestalt an
(=) keine Anbindung an Schienenverkehr
(Personen- und Giiterverkehr)
7.2 | Linienflugverkehr und Charter- | (+) Buchung einiger attraktiver Urlaubsziele mdglich
flugverkehr () Auslastung aufgrund geringer Siedlungsdichte
stark schwankend
(=) Teile der Bevolkerung fuhlen sich durch Flug-
larm belastigt
7.3 | Frachtflugverkehr (+) Attraktivitat flughafennaher Gewerbegebiete
(+) vorhandene Bebauungspléne
(=) schleppende Gewerbeansiedlung aufgrund un-
klarer Zukunftsperspektive des Regionalflugha-
fens
7.4 | Freizeit / Tourismus (+) Rundflige mdglich

8. Schiffsverkehr

8.1

Wasserstral3e

(+) Lage der Stadt an der Elde ist ein Markenzei-
chen fir die Stadt und von Bedeutung fiir Was-
serwandertourismus, zusatzliche Attraktivitat
durch vorhandene Nebenarme

8.2

Infrastruktur
(Bootshafen, Schleuse)

(+) Attraktiver Wasserwanderrastplatz in unmittel-
barer Innenstadtnéhe

(=) Unzureichende Orientierungsplane fur Wasser-
wanderer an den Rastplatzen

(=) Mangelhafte Wegweisung fiir Sportboote zum
Hafen ?

(=) Fehlende Gastronomie an den Hafen- und
Schleusenbereichen

8.3

Wasserwandern
(Freizeit / Tourismus)

(+) Buchung von Ausflugsfahrten auf der Elde még-
lich (“Elde-Queen®, “Vieting"“)

(=) kein Bootsverleih in der Innenstadt, nur im
Stadtteil Slate
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5.2 Ziele aus der Flachennutzungsplanung

Im Entwurf des Flachennutzungsplans (1997) sind in einem einfuhrenden Kapitel folgende
Punkte als Ziele genannt:

Allgemein
« Umbau und Verbesserung der Verkehrswege dergestalt, dal? Wohngebiete mdglichst
wenig belastet und die Immissionen auf ein Minimum reduziert werden

Radverkehr

» Ausbau des Radwegenetzes und des 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes, um den zu erwar-
tenden Anstieg des motorisierten Individualverkehrs so gering wie mdglich zu halten

« Forderung des Fahrradverkehrs durch Realisierung eines Radwegegrundnetzes von den
Ortsteilen zum Zentrum

OPNV

« Forderung des offentlichen Personennahverkehrs wegen seiner Umweltvertraglichkeit

« Steigerung der Attraktivitdt durch bedarfsorientierte Anpassung der Linienfihrung und
Fahrtenh&ufigkeit und einen mit allen Unternehmen zu bildenden Verkehrsverbund

« Erh6hung des Fahrgastaufkommens durch Bevorrechtigung der Busse in der Verkehrs-
abwicklung und die friihzeitige Beriicksichtigung des OPNV bei der Planung von Wohn-
und Gewerbegebieten sowie von Verkehrsflachen

StralRenverkehr

« Realisierung der Nordumgehung zur Entlastung des stadtischen Stralennetzes und zur
Verbesserung der Anbindung des Flughafens und der nérdlichen Gewerbeflachen

» Begleitende Um- und NeubaumalBRhahmen am HauptverkehrsstraRenzug Dammer Weg -
Schwarzer Weg - Juri-Gagarin-Ring - Raiffeisen-Ring - Suidring -Buchholzallee/Putlitzer
Stral3e - Wallallee -Ostring -LUbzer Chaussee

Flugverkehr

« Entwicklung des ehemaligen Militarflughafens fur die Bedirfnisse der gewerblichen
Luftfahrt, des Geschéftsreiseverkehrs und des Tourismus zum Regionalflughafen (ent-
sprechend den landes- und regionalplanerischen Zielen)

Differenziert nach Verkehrsarten sind die Ziele noch weiter untermauert bzw. einige MaRRnah-
menvorschlage formuliert.
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6 Zukinftige Entwicklung

Raumbedeutsame Planungen werden fur einen Zeitraum von 10 bis 20 Jahren konzipiert. Fur
den Verkehrsentwicklungsplan Parchim werden als Planungshorizonte die Jahre 2010 und 2020
gewabhlt.

Die zu erwartenden Verkehrsverédnderungen in geplanten Verkehrsnetzen (sowohl Belastungs-
zunahmen wie auch Entlastungseffekte) werden durch die Berlcksichtigung unterschiedlicher
EinfluRgréRen modellhaft abgebildet.

Solche Einflisse sind z.B.

- die Bevolkerungsentwicklung,

- die Entwicklung des Wohn- und Gewerbebaulandes,

- die Entwicklung der Mobililtét (Motorisierung u. Fahrleistungen).

Da diese Faktoren auf der politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung
basieren und deshalb mit gewissen Unsicherheiten verbunden sind, ist es tblich, fur die Progno-
se einen unteren und einen oberen Grenzwert zu bestimmen. Fir den Prognosehorizont 2010
werden hierzu die Szenarien “Trend” und “Dynamik” definiert:

Ein eher gedampftes Szenario "TREND" geht davon aus, daf3 sich die Entwicklung entsprechend
dem bisher beobachteten Trend fortsetzt. Im Szenario "DYNAMIK" werden starke wirtschaftliche
Impulse und damit in der Region eine beschleunigte Entwicklung der Gewerbe- und Wohnbaufla-
chen sowie des Regionalflughafens unterstellt. Dabei muf3 allerdings einschrénkend festgestellt
werden, dass innerhalb der nachsten 10 Jahre nur ein Teil der im Flachennutzungsplan ausge-
wiesenen Vorhaben realisiert werden kann.

Daher wird ein weiteres Szenario “NEUE HORIZONTE” entwickelt, in dem all die Entwicklungs-
potentiale beriicksichtigt werden, die nach heutiger Einschatzung in den néachsten 20 Jahren
umgesetzt werden kdonnten. Fur das Szenario “NEUE HORIZONTE” werden folgende globale
Rahmenbedingungen angesetzt:

- Eine positive gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Europa wirkt sich glunstig auf die Wirt-
schaftsraume Hamburg und Berlin aus. Mit einer zeitlichen Verzdgerung profitiert auch das
Land Mecklenburg-Vorpommernvon dieser Entwicklung. Es wird langfristig mit einer Zunahme
der Arbeitsplatze und einem Abklingen des Bevélkerungsriickgangs gerechnet.

- Die Erhaltung der nattrrlichen Lebensgrundlagen und eine Verbesserung des Umweltschutzes
bestimmen das politische Handeln. Daraus resultieren steigende Treibstoffkosten und eine
aktive Forderung innovativer Technologien. Im Verkehrssektor fuhrt dies zum geférderten
Ausbau des OPNV-Systems mit einer Vernetzung der Systeme (StraRe-Schiene).

- Die wirtschaftliche Prosperitat und ein weiterer Zuwachs an Freizeit fihren zu einem Anstieg
der Mobilitat.

Im nachsten Kapitel wird zunéchst die Bandbreite der Entwicklung einiger wichtiger Struktur-
groRen dargestellt. Auf dieser Grundlage und mit allgemeinen Berechnungsansatzen fir das
daraus resultierende Verkehrsaufkommen wird dann der Quell- und Zielverkehr fiir die Verkehrs-
bezirke des Untersuchungsraumes ermittelt.
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6.1 Strukturelle Entwicklung im Untersuchungsraum

6.1.1 Motorisierung

Die prognostizierte Entwicklung der Motorisierung in Deutschland bis zum Jahre 2020 zeigt
Abbildung 6.1 (Quelle: [18]). Danach liegt die Pkw-Dichte im Jahre 2010 zwischen 572 und 590
Pkw pro 1000 Einwohnern und 2020 zwischen 591 und 636 Pkw / 1000 Einwohner. In
Mecklenburg-Vorpommern werden die Werte unabhéngig von den betrachteten Entwicklungs-
szenarien noch unter dem Bundesdurchschnitt liegen. Wie die Analysedaten gezeigt haben,
entspricht die Motorisierung der Stadt Parchim in etwa dem Landesdurchschnitt. Im gesamten

Landkreis ist das Motorisierungsniveau hingegen deutlich hoher.

EntW|ckIung der Pkw-Dichte bis 2020
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Abb. 6.1:  Entwicklung der Motorisierung in Deutschland

In der Stadt Parchim wird entsprechend der Modellanséatze die Motorisierung von 469 Pkw pro
1000 Einwohner im Jahre 1998 auf 540 Pkw/1000 EW im Trendszenario, auf 560 Pkw/1000 EW
im Dynamikszenario und auf 620 Pkw/1000 Einwohner im Szenario “Neue Horizonte” steigen.
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6.1.2 Bevolkerungsentwicklung
Die Einwohnerzahlender Stadt Parchim sind in denletzten 10 Jahren kontinuierlich zurtickgegan-

gen. Wahrend einige Gemeinden benachbarter Amter seit 1993 wieder Zuwachse zu verzeich-
nen haben, halt der ricklaufige Trend in den Landkreisstadten (vgl. Abb. 6.3) weiter an.

Einwohnerentwicklung 1988 - 2000
Stadt Parchim

B
8

2

Einwohner

20.000 f f f f f f E f f f f
1968 1969 1960 1991 1962 1903 1984 1995 1996 1967 1908 19890 2000

Jahr

Bevpch1.wpg

Abb. 6.2:  Einwohnerentwicklung 1988 - 2000

Wie die Kennziffern der Bevolkerungsentwicklung (vgl. Abb. 6.4) zeigen, beruht der Riickgang
zum einen auf einem negativen natirlichen Saldo. Das heif3t, die Zahl der jahrlichen Sterbefalle
istgrof3er als die Geburtenziffer. Eine schwankende Grof3e istin Parchim der Wanderungssaldo.
Tendenziell gibt es aber wieder mehr Abwanderungen als Zuwanderungen.

Auf dieser Grundlage wird von einem weiteren Riickgang der Parchimer Bevolkerung bis zum
Jahr 2010 ausgegangen.

Im Trendszenario 2010 wird die Bevolkerung auf unter 19.400 Einwohner sinken. Im Dynamik-
szenario 2010 kann der Bevolkerungsriickgang bei ca. 20.000 Einwohnern gestoppt werden.
Starkere Abnahmen sind im vorhandenen Wohnungsbestand zu erwarten. Die Zuwachse werden
schwerpunktmafig in den Neubaugebieten eintreten.

Im Szenario Neue Horizonte wird aufgrund positiver wirtschaftlicher Entwicklung -insbesondere
auch im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens- die Nachfrage nach Wohnraum
sowohl im Bestand als auch in den Neubaugebieten steigen. Die Einwohnerzahl wird danach bis
zum Jahr 2020 auf ca. 21.000 Einwohner anwachsen.

SvuU 11/02  Datei: Pch_ve6_2002.wpd 6-3



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Zukunftige Entwicklung

Einwohnerentwicklung in verschiedenen Bereichen
(100% - Basis ist der jeweilige Wert von 1988)
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Abb. 6.3:  Einwohnerentwicklung im Vergleich
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Abb. 6.4:  Kennziffern der Bevolkerungsentwicklung
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6.1.3 Entwicklung der Wohnbauflachen

Erweiterungen von Wohnbauflachen sind geman Flachennutzungsplanung vorrangig im stidlichen
Stadtbereich vorgesehen, da im Norden der Stadt einige Nutzungsbeschrankungen bestehen.
Dazu gehdren die Einflugschneise des Flughafens, die Eisenbahnstrecke, das Landschafts-
schutzgebiet Wockersee/Wockertal sowie die bestehenden Gewerbegebiete. Die gréfliten
Erweiterungen sind in der “Regimentsvorstadt" sowie in der “Sudstadt" zu erwarten. Die ver-
bleibenden Gebiete stellen eher punkiuelle Erweiterungen bzw. Erganzungen vorhandener
Wohnbauflachen dar. GemaR Entwurf des Flachennutzungsplans (Stand 4/97) und aktualisierten
Angaben des Stadtbauamtes (10/99), wird von folgenden Flachenansatzen ausgegangen:

Tabelle 6.1: Prognose der Wohnbauflachen

Angaben aus F-Plan Ansatz im VEP
colante Szenario Szenario Szenario
Sagazitat “TREND* | “DYNAMIK* |“Neue Horizonte"
itd. Ny, | BeZeichnung der Wohngebie- Verkehrs- 2010 2010 2020
Y te bezirk Anzahl Anzahl Anzah
WE Wohnein- Wohnein- L
. . Wohneinheiten
heiten heiten
1 Regimentsvorstadt 515 16 250 400 515
2 Sudstadt 250 14 150 210 250
3 Brunnenfeld / Am Eldeufer 40 17 30 35 40
4 GartenstralRe / Friedhofsweg 20 13 5 15 20
5 Festplatz / BergstralRe 40 11 0 30 40
6 lllekritweg / Picher Berg 110 11 30 50 110
7 Paarscher Weg 40 10 0 0 40
8 Am Eichberg 40 7 0 0 40
9 Weg zum Wasserwerk 20 9 0 10 20
10 Schweriner Str. 10 27 0 5 10
Summe 1085 465 755 1085

Die Entwicklung im Wohnungsbestand ist gegenwartig durch teilweisen Leerstand und Abril3
gepragt. Dies wird sich tendenziell bis 2010 fortsetzen. Danach wird allerdings bei guter wirt-
schaftlicher Entwicklung die Nachfrage nach neuem bzw. sanierten Wohnraumen im Bestand
steigen.

SvuU 11/02  Datei: Pch_ve6_2002.wpd 6-5



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Zukunftige Entwicklung

6.1.4 Entwicklung von Gewerbeflachen

Die Ansiedlung neuer bzw. die Erweiterung vorhandener Gewerbeflachen beschrénkt sich in
Parchim schwerpunktmaRig auf die nordlichen Stadtgebiete. GemaR F-Plan-Entwurf 4/97 und
aktuellen Angaben des Bauamtes werden folgende Nettobaulandflachen fiir die drei Szenarien
zugrundegelegt:

Tabelle 6.2: Planung neuer Gewerbeflachen

Angaben aus Flachennutzungsplanung Flachenansatz im VEP
Szenario Szenario Szenario
_ Brutto- Netto- “TREND* “DYNAMIK |“Neue Horizonte*
Bezeichnung der Verkehrs- 2010 2010 2020
Ifd. Nr. . bau- bau- .
Gewerbeflachen land land bezirk
an an Nettobau- | Nettobau- | " hal
land [ha] land [ha]
5/7 Maoderitzer Weg 10 8 26 4 8 8
8 Schwarzer Weg 11 8 23 4 8 8
9 Neustédter Feld 21 17 23 3 5 10
13 Vietingshof Nord 14 11 21 3 3 11
16 14 11 7 11 11 11
Lubzer Chaussee
17 7 5 8 0 5 5
18 Dammer Tannen 10 8 (2102) 0 0 8
19/20 Flughafen 55 47 (102) 15 30 47
21 Sternb. Chaussee 29 22 (105) 5 10 22
Summe 171 137 45 80 130

Anhaltspunkte zu Gewerbebauflachen am Flughafen ergeben sich aus den 4 Bebauungsplénen
B-Plan 21 bis B-Plan 24:

Tabelle 6.3: Flachenbilanz der Gewerbeflachen am Regionalflughafen

Flache Bruttobauland Nettobauland Anteil
B-Plan [ha] [ha] [ha] Nettobau-

land
| 21 11,70 5,83 4,63 79,4%
] 22 15,24 13,00 10,32 79,4%
LI} 23 28,43 20,78 17,03 82,0%
\Y] 24 61,61 15,80 14,79 93,6%
Summe 116,98 55,41 46,77 84,4%
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6.1.5 Entwicklung des Regionalflughafens

Die Annahmen zur Entwicklung des Regionalflughafens Schwerin-Parchim werden anhand der
Aussagen des F-Plan-Entwurfs der Stadt Parchim und der Szenarienbetrachtung der Dornier-
Studie 1996 konzipiert. Bis zum Prognosehorizont 2010 scheint das Szenario 1 der Dornier-
Studie realistisch (60.000 Passagiere pro Jahr, 600t Fracht pro Jahr). Diese Grof3enordnung
wird deshalb fir das Trendszenario des Verkehrsentwicklungsplans zugrundegelegt. Das
Szenario "Dynamik" setzt eine dynamische Entwicklung fiir den Flughafen voraus. In diesem Fall
konnten annahernd die Entwicklungsdaten des Szenario 2 der Dornier-Studie erreicht werden
(160.000 Passagiere und 2.000 t Fracht pro Jahr). Im Szenario "Neue Horizonte", das fur den
Prognosehorizont 2020 gilt, wird eine weitere Zunahme der Passagiere auf 200.000 pro Jahr und
ein starker Ausbau zu einem Frachtflughafen (10.000 t Fracht pro Jahr) unterstellt.

6.2 Gesamtverkehrsprognose

Ebenso wie fir die Verkehrsanalyse wird fir die Verkehrsprognose zunéchst das Gesamt-
verkehrsaufkommen betrachtet. Dabei werden im werktaglichen Personenverkehr die Verkehrs-
mittelgruppen zu FulR/Rad, OPNV und MIV unterschieden.

Gesamtverkehrsprognosen fir die Bundesverkehrswegeplanung als auch regionale Untersu-
chungen gehen davon aus, dal3 in den ¢stlichen Bundeslandern in den ndchsten Jahren eine
weiter zunehmende Motorisierung einen starken Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) nach sich ziehen wird. Das Verkehrsaufkommen im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) wird durch die zuriickgehenden Schiilerzahlen, die den groRten Anteil am OPNV bilden
in der Flache zurtickgehen. In Konkurrenz zum MIV werden auch die Anteile fiir den FuRganger-
und Radverkehr auf3erhalb der Stadte stark rucklaufig sein.

In der Gesamtbetrachtung wird davon ausgegangen, daf3 die in der Analyse ermittelte Gesamt-
mobilitét von 3,9 Wegen und Fahrten pro Einwohner und Tag auch in der Zukunft in dieser
GroRenordnung erhalten bleiben wird. Mit diesen Rahmendaten wird ein einwohnerbezogenes
Gesamtverkehrsaufkommen in Tabelle 6.4 dargestellt.

Tabelle 6.4: Entwicklung des einwohnerbezogenen Verkehrsaufkommens in der Stadt Parchim

Analyse Szenario TREND Szenario DYNAMIK Sz. NEUE HORIZ.
1998 2010 2010 2020
% Wege/24h % Wege/24h % Wege/24h % Wege/24h
zu FuB, Rad 50,8% 40.723| 46,4% 35.064| 43,9% 34.196| 40,1% 32.969
OPNV 3,8% 3.021 3,5% 2.625 3,1% 2.423 2,9% 2.422
MIV 45,4% 36.373| 50,1% 37.873| 52,9% 41.205| 56,9% 46.782
Summe 100,0% 80.117| 100,0% 75.562| 100,0% 77.824( 100,0% 82.173
100,0% 94,3% 97,1% 102,6%

Aus der Zusammenstellung ist erkennbar, dal® die Gesamtverkehrsnachfrage der Wohnbevolke-
rung Parchims aufgrund des Einwohnerriickganges in den Trend- und Dynamikszenarien bis
2010 abnehmen wird. Bis 2020 wird bei guter wirtschaftlicher Entwicklung (Szenario “Neue
Horizonte”) wieder ein leichter Zuwachs anzunehmen sein.

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl in den einzelnen Szenarien, so fallen gravierende Ver-
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anderungen auf:

Bei den Fu3gangern und Radfahrernistim Laufe der Jahre eine kontinuierliche Abnahme der
Verkehrsteilnahme zu erwarten. Dies ist einerseits in der parallel verlaufenden Abnahme des
Anteils junger Menschen begriindet und andererseits in der hohen Motorisierungszunahme.

Auch die OPNV-Nachfrage wird im Laufe der Jahre sinken. Als Begriindung sind hier die
Konkurrenz zum Pkw und die riicklaufige Entwicklung der Schiilerzahlen zu nennen. Mit einem
gesellschaftlichen Wertewandel und entsprechenden Angebotsverbesserungenim OPNV ist
es durchaus denkbar, dal3 der abnehmende Trend gestoppt werden kann (Szenario “Neue
Horizonte™). Ob dies friher geschehen kann und ob der abnehmende Trend umgedreht
werden kann, ist davon abhangig, wie die Angebots- und Tarifstruktur in Zukunft ausgestaltet
wird.

Die prognostizierte Zunahme der Motorisierung wird auch zu einem entsprechenden Zuwachs
im motorisierten Individualverkehr (MIV) fihren. Bis zum Jahr 2020 ist mit einer Zunahme von
tber 20% Pkw-Fahrten zu rechnen. in gleicher Gro3enordnung wird sich der Rickgang im
nicht motorisierten Individualverkehr (NMIV) einstellen.
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6.3 Prognose fur den motorisierten Individualverkehr

Aufgrund der zu erwartenden erheblichen Zunahme im MIV wird dieser Teil der Verkehrsent-
wicklung ausfihrlich abgehandelt. Grundlage bilden die Ergebnisse der Analyse von 1998 und die
gemal Flachennutzungsplan vorgesehenen Gebietserweiterungen innerhalb des Stadtgebietes.
Das Verkehrsaufkommen im Ziel-, Quell-und Binnenverkehr wird getrennt fir den Wohnungs-
bestand, in dem riicklaufige Einwohnerzahlen zu erwarten sind, und die Neubaugebiete ermittelt.
Der Durchgangsverkehr wird in Entsprechung zur allgemeinen Verkehrsentwicklung abgeschétzt.

6.3.1 Veranderung des Verkehrsaufkommens vorhandener Wohngebiete
Bei allen Binnenverkehrsbezirken wird eine allgemeine Verkehrszunahme bertcksichtigt. Kenn-

gréRen sind die Einwohnerzahl, die Motorisierung (Pkw-Dichte) und die durchschnittliche Fahr-
leistung.

Analyse 1998 "TREND" 2010 "DYNAMIK" 2010 “Neue Hor.” 2020
Motorisierung [Pkw/1000 EW] 469  100% 540 115% 560 119% 620 132%
jéhrl. Fahrleistung [km/Pkw] 12.600 100% 12.150 96% 12.400 98% 12.000 95%
Einwohnerentwicklung im 20.543  100% 18.445 90% 18.445 90% 18.900 92%
Wohnungsbestand
Entwicklungsindex 1,0 0,994 1,050 1,154

Im Jahre 2010 werden trotz eines 10%igen Einwohnerriickgangs im vorhandenen Wohnungs-
bestand aufgrund der héheren Motorisierung im Trendszenario annahernd gleich viele Kfz-
Fahrten zu erwarten sein. Im Szenario "Dynamik” steigt die Zahl der Fahrten sogar um ca. 5%.
Im Szenario “Neue Horizonte” (2020) wird das Verkehrsautkommen im Bestand aufgrund
hoherer Motorisierung und gestiegener Einwohnerzahl um ca. 15% gegentiber 1998 zunehmen.
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6.3.2 Verkehrsaufkommen neuer Wohngebiete

Fir die Abschatzung des Verkehrsaufkommens von neuen Wohngebieten werden die folgenden
Ansatze fir Motorisierung und Prognoseszenarien zugrundegelegt:

Tabelle 6.5: Berechnungsgrundlagen fir Verkehrsaufkommen von neuen Wohngebieten

Szenario
TREND DYNAMIK Neue Hori-
(2010) (2010) zonte (2020)
HaushaltsgréRe Einwohner / WE 2,0 2,0 2,0
Motorisierung Pkw / Einwohner 0,54 0,56 0,62
Pkw / WE 1,08 1,12 1,24
Verkehrsaufkommen gesamt pro Tag Fahrten / WE 24h 3,60 3,73 4,13
Verkehrsaufkommen gesamt Fahrten / WE h 0,324 0,336 0,372
(nachmittagliche Spitzenstunde)
davon Zielverkehr (60%) Fahrten / WE 0,194 0,202 0,223
davon Quellverkehr (40%) Fahrten / WE 0,130 0,134 0,149
Tabelle 6.6: Verkehrsaufkommen infolge neuer Wohnbauflachen
Angaben aus F-Plan Verkehrsaufkommen [Kfz/24h]
Szenario Szenario Szenario
Ver- “TREND" 2010 “DYNAMIK* 2010 “Neue Horizonte” 2020
Ifd. Bezeichnung kehrs-
Nr. Wohngebiet bezirk Anzahl Verkehr Anzahl Verkehr | Arzanl Verkehr
ezIr Wohnein- [Kf2/24h] Wohnein- [Kf2/24h] Wohnein- [Kf2/24h]
heiten heiten heiten
1 | Regimentsvorstadt 16 250 900 400 1.492 515 2.127
2 | Sudstadt 14 150 540 210 783 250 1.033
3 | Brunnenfeld /
Am Eldeufer 17 30 108 35 131 40 165
4 | Gartenstrafie / 13 5 18 15 56 20 83
Friedhofsweg
5 | Festplatz/Berg- 11 0 0 30 112 40 165
stralle
6 | Mlekritweg / 11 30 108 50 187 110 454
Picher Berg
7 | Paarscher Weg 10 0 0 0 0 40 165
8 | Am Eichberg 7 0 0 0 0 40 165
W W -
9 | WegzumWasser- | g 0 0 10 37 20 83
werk
10 | Schweriner Str. 27 0 0 5 19 10 42
465 1.674 755 2.817 1.085 4.482
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6.3.3 Zusatzliches Verkehrsaufkommen neuer Gewerbebauflachen

Die angesetzten FlachengréRen kénnen der Tabelle 6.2 entnommen werden. Das spezifische
Verkehrsaufkommen der Gebiete wird in Abhéngigkeit vom Branchentyp (Intensitéat des Kunden-
verkehrs) pro Hektar Nettobauland in Ansatz gebracht und den jeweiligen Bezirken analog zu der
Verteilung in der Analysematrix zugeschlagen.

Tabelle 6.7:  Ansatze fur Verkehrsaufkommen von Gewerbegebieten
Verkehrsaufkommen pro ha Nettobauland
Tagesverkehr [Kfz/24h] Spitzenstunde [Kfz/h]
Intensitat des Kundenverkehrs Quell- und Zielverkehr Quell- und Quellver- Zielver-
Zielverkehr kehr kehr
mittel (m) 150 60 30 30
gering bis mittel (9-m) 120 40 25 15
gering (9) 80 25 20 5
Tabelle 6.8: Verkehrsaufkommen zuséatzlicher Gewerbeflachen
FIQEP?;::;ZJU: S- Verkehrsaufkommen
9 (Kfz pro 24h)
planung
spezif Szenario Szenario Szenario
Bezeich ' “ . a i P
ezeichnung Ver- Verkehr TREND 'DYNAMIK® 2010 Neue Horizonte
der Gewerbe 2010 2020
Ifd. Nr. kehrs- pro ha
Gewerbe- bezirk -Typ NBL
flache ezir Zuwachs %/Z\?lsgsrs Zuwachs %/Z\?lsgsrs Zuwachs |Zuwachs Ver-
[Kfz/24h] | NBL [ha] zizany | NBE | vioam | NBL hal [kehr (Kizi2an)
57 | Moderitzer 26 g-m 120 4 480 8 960 8 960
Weg
Schwarzer
8 23 g-m 120 4 480 8 960 8 960
Weg
9 Neustadter 23 g-m 120 3 360 5 600 | 10 1.200
Feld
13 | Vietingshof 21 g 80 3 240 3 240 | 11 880
Nord
16 Lubzer 7 g 80 11 880 11 880 11 880
17 Chaussee 8 g 80 0 0 5 400 5 400
1g | Dammer (102) g 80 0 0 0 0 8 640
Tannen
19/20 | Flughafen (102) g 80 15 1.200 30 |2400| 47 3.760
Sternb.
21 1 4 1 800 22 1.760
Chaussee (105) g 80 5 00 0
Summe 45 4.040 80 7.240 130 11.440
Anmerkung: Die Zuwéchse an Nettobauland (NBL) und Verkehr beziehen sich auf das Basisjahr 1995
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6.3.4 Verkehrsautkommen infolge Flughafenentwicklung

Das Verkehrsaufkommen, das aus den Gewerbeflachen im Flughafenbereich entsteht, wurde
bereits im Zusammenhang mit anderen stadtischen Gewerbeflachen ermittelt (Tabelle 6.8). Die
durch den Flughafenbetrieb erzeugten Verkehre sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt:

Tabelle 6.9: Tagesverkehrsaufkommen Flughafenbetrieb

Szenarien Analyse | TREND DYNAMIK HONr; ‘;ite
PROGNOSEHORIZONT 2000 2010 2010 2020
1. Passagiere und Besucher
Passagiere pro Jahr 10.000 50.000 100.000 200.000
Passagiere pro Spitzentag 150 500 750 1.000
Besucher pro Spitzentag 50 150 250 350
Passagiere + Besucher pro Spitzentag 200 650 1000 1.350
Verkehrsmittelwahl (Spitzentag)
90 % mit Pkw (Besetzungsgrad 1,5) 120 390 600 810
3 % mit Taxi (Besetzungsgrad 1,2) 5 16 25 34
7 % mit Bus 14 46 70 95
Kfz-Fahrten
mit Pkw 50% eine Richtung; 50% hin und zuriick 180 585 900 1.215
mit Taxi 100% hin und zurtick 10 32 50 68
Summe [Fahrten / Spitzentag] 190 617 950 1283
2. Verkehr Flughafenbeschéftigte
Anzahl Beschaftigte 10 80 125 170
Verkehrsmittelwahl
95% mit Pkw (Besetzungsgrad 1,3) Fahrten/ Tag 7 31 91 124
5 % mit Bus 1 4 6 9
3. Luftfrachtverkehr
Luftfracht Tonnen / Jahr 500 600 2.000 10.000
Lkw + Lieferwagen / Tag 14 17 57 285
Zusammenstellung aller Fahrten pro Spitzentag
Passagiere + Besucher Taxi + Pkw 190 617 950 1283
Beschaftigte Pkw 7 31 91 124
Fracht Lkw 14 17 57 285
Summe Fahrten Fahrten / Tag 211 665 1098 1692
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Tabelle 6.10: Verkehrsaufkommen Flughafenbetrieb in der Spitzenstunde

Szenarien Analyse | TREND DYNAMIK HONrii‘:)ite
PROGNOSEHORIZONT 2000 2010 2010 2020
1. Passagiere und Besucher
Passagiere pro Spitzenstunde 100 250 300 450
Besucher pro Spitzenstunde 30 80 100 150
Passagiere + Besucher pro Spitzenstunde 130 330 400 600
Verkehrsmittelwahl (Spitzenstunde)
90 % mit Pkw (Besetzungsgrad 1,5) 78 198 240 360
3 % mit Taxi (Besetzungsgrad 1,2) 3 8 10 15
7 % mit Bus 9 23 28 42
Kfz-Fahrten
mit Pkw 50% eine Richtung; 50% hin und zuriick 117 297 360 540
mit Taxi 100% hin und zurtick 6 16 20 30
Summe [Fahrten / h] 123 313 380 570
2. Verkehr Flughafenbeschéftigte
Tagesverkehr Fahrten / Tag 7 31 91 124
10% in der Spitzenstunde Fahrten / h 1 3 9 12
3. Luftfrachtverkehr
Lkw + Lieferwagen / Tag 14 17 57 285
10% in der Spitzenstunde [Lkw + Lieferwagen / h] 2 2 6 29
Zusammenstellung aller Fahrten pro Spitzenstunde
Passagiere + Besucher Taxi + Pkw 123 313 380 570
Beschaftigte Pkw 1 3 9 12
Fracht Lkw 2 2 6 29
Summe Fahrten Fahrten/ h 126 318 395 611

Der Regionalflughafen Schwerin - Parchim hat einen Einzugsbereich, der sich auf die gesamte
Region zwischen Berlin und Hamburg bezieht. Nur ein Bruchteil der Verkehre wird sich auf das
Stadtgebiet von Parchim orientieren. Hierzu zahlen auch die Fahrten, die mit dem OV bis zum
Bahnhof nach Parchim erfolgen und anschlie3end mit Bus oder Taxi zum Flughafen fortgesetzt
werden.
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Fur die Verteilung des flughafenbezogenen Verkehrs werden folgende Annahmen getroffen:

- Stadtgebiet 20%
- alle AuRenzéhlstellen 10%
- besondere AuRenzahlstellen 70%
- Zahlstelle 101 (B191 Ludwigsluster Chaussee) 40%

- Zabhlstelle 103 (B321 Schweriner Chaussee) 5%
- Zahistelle 106 (B191 Lubzer Chaussee) 5%
- Zahlstelle 109 (B321 Ziegeleiweg) 20%

6.3.5 Durchgangsverkehr

Far den Durchgangsverkehr wird ein Zuwachs auf der Grundlage der Motorisierungs- und
Fahrleistungsentwicklung im Landesdurchschnitt Mecklenburg-Vorpommern ermittelt.

1998 2010 2020
Motorisierung [Pkw/1000 EW] 469 100% 558 119% 624 133%
jarhrl. Fahrleistung [km / Pkw] 12.600 12.300 98% | 12.200 97%
Entwicklungsindex 1,0 1,17 1,29

Infolge groRRraumiger Verkehrsprojekte (A20, A241) ist allerdings auch von einer Verlagerung
bestimmter Durchgangsverkehre auszugehen. Nach Fertigstellung der Ostseeautobahn A20 und
dem Anschluf® der A241 an die A20 ist mit einem Rickgang der Ost-West-Verkehre auf dem
nachgeordneten Netz zu rechnen. Die Auswirkungen auf die Stadt Parchim werden aber gering
ausfallen.

Eine gegenlaufige Entwicklung wird sich auf den Relationen von Plau/ Libz nach Schwerin/
Wismar infolge der Ortsumgehungen von Crivitz und Parchim ergeben. Ein Teil des Verkehrs
nutzt heute die Verbindungen Uber die B192/B104 oder abschnittsweise das nachgeordnete
Stral3ennetz. Mit der Fertigstellung der Ortsumgehungen und der A241 wird sich ein Teil des
Verkehrs auf die Verbindung B191 - B321 - A241 verlagern. Die Grol3enordnungen werden dem
Verkehrsentwicklungsplan fir den Landkreis Parchim entnommen. Sie betragen im Trend-
szenario ca. 1.300 Kfz/24h, im Dynamikszenario ca. 1.400 Kfz/24h und im Szenario “Neue
Horizonte” ca 1.600 Kfz/24h, die die Ortsumgehung Parchim zusatzlich belasten werden.
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Zukunftige Entwicklung

6.3.6 Zusammenstellung des prognostizierten Verkehrsaufkommens im motorisierten Individual-

verkehr (MIV)

In den beiden nachfolgenden Tabellen sind die Verkehrsanteile fir die untersuchten Szenarien

zusammengestellt.

Tabelle 6.11: Verkehrsaufkommen der Szenarien (Kfz-Fahrten / Tag)

Analyse Szenario Szenario Szenario
“TREND” “DYNAMIK” “NEUE HORIZONTE”"
1998 2010 2010 2020
Binnenverkehr 36.275 52,3% 38.684 50,6% 42.435 51,1% 48.285 49,1%
Quell-/Zielverkehr 26.462  38,1% 28.261 37,0% 29.681 35,7% 35.820 36,5%
Durchgangsverkehr* 6.682 9,6% 9.457 12,4% 10.911 13,1% 14.153 14,4%
Gesamtverkehr 69.419 100,0% 76.402  100,0% 83.027  100,0% 98.258 100,0%
Tabelle 6.12: Steigerungsraten in den Szenarien (im Vergleich zur Analyse)
Analyse Szenario Szenario Szenario
“TREND” “DYNAMIK” “NEUE HORIZONTE”"
1998 2010 2010 2020
Binnenverkehr 36.275 1,00 38.684 1,07 42.435 1,17 48.285 1,33
Quell-/Zielverkehr 26.462 1,00 28.261 1,07 29.681 1,12 35.820 1,35
Durchgangsverkehr* 6.682 1,00 9.457 1,42 10.911 1,63 14.153 2,12
Gesamtverkehr 69.419 1,00 76.402 1,10 83.027 1,20 98.258 1,42

* im Durchgangsverkehr ist der flughafenbezogene Verkehr enthalten, da der Flughafen auf3erhalb des definierten
Untersuchungsgebietes liegt.

Waéhrend der Binnen-, Ziel- und Quellverkehr stark durch die Eigenentwicklung der Stadt Parchim
und die des Flughafens bestimmt werden, wirken sich auf den Durchgangsverkehr auch externe
Verlagerungseffekte aus. In den Planféallen mit der Ortsumgehung Parchim erhoht sich der
Durchgangsverkehr zusatzlich um die externen Verlagerungseffekte (siehe Kap. 6.3.5).
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7 Mallnahmenkonzeption

7.1

Malnhahmenvorschlage aus dem Stadtleitbild

Im Leitbild der Stadt Parchim (Mai 1999) sind fir den Bereich Verkehr folgende Aussagen
getroffen:

Parchim und die Welt... ein Flugplatz schafft Verbindungen und Perspektiven

Die Stadt Parchim ist mit Verkehrsmitteln wie Bus, Bahn, Pkw, Flugzeug und Schiff
von nah und fern gut erreichbar. Der ausgebaute Flugplatz Schwerin-Parchim ist
von Uberregionaler Bedeutung und dient der Gemeinde nachhaltig fir ihre wirt-
schaftliche Entwicklung.

Parchim ist eine Stadt in Bewegung

Die Funktionsfahigkeit der Stadt Parchim hangtin erster Linie von den gegebenen
internen Verkehrsverbindungen und deren Verknupfung mit dem Umland ab. Bei
der Entwicklung des Verkehrs ist die Nutzung méglichst umweltvertréaglicher Ver-
kehrsmittel vorzusehen.

Die Bundelung der Verkehrswege und eine angebotsorientierte Entwicklung des
offentlichen Personenverkehrs sowie die Verbesserung der Bedingungen fiir den
FuRganger- und Fahrradverkehr durch geeignete Maflinahmen sowie Larmschutz-
mafnahmen sind einzuplanen. Die Verlagerung des Gutertransportes von der
Stral3e auf die umweltvertragliche Schiene sowie der 6ffentliche Personennah-
verkehr (OPNV) ist wegen seiner Umweltvertraglichkeit zu fordern. Den landes-
und regionalplanerischen Zielen entsprechend, soll der ehemalige Militarflugplatz
fur die BedUrfnisse der gewerblichen Luftfahrt, des Geschéftsreiseverkehrs und
des Tourismus zum Regionalflughafen entwickelt werden.

Die Stadt der Ruhe und der kurzen Wege

Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat fir FuRganger und Radfahrer sollen die
Kernereiche der Innenstadt weitgehend verkehrsberuhigt sein. Die Aufenthalts-
gualitatin StralRenrdaumen mit hoher stadtebaulicher Qualitatist zu bewahren bzw.
herzustellen. Zur Sicherstellung kurzer Wege in ful3laufigen Bereichen ist das

vorhandene Gehwegenetz auszubauen und attraktiver zu gestalten.

SWJ
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In der Vorbereitung dieser Kernaussagen durch die Arbeitsgruppe VERKEHR sind die MalRnah-
men etwas ausfuhrlicher beschrieben worden:

Quelle: Entwicklung Stadtleitbild (Arbeitsgruppe VERKEHR) Dezember 1998

Parchim und die Welt

Ziel:

Die Stadt Parchim soll mit vielerlei Verkehrsmitteln von nah und fern gut erreichbar sein.

MalRRnahmen:

O Insgesamt hat Parchim in Bezug zur Autobahn Hamburg - Berlin eine verkehrsglinstige Lage. Zur

Starkung der Stadt Parchim als aufstrebende Wirtschaftsregion sollten auch die letzten stadtnahen
Etappen der Verkehrsverbindungen eine gute Verkehrsqualitét fur den motorisierten Personen- und
Guterverkehr aufweisen. Gleichzeitig sind jedoch die Belange anderer Nutzungsanspriiche (Wohnen,
Erholen, ...) zu berticksichtigen. Eine zielgerichtete Filhrung des motorisierten Verkehrs Uber eine
leistungsféhige Ortsumgehung und kurze innerstadtische Zubringerstralen ist eine denkbare
Mafnahme.

Da Parchim trotz seiner Bedeutung als Kreisstadt keinen Fernverkehrsbahnhof hat, ist ein komfor-
tabler Zugang zum Fernverkehr in Schwerin und Ludwigslust um so wichtiger. Die bereits geplante
Erhdhung der Streckengeschwindigkeit und der Einsatz moderner Fahrzeuge auf der StadtExpress-
Linie Parchim — Schwerin sollten zligig realisiert werden. Ebenso sind die laufenden Modernisie-
rungsmafinahmen am Bahnhofsgebaude und im Bahnhofsumfeld kontinuierlich fortzusetzen. Durch die
angesprochenen MalRnahmen sowie durch die Schaffung eines Tarifverbundes fir den Raum
Westmecklenburg soll auch die Verlagerung wichtiger Pendlerstréme vom motorisierten Individual-
verkehr zum offentlichen Nahverkehr geférdert werden.

Die Verknipfung des Regionalbusverkehrs mit dem Schienenverkehr ist zu verbessern (Linienfiihrung
der Busse uber den Bahnhof, Abstimmung der Fahrplane zur Anschluf3sicherung).

Parchimals Kreisstadt und als Mittelbereichszentrum muf3 fir Umlandgemeinden auch mit 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln ausreichend gut erreichbar sein. Entsprechende Aussagen enthélt der be-
schlossene und genehmigte Nahverkehrsplan des Landkreises Parchim.

Die angestrebte positive Entwicklung des Regionalflughafens Schwerin-Parchim erfordert eine gute
verkehrliche Anbindung. Die Trassierung und der bauliche Zustand des Flughafenzubringers sind zu
verbessern (Verlegung der LO9, Anschluf3 an die geplante Ortsumgehung).
Auch die ZweckméaRigkeit eines Schienenanschlusses, insbesondere zur Abwicklung des Guter-
verkehrs am Flughafen und im angrenzenden Gewerbegebiet ist zu prifen.

Parchim als Stltzpunkt im Verlauf regionaler und Uberregionaler Radwanderwege sollte auch inner-
orts ein geschlossenes Radwegenetz aufweisen, das komfortabel und verkehrssicher zu befahrenist.

Parchimals Stadt an der Elde ist im Rahmen des Wasserwandertourismus auch per Boot erreichbar.
Die vorhandene Infrastruktur (Anlegemdglichkeiten, Ausstattung der Rastplatze, Infotafeln, Gastrono-
mie) ist weiter zu verbessern, um Gaste zum Verweilen in der Stadt zu animieren.
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e Parchim ist eine Stadt in Bewegung

Ziel:

Zum einen soll den vielfaltigen Mobilitdtsbedlrfnissen aller stadtischen Verkehrsteilnehmer durch
Schaffung einer attraktiven verkehrlichen Infrastruktur moglichst umfassend entsprochen werden. Zum
anderen ist die Aufenthalts- und Wohnqualitéat sowie die Verkehrssicherheit im Einklang mit den
vorhandenen oder gewilnschten Nutzungsanspriichen der Stadtquartiere zu bewahren bzw. zu
verbessern.

MalRnahmen:

U Unerwinschter Durchgangsverkehr auf innerstadtischen StraBen mit Wohnbebauung und anderen
sensiblen Nutzungen ist weitestgehend zu verlagern. Hierbei ist ein besonderes Augenmerk auf die
Wirksamkeit einer geplanten Ortsumgehung zu legen.

U In daftr geeigneten Quartieren sind verkehrsberuhigte Bereiche zu schaffen.

U Innerstadtische Knotenpunkte, die hinsichtlich Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf (Motorisierter
Individualverkehr, Radverkehr, Ful3gangerverkehr) Defizite aufweisen, sind umzugestalten.

U Die Parkraumbewirtschaftung soll im Einklang mit den Zielen anderer Themenbereiche des Stadtleit-
bildes erfolgen (z.B. Interessen des Einzelhandels und des Stadtebaus).

Die Nutzung stadtvertraglicher und umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist durch folgende Maf3nahmen zu
fordern:

U Zur Verbesserung des Verkehrsangebotes im innerstadtischen Nahverkehr ist eine tibersichtliche und
nachfrageorientierte Linienfuhrung erforderlich.

U Der gelungene Ansatz des Citybus-Konzeptes soll weiter verfolgt werden.

U Die Fahrplanabstimmung des Stadtverkehrs mit den Zuganklnften und -abfahrten und mit dem
Regionalbusverkehr ist weiter zu verbessern.

U Der Taxiverkehr soll durch Schaffung einer gemeinsamen Taxizentrale besser organisiert werden.

O Fir das Radwegenetzist ein geschlossenes Konzept zu erarbeiten. Ziel ist die schrittweise Vervoll-
stéandigung des Radwegenetzes und eine kontinuierliche Verbesserung der Fahrbahnoberflache
sowie die Beseitigung anderer baulicher Mangel. Auch sollen die innerstadtischen Abstellmdglich-
keiten fur Fahrrader dem Bedarf angepal3t werden.

U Das Gehwegenetz zur Gewahrleistung kurzer FuRwegverbindungen zwischen wichtigen inner-
stadtischen Zielen und zu den Parkpléatzen in Randlage des Zentrums ist zu vervollstandigen und
attraktiver zu gestalten (siehe auch “Stadt der Ruhe und der kurzen Wege*).
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» Die Stadt der Ruhe und der kurzen Wege

Ziel:

Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat fir Fuganger und Radfahrer sollen Kernbereiche der Innens-
tadt weitgehend verkehrsberuhigt sein.

Die Aufenthaltsqualitat in Stralenrdumen mit hoher stadtebaulicher Qualitéat ist zu bewahren bzw.
herzustellen.

Zur Sicherstellung kurzer Wege in fuBlaufigen Bereichen istdas vorhandene Gehwegenetz auszubau-
en und attraktiver zu gestalten.

MalRRnahmen:

U Vermeidung von Parksuchverkehr und Durchgangsverkehr durch intelligente Parkraumbewirtschaf-
tung, Verkehrsfiihrung und Wegweisung

O Verbesserung der Akzeptanz der bestehenden FuBgéangerzone durch bauliche Umgestaltung der
Eingangsbereiche

U Prufung der Erweiterungsmoglichkeiten der FulRgangerzone

U Weitgehende Verdrangung des flieRenden und des ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs aus den be-
sonders sensiblen Bereichen (z.B. enge Altstadtgassen, Einkaufsbereiche in Ful3gangerzonen,
Schuhmarkt) durch ordnende MafRnahmen und eine entsprechende Parkraumbewirtschaftung.

O Schaffung kurzer FuRwegverbindungen von den beiden gebiihrenfreien innenstadtnahen GroRpark-
platzen Fischerdamm und Burgdamm ins Zentrum:

- Attraktivierung (hinsichtlich Begehbarkeit und stadtebaulicher Qualitat) der vorhandenen kurzen
FuRwegverbindung “Wasserberg*

- Schaffung attraktiver FuRwegverbindungen vom Parkplatz Burgdamm in die Neustadt (Neubau
einer FuRgéngerbriicke Uber den Eldearm) und in die Altstadt (neuer Gehweg vom Hafen entlang
des Farbergrabens)
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7.2 MaRnahmen im StraRennetz

Im Leitbild der Stadt Parchim von 1998/99 wurden die aus stadtebaulicher und verkehrsplaneri-
scher Sicht winschenswerten Mal3nahmen formuliert. Diese Leitsatze sowie mit der Bauver-
waltung und den politischen Gremien abgestimmte Vorgaben werden bei der Bearbeitung in
einzelne NetzmalRnahmen umgesetzt und nach dem Baukastenprinzip zu Planfallen kombiniert.
Folgende Grundmaf3nahmen werden betrachtet:

» Ausbau des Flughafenzubringers (Neutrassierung der L09)
« Eine Ortsumgehung von Parchim wird in folgende sinnvolle Teilabschnitte untergliedert:
- Nordumgehung "Abschnitt West" zwischen Ludwigsluster Chaussee und Schweriner
Chaussee)
- Nordumgehung "Abschnitt Ost" zwischen Schweriner Chaussee und Liibzer Chaussee
- Sudwestspange als Verbindung zwischen der B191 und der B321

« Neue Innerortsverbindung nordlich der Altstadt (vom Westring bis zum Wiesenring)

« Unterbrechung des Méoderitzer Weges in Hohe des Bahniiberganges, neue Anbindung des
Dargelltzer Weges in Hohe Neuhofer Weiche

» Optimierung des innerstadtischen Hauptstral3ennetzes durch veranderte Signalisierung
« Ausweisung weiterer Tempo-30-Zonen in Wohngebieten und in der Altstadt
« Wiedereinfihrung des Zweirichtungsverkehrs in der Buchholzallee und in der Putlitzer Str.

« Unterbrechung des Dammer Weges und der Ludwigsluster Str. im Zusammenhang mit dem
Bau einer Ortsumgehung

Die einzelnen Netzmafinahmen (Einzelmodule) sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
Die Zusammenfassung zu Netzféllen ist in den Anlagen 7.1 bis 7.6 dokumentiert.

Die Verkehrsnachfrage, die sich aus der zugrundegelegten Siedlungsstruktur und Annahmen zur
Mobilitat fir einen bestimmten Zeithorizont ergibt (Szenario), bildet zusammen mit einer sinn-
vollen Kombination von einzelnen oben genannten Netzmal3inahmen den jeweiligen Planfall.

Aus Tabelle 7.1 ist ersichtlich, welche Planfalle betrachtet wurden und aus welcher Kombination
von Annahmen zur Siedlungsstruktur, Mobilitdt und geplanten NetzmalRnahmen sie gebildet
wurden.
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Tabelle 7.1: Planfall-Module (Entwicklungsszenarien und Netzmaf3nahmen)

Planfalle
Entwick|ung / MalRnahmen A |A0J1.0{1.1)1.2]1.3|1.4 1.5]2.0|2.1(2.2)3.0(3.1]3.2
Siedlungs- | 0 |STATUS-QUO M| M
W' -
und Wirt- 1 "Ts;enario “TREND* M[M|{M|M[M| M
schafts-
struktur, 2 | Szenario "DYNAMIK" MIM|M
Mobilitat .
3 [ Szenario “NEUE HORIZONTE" MIM|M
NetzmaR- keine (STATUS-QUO 1998) M
[rahmen Nordumgehung B191
al Abschnitt West MMM M MM MM
Nordumgehung B191,
a2 Abschnitt Ost MMM M M
a3 | Sudwestspange B191 / B321 M
a4 | Abhangen der Ludwigsluster Chaus. M
b |Verbindung Westring - Wiesenring M| M
d |Ausbau Flughafenzubringer (L09) MIMIMIMIMIM|MIM|I MMM |M|M

Optimierung des innerstadtischen
Hauptverkehrsstralennetzes

Tempo-30-Zonen in Wohngebieten

f und in der Altstadt MMM MM MM MM
o i otz o ot o [ o[ oo
e g e bt oo o [ o[
i | Abhadngen Dammer Weg M M M M

K Zweirichtungsverkehr Buchholzallee/ VEEYRIY M M

Putlitzer Str.

Kurzbeschreibung der Planfélle:

A Analyse 1998

x.0 Nullfall (nur bereits beschlossene Netzmaf3nahmen)

x.1 Teil-Nordumgehung (Abschnitt West)

X.2 Nordumgehung

X.3 3/4-Ring

X.4 Nordumgehung und innerértliche Spange Westring - Wiesenring
X.5 Innerortliche Spange Westring - Wiesenring

Die erste Ziffer der Planfall-Nummer (hier der Platzhalter x) kennzeichnetdas zugrundegeleg-
te Nachfrageszenario, die zweite Ziffer den untersuchten Netzfall.
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7.3

MaRnahmen im OPNV

Waéhrend der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplanes ist das Liniennetz hinsichtlich einiger
Bezeichnungen (Stand: Fahrplan 1999/2000) verandert worden:

Hin- und Rickrichtung tragen jetzt -wie allgemein tblich- dieselbe Liniennummer
Der Grundsatz, fur unterschiedliche Routen auch unterschiedliche Liniennummern zu ver-
geben, ist weiter verfolgt worden (der Linienast nach Slate ist eigenstandig, wahrend die Linie

3 immer noch die beiden unterschiedlichen Zielgebiete "Dargeliitz" und "Gewerbegebiet"
umfalit.

Einige Haltestellen sind umbenannt worden.
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Abb. 7.2:

Neue Bezeichnungen im Liniennetz des Stadtverkehrs ab Sommerfahrplan 1999

Da aufgrund zuriickgehender Schulerzahlen und zunehmender Motorisierung die Nachfrage im
OPNV sinken wird, ist es dringend erforderlich, MaBnahmen zur Steigerung der Attraktivitat

einzuleiten. Hierzu gehoren:

- Verbesserung des Bahnhofsumfeldes (Umweltbahnhof)
Verbesserung der Abstellanlagen fur Park+Ride und Bike+Ride
- Einflhrung eines Tarifverbundes zwischen Bus und Bahn

Verkirzung der Reisezeit auf der Schienenstrecke Parchim - Schwerin

Verbesserung der Verknipfung der Regionalbuslinien mit dem Schienenverkehr
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- Sicherstellung eines Mindestbedienungsstandards in Schwachverkehrszeiten durch alternati-
ve Bedienungsformen (Rufbus, Anrufsammeltaxi)
- Intensivierung des Marketing und Verbesserung der Fahrgastinformation

7.4 MalRnahmen im Radverkehr

Zur Stabilisierung bzw. Erhohung des Radverkehrsanteils gilt es, ein attraktives und sicheres
Radwegenetz zu schaffen. Hierzu ist es erforderlich, das vorhandene Netz zu erweitern und
bestehende Luicken im Netzzusammenhang zu schlie3en. Dies betrifft insbesondere folgende
StrafRenabschnitte:

» Ziegendorfer Chaussee (Ostseite), Anbindung Gymnasium

« Ludwigsluster StralRe (Sudseite)
Lucke zwischen bereits vorhandener Neuanlage ab Westring bis zur Stegemann-Stral3e

« Wallallee zwischen Ostring und Lindenstral3e bzw. J.- Brinckman-Str. (Westseite)
» MihlenstralRe / Fischerdamm

» Schweriner Str. / Schweriner Chaussee

» John-Brinckman-Str.

» Fritz-Reuter-Str.

« Ausfallstral3en (besonders Richtung Spornitz, Rom/Liibz und Damm)

An folgenden Stral3enziigen, an denen ein Radweg einseitig ausgewiesenist, sollte aufgrund der
hohen Verkehrsstarken auch ein Radweg in Gegenrichtung ergénzt werden:

» Siudring (Sudseite: Eldebriicke bis Buchholzallee)
« Putlitzer Stral3e (Westseite: Moltkeplatz bis Sudring)
« Westring (Westseite: Ludwigsluster Chaussee bis Ziegendorfer Chaussee)

« Ostring (Ostseite: Paarscher Weg bis Liibzer Chaussee)

Die Altstadt weist aufgrund der zahlreichen Einbahnregelungen ohne Offnung der Einbahn-
stralRen fir den Radverkehr und der fur Radfahrer sehr schlecht zu befahrenen Oberflachen-
befestigungen eine schlechte Durchlassigkeit auf. Mindestens eine durchgangige Nord-Siid-
Achse und eine West-Ost-Achse sind wiinschenswert, z. B. durch Offnung ausgewahlter
Einbahnstraen fur den Radverkehr und Schaffung von Angebotsstreifen mit komfortabler
Oberflachenbefestigung fir den Radfahrer.

Neben der Erweiterung des Radwegenetzes gilt es auch, den baulichen Zustand der vorhande-
nen Anlagen zu verbessern. Hinsichtlich des Qualitats-und des Sicherheitsstandards sind im
Rahmen der Zustands-und Mangelanalyse detaillierte Hinweise auf Handlungsbedarf im
Parchimer Radwegenetz gegeben worden.

SvuU 11/02  Datei: Pch_ve7_2002.wpd 7-9



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Parchim Wirkungsanalyse

8 Wirkungsanalyse
8.1 Verkehrsmodelltechnik

Da kinftige Verkehrsbelastungen nicht erhoben werden kénnen, werden Ergebnisse verkehr-
licher Auswirkungen mit Hilfe von Verkehrsplanungsmodellen ermittelt. Das hierfur erforderliche
Rechenmodell wird zunéchst auf den heutigen Zustand angewendet (Analyse) und an die ortliche
Situation im Stadtgebiet angepaldt, indem es anhand der durchgefuihrten Verkehrserhebungen
kalibriert wird. Die sich im Stral3ennetz einstellende Verkehrsbelastung ist abhangig von der
Qualitatdes Verkehrsnetzes (Angebot) und von der Anzahl der gewiinschten Ortsverdnderungen
(Nachfrage). Die Berechnung der sich aus Angebot und Nachfrage einstellenden Verkehrs-
belastungen im Netz nennt man Verkehrsumlegung.

Das fir die Untersuchung relevante Verkehrsnetz wird in einer rechnerverstandlichen Form
kodiert. StralRennetze werden durch Knoten und Strecken mit Merkmalen zur Hierarchie, Ge-
schwindigkeit und Leistungsfahigkeit beschrieben. Auf Basis dieser Merkmale kann eine so-
genannte Routensuche (d.h. die Ermittlung zeitgtinstiger Wege) im Netz erfolgen.

Die Nachfragematrix enthalt die Anzahl der Fahrten zwischen allen Bezirken des definierten
Untersuchungsgebietes fir einen bestimmten Zeitraum. Die Matrix wird im Analysezustand auf
der Basis der durchgefiihrten Verkehrserhebungen ermittelt und fur die Prognose durch modell-
hafte Berechnungen madifiziert. Dazu werden Angaben zur Mobilitat bestimmter Personen-
gruppen bendtigt sowie fiir jeden definierten Verkehrsbezirk Strukturdaten (Einwohner, Erwerbs-
tatige, Schuler, Arbeitsplatze, Schulplatze). Liegen die beiden beschriebenen Eingabestrukturen
(Netz und Nachfrage) in modellierter Form vor, kénnen die Nachfragebeziehungen (Anzahl der
gewtunschten Ortsveranderungen) auf die gefundenen Routen umgelegt werden. Das Ergebnis
ist die sich im jeweiligen Netz einstellende Verkehrsbelastung.

Eingabe kodiertes Stral3ennetz Verkehrsnachfragematrix

Wegewahl und
Verkehrsumlegung

Streckenbelastungen,
Knotenstréme, Wege

Modellrechnung

Ergebnis

Fir verschiedene Planfélle, die immer die Kombination einer Nachfragematrix und eines Ver-
kehrsnetzes (bzw. MalRnahmenbiindels) beinhalten, kdnnen auf diese Weise die jeweiligen
Auswirkungen ermittelt und beurteilt werden. Fir die drei Entwicklungsszenarien werden jeweils
eigene Nachfragematrizen erstellt, die sich aus den Analyseergebnissen (Kapitel 4) und den
Veranderungen in der zukiinftigen Entwicklung (Kapitel 6) zusammensetzen. Die verschiedenen
Netzfalle sind in Kapitel 7 beschrieben. Die einzelnen Planfélle, die immer eine Kombination einer
Nachfragematrix mit einem Verkehrsnetz beinhalten, werden im folgenden hinsichtlich ihrer
Auswirkungen untersucht und bewertet.
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8.2 Wirkung der Szenarien

Zum Analysezeitpunkt 1998 betrug das Kfz-Verkehrsaufkommen 69.419 Kfz/24h (siehe
Tabelle 6.11 und 6.12). Den grofl3ten Anteil hat der Binnenverkehr mit ca. 52%. Der Ziel- und
Quellverkehr umfaldt 26.462 Kfz/24h (38%) und auf den Durchgangsverkehr entfallen 6.682
Kfz/24h (knapp 10%).

ImTrendszenario wird sich trotz Einwohnerriickgang infolge einer steigenden Motorisierung der
Bevolkerung der Binnen-, Quell- und Zielverkehr leicht erhdhen. Im Durchgangsverkehr ist ein
starker Zuwachs von 42% zu erwarten. Dies wird insbesondere durch die angenommene
Entwicklung des Flughafens eintreten, der auf3erhalb des Stadtgebietes liegt und damit Durch-
gangsverkehr erzeugt. Sollten bis 2010 die Ortsumgehungen um Crivitz und Parchim realisiert
sein, werden weitere Durchgangsverkehre angezogen, die zwar das Ortsnetz nicht belasten,
aber auf die Ortsumgehung zusétzlich 1.300 Kfz/24h bringen.

Das Gesamtverkehrsautkommenim Trendszenario wird um 10% auf ca. 76.400 Kfz/24h steigen.

Das Dynamikszenario setzt eine dynamische Wirtschaftsentwicklung voraus. Als Folge wirde
das Verkehrsaufkommen um 20% auf 83.000 Kfz/24h ansteigen. Auch hier wiirde der grofdte
Zuwachs auf den Durchgangsverkehr entfallen, der gegeniiber 1998 um 63% zunehmen wurde.
Mit der Ortsumgehung wirde der Durchgangsverkehr um weitere 1.400 Kfz/24h wachsen.

Im Szenario Neue Horizonte kann im Binnen-, Quell- und Zielverkehr infolge prognostizierter
Wirtschaftsentwicklung und steigender Einwohnerzahlen mit einem deutlichen Verkehrszuwachs
gerechnet werden. Der gesamte Motorisierte Individualverkehr wirde auf Uber 98.000 Kfz/24h
steigen. Der Durchgangsverkehr wirde sich mit ca. 14.000 Kfz/24h gegenlber 1998 mehr als
verdoppeln.

Inwieweit sich die veranderte Verkehrsnachfrage infolge neuer Wohngebiete, Gewerbegebiete
und der Flughafenentwicklung in den verschiedenen Zeithorizonten auf das Stral3ennetz auswirkt,
zeigt eine Betrachtung der Planfélle 1.0, 2.0 und 3.0, bei dem jeweils der Netzfall 0, also das
bestehende Stral3ennetz -nur ergénzt um die bereits beschlossene NetzmalRhahme “Ausbau
Flughafenzubringer (L09)"- zugrunde liegt. Im Vergleich zum Analysezeitpunkt entspricht der
prozentuale Zuwachs der Verkehrsstarken in den StralRenquerschnitten in etwa dem aus der
Gesamtverkehrsnachfrage resultierendem Zuwachs. Uberdurchschnittliche Verkehrszuwéchse
im Netz betreffen Abschnitte in der Nahe der verkehrserzeugenden Einrichtungen und im Zuge
von Routen, auf denen sich der zuséatzliche Verkehr bundelt.

Uberdurchschnittlich hohe Verkehrszuwachse sind auf der Ludwigsluster Chaussee, dem Juri-
Gagarin-Ring und dem Ziegeleiweg zu verzeichnen. Der starkste Zuwachs betrifft den Dammer
Weg, der als Flughafenzubringer dient.
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8.3 Wirkung der NetzmalRnahmen

Anhand ausgewahlter Querschnitte im Parchimer Stadtgebiet wird aufgezeigt, welche verkehr-
lichen Auswirkungen bei den jeweiligen Netzféllen zu erwarten sind. Die Querschnittsbelastungen
sind fur alle Netzfalle und das jeweilige Nachfrageszenario gegentibergestellt.

Das zugehdrige flachendeckende Belastungsbild ist den Anlagen 8.2 bis 8.14 zu entnehmen.

In den beiden folgenden Tabellen sind die Verkehrsstarken fir die ausgewahlten Querschnitte
(vgl. Ubersicht Abb. 8.1) im Quervergleich zusammengestellt.

Tabelle 8.1: Verkehrsstérken an ausgewahlten Querschnitten im Szenario 1 (“Trend”)

Szenario 1 (TREND)

o - N ™ < o

& & & & & &
Zst|StraRe Z Z Z Z Z Z
1 |Ludwigsluster Chaussee 9912| 100%| 4751 48%| 5306| 54% 0| 0%| 6138| 62%] 9912| 100%
2 |Juri-Gagarin-Ring 8614| 100%| 8503| 99%| 8048| 93%| 4440| 52%| 8059| 94%] 6527| 76%
3 [B191 Sidring / Eldebriicke 17283|100%) 11244| 65%| 13520| 78%)] 13387| 77%)10856] 63%] 9690| 56%
4 |B321 Ziegeleiweg 6005| 100%] 6005 100%| 6005|100%| 3552 59%| 6005[/100%] 6005| 100%
5 [B321 Putlitzer Str. 9735| 100%| 6771 70%| 7659| 79%| 7703| 79%| 6782| 70%| 6593| 68%
6 |B321 Buchholzallee 10401] 100%| 7148| 69%| 5883| 57%| 5705 55%)]| 4085 39%| 6083| 58%
7 |B321 Westring 7537| 100%]| 3952 52%| 5039| 67%| 4607| 61%| 4118| 55%| 4773| 63%
8 [B321 Wallallee 21279| 100%] 15740| 74%)| 14830| 70%]| 14397| 68%| 11533| 54%| 13475| 63%
9 |Ludwigsluster Str Innenstadt 6815| 100%]| 7215| 106%| 5062| 74%| 4351| 64%| 2375| 35%| 3097| 45%
10 [Vor dem Neuen Tor 17771]100%) 13598| 77%| 10712| 60%] 10512| 59%)| 8891| 50%] 11955| 67%
11 [|Schweriner Str. 11733| 100%) 14219| 121%| 8936| 76%]| 8336| 71%)|11910]102%]| 16184| 138%
12 |Wiesenring 4751/ 100%| 844| 18%| 444 9%| 466| 10%| 6116| 129%] 13265| 279%
13 |[Dammer Weg / Bhf 3108] 100%| 1621| 52%| 2486| 80%| 2231| 72%| 3030/ 98%| 3485|112%
14 [Dammer Weg / Flughafen 4484| 100%)] 4484| 100%| 4484|100%| 4484| 100%)]| 4484|100%| 4484|100%
15 |Libzer Chaussee 13287| 100%)| 13287| 100%| 6860| 52%| 6394| 48%)| 7404| 56%] 13287|100%
19 |Ziegendorfer Chaussee 8369| 100%] 5972| 71%| 4595| 55%| 5095| 61%| 4618| 55%] 6016| 72%
20 |Wallallee nérdl. Ostring 6249| 100%]| 3952 63%| 4473| 72%| 4307| 69%| 3630| 58%| 3275| 52%
21 |Ostring (6stl. Friedhofsweg) |12943]| 100%] 9801] 76%]| 8403| 65%| 8092 63%| 6693| 52%| 7959| 61%
22 |John-Brinckman-Str. 9923 100%] 11544| 116%| 6893| 69%| 6405| 65%| 8858| 89%] 12887| 130%
23 |Ostring (Libzer Str.) 10412] 100%| 8369 80%| 6105| 59%]| 5750 55%)]| 5273 51%| 6860 66%
24 | Ziegeleiweq (nordlich Stidring)] 7370] 100%)] 4018| 55%)| 4917| 67%)| 4529 61%| 3741| 51%| 4718| 64%
16 |[Nordumgehung West 0 10523 10778 11111 8625 0
17 INordumgehung Ost 0 0 9013 9479 8469 0
18 |Sudwestspange 0 0 0 8558 0 0

Die Tabellen enthalten die absoluten Tagesverkehrsbelastungen [Kfz/24h] sowie die prozentuale
Veranderung der Verkehrsstarken gegentber dem Netzfall 0, der die Bezugsbasis bildet, um
Wirkungen von Netzmal3nahmen zu verdeutlichen. Einen Eindruck von den Belastungsver-
anderungen (Be- und Entlastungseffekte) geben auch die Abbildungen 8.2 bis 8.5.

Aus Tabelle 8.1 (Trendszenario) wird deutlich, daf3 die Nordumgehung von Parchim erhebliche
Entlastungswirkungen im Stadtgebiet bewirkt.

Im Netzfall 1 (Teilumgehung zwischen Ludwigsluster Chaussee und Schweriner Chaussee)
sinken die Verkehrsstarken auf den Hauptverkehrsstral3en z. T. stark (siehe auch Anlage 8.15).
Allerdings sind auf einigen Stralenabschnitten auch Belastungszunahmen zu verzeichnen. Als
besonders kritisch sind die Zunahmen auf der auch heute schon stark belasteten Schweriner
Strale (Zunahme von 11.733 Kfz/24h auf 14.219 Kfz/24h) und John-Brinkman-Str. (Zunahme
von 9.923 Kfz/24h auf 11.544 Kfz/24h) zu werten.
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Der Netzfall 2 (vollstandige Nordumgehung zwischen Ludwigsluster Chaussee und Libzer Str.)
zeigt ein ausgeglichenes Bild mit einer gleichmé&Rigen Abnahme der Verkehrsstarke auf den
meisten StralRen (siehe auch Anlage 8.16). Diese Entlastungswirkung fiir die Stadt Parchim zeigt
sich andererseits in der hohen Verkehrsaufnahme auf der Nordumgehung mit abschnittsweise
mehr als 10.000 Kfz/24h. Der Flughafen Schwerin- Parchim wird Giber die Nordumgehung optimal
mit den anschlieRenden BundesstralRen in Richtung Westen, Norden und Osten verbunden.

Der Netzfall 3 (Nordumgehung und zuséatzlich Stidwestumgehung) verbessert die Anbindung des
Flughafens in Richtung Stiden. Die Entlastungswirkungen im Stadtgebiet liegen in etwa in der
GrofRenordnung des Netzfalles 2. Weitere Verbesserungen ergeben sich fur den Juri-Gagarin-
Ring und den Ziegeleiweg (siehe Anlage auch 8.17).

Im Netzfall 4 wird die Nordumgehung mit einer nérdlichen Altstadttangente im Zuge der Stral3en
Westring -Wiesenring kombiniert. Damit ergeben sich auf den meisten Hauptverkehrsstrafl3en
weitere Entlastungen (siehe Anlage 8.18). Andererseits steigen die Belastungen auf dem Wie-
senring und der Schweriner Stral3e.

Im Netzfall 5 wird auf die Nordumgehung zugunsten der Altstadttangente Westring-Wiesenring
verzichtet. Die Verkehrssteigerungen auf dem Wiesenring (13.265 Kfz/24h), SchwerinerStralie
(16.184 Kfz/24h) und der John-Brinckman-Str. (12.887 Kfz/24h) erreichen damit stadt- und
umfeldunvertréagliche GroRenordnungen (siehe Anlage 8.19).

Tabelle 8.2: Verkehrsstérken an ausgewdahlten Querschnitten in den Szenarien 2 (“Dynamik”) und 3 (“Neue Horizonte”)

Szenario 2 (DYNAMIK) zenario 3 (NEUE HORIZONTE

o — N o — N

K| K| K| K| K| K|

Zst|StraRe z z z z z z
1 |Ludwigsluster Chaussee 10811 100% 4784| 44%| 5361| 54%|13453| 100% 5594| 42%| 6183| 46%
2 |Juri-Gagarin-Ring 9657| 100% 9202| 95%| 8691 101%|11333| 100%| 10700| 94%]10601| 94%
3 |B191 Sudring / Eldebriicke 18837| 100%| 12110| 64%)|14363| 83%]|23055| 100%| 15851| 69%]17150| 74%
4 |B321 Ziegeleiweg 6460| 100% 6460| 100%| 6460| 108%| 7937| 100% 7937 100%| 7925| 100%
5 |B321 Putlitzer Str. 10645| 100% 7193| 68%| 8392| 86%|12843| 100% 9579| 75%|10001| 78%
6 |B321 Buchholzallee 11255| 100% 7737| 69%| 6027| 58%|13642| 100% 9590| 70%| 7115| 52%
7 |B321 Westring 7748| 100% 4451| 57%| 6138| 81%|10012| 100% 7304| 73%| 7015 70%
8 |B321 Wallallee 22922]100%| 16273| 71%[15818| 74%|27384| 100%| 19947| 73%|18304| 67%
9 |Ludwigsluster Str Innenstadt | 7137| 100% 7759| 109%| 4684| 69%| 8303| 100% 7026| 85%| 5395| 65%
10 [Vor dem Neuen Tor 18903 100%| 14474| 77%|11600| 65%|21290|100%| 15152| 71%]12654| 59%
11 [Schweriner Str. 12676| 100%| 15895| 125%| 9679| 82%]|14552| 100%| 18193| 125%)]11533| 79%
12 |Wiesenring 5073| 100% 1354| 27%| 566| 12%| 5783| 100% 1143| 20%| 644| 11%
13 [Dammer Weg / Bhf 3907| 100% 2298| 59%| 2908| 94%| 4940| 100% 2786| 56%| 3585| 73%
14 |Dammer Weg / Flughafen 6260| 100% 6260| 100%| 6260| 140%| 9257| 100% 9257| 100%| 9280| 100%
15 [Lubzer Chaussee 14563| 100%| 14563| 100%| 7448| 56%)|17594|100%| 17594|100%)] 8758| 50%
19 |Ziegendorfer Chaussee 8480| 100% 6305| 74%| 5550| 66%| 9091| 100% 7737| 85%| 6349| 70%
20 |Wallallee nordl. Ostring 6627| 100% 4185| 63%| 4718| 75%| 7937| 100% 4729| 60%| 5239| 66%
21 |Ostring (6stl. Friedhofsweg) [13797] 100%| 10057| 73%| 8936| 69%|16883| 100%| 12743| 75%|10367| 61%
22 |John-Brinckman-Str. 10789 100%| 12854|119%| 7415| 75%|12687|100%| 14774]116%| 8769 69%
23 |Ostring (Lubzer Str.) 11333 100% 8436| 74%| 6649| 64%|13797| 100%| 10878 79%| 7759| 56%
24 |Ziegeleiweg (ndrdlich Sudring)] 8025| 100% 4484| 56%| 5872| 80%|10212| 100% 7326| 72%| 7393| 72%

16 |Nordumgehung West 0 11555 11688 0 13697 14375

17 [Nordumgehung Ost 0 0 9679 0 0 11744

18 | Sudwestspange 0 0 0 0 0 0

Far die Netzfalle in den Szenarien 2 (Dynamik) und 3 (Neue Horizonte) ergeben sich vergleich-
bare Wirkungen. Die Verkehrsstarken sind in der Tabelle 8.2 zusammengestellt und in den
Abbildungen 8.4 und 8.5 visualisiert. Die Be- und Entlastungswirkungen kdnnen den Anlagen 8.20
bis 8.23 enthommen werden.
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8.4 Bewertung

Die Wirkungen der MaRnahmen werden auf der Grundlage des Stadtleitbildes bewertet. Das
Leitbild von 1999 (Seite 7-1) fordert bezlglich des Verkehrssystems:

1. Gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln wie Bus, Bahn, Pkw, Flugzeug und Schiff

2. Beider Entwicklung des Verkehrs ist die Nutzung méglichstumweltvertraglicher Verkehrsmittel
vorzusehen.

3. Die Aufenthaltsqualitat fir FuRgéanger und Radfahrer ist zu bewahren bzw. herzustellen.
Insbesondere die Kernbereiche der Innenstadt sollen verkehrsberuhigt sein.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit von Zielen in Parchim sind vorrangig zu beriicksichten:

- die Altstadt (als Standort fur vielfaltiges zeitgemafRes Wohnen und als Konzentration von
offentlichen Funktionen, Einzelhandel und Dienstleistung (ISEK),

- die Weststadt als langfristig zu sichernder interessanter und einwohnerstarkster Wohnstand-
ort (ISEK)

- der Flughafen Schwerin-Parchim, der ein gro3eres Entwicklungspotential fir die Stadt und die
Region beinhaltet.

Als Mel3grole fur die Erreichbarkeit (Kriterium A) wird der Zeitaufwand von einer Fahrtquelle zu
bestimmten Fahrtzielen herangezogen. Wegen der Vielzahl der Quellen und Ziele innerhalb und
aulRerhalb der Stadt wird das Kriterium nur qualitativ in das Bewertungssystem (siehe Tabellen
8.5) einbezogen.

Eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fir Ful3ganger und Radfahrer (Kriterium B) in den
StralRenraumen bedeutet gleichzeitig auch eine Verbesserung der Verkehrssicherheit im Langs-
und Querverkehr. Ab einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h (ca. 5.000 Kfz/24h) sinkt die freie
Querbarkeit einer Strafle. Gegenseitige Behinderungen von querenden Fuf3géngern bzw.
Radfahrern und Autoverkehr nehmen bei steigendem Verkehrsaufkommen zu. Ab Verkehrs-
starken von 10.000 Kfz/24h wird das Radfahren auf der Fahrbahn so gefahrlich, daf3 gesonderte
Radwege erforderlich werden. Fur das Kriterium B wird die Verkehrsstarke auf den Haupt-
verkehrsstraf3en als MelR3grof3e herangezogen (siehe Tabelle 8.5).

Eine zunehmende Anzahl von Birgern fuhlt sich durch Larmimmissionen des StraBenverkehrs in
ihrer Lebensqualitat und Leistungsfahigkeit beeintrachtigt. Die Larmminderung in Stra3en mit
Wohnbebauung durch eine Reduzierung der Verkehrsstarken wird daher als weiteres Be-
wertungskriterium C mit berlcksichtigt.

Mit den beschriebenen Netzmaflinahmen (S. 7-5 ff) sollen das Verkehrsnetz neu geordnet und
insbesondere Engpasse im Netz beseitigt werden. Als kritische Bereiche in einem innerstadti-
schen Netz gelten die Knotenpunkte, an denen sich der Verkehr bindelt. Die in Parchim derzeit
und in Zukunftam starksten frequentierten Knotenpunkte befinden sich am Motkeplatz (Kreuzung
Wallallee/ Buchholzallee) und im Stden an der Kreuzung Sudring/ Ziegeleiweg. Der Verkehrs-
zufluB zu den Knotenpunkten in den verschiedenen Netzfallen kann der nachfolgenden Tabelle
8.3 entnommen werden.
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Tabelle 8.3: Zufllisse an kritischen Knotenpunkten [Kfz/Spitzenstunde]

Szenario 1
Knotenpunkt Analyse 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 15
Moltkeplatz / Wallallee 2118 100% | 2238 | 106% | 1733 | 82% | 1686 | 80% | 1670 | 79% | 1389 | 66% | 1485 | 70%
Sudring/ Ziegeleiweg 1695 100% | 1910 | 113% | 1420 | 84% | 1590 | 94% | 1398 | 82% | 1398 | 82% | 1364 | 80%
Szenario 2 Szenario 2
Knotenpunkt Analyse 2.0 21 2.2 3.0 3.1 3.2
Moltkeplatz / Wallallee 2118 100% | 2417 | 114% | 1794 | 85% | 1805 | 85% | 2987 |141%)]| 2186 |103%]| 2066 | 98%
Sudring/ Ziegeleiweg 1695 100% | 2080 | 123% | 1529 | 90% | 1701 [100%)] 2541 [150%]| 1978 [117%]| 2043 [121%

Aus der Tabelle 8.3 wird deutlich, dal3 das Verkehrsaufkommen an der Kreuzung Sudring/
Ziegeleiweg in allen Planfallen gegenuber dem Analysefall ausgepragter sein wird als am Knoten
Moltkeplatz/ Wallallee. Dennoch wird der Knoten Moltkeplatz/ Wallallee absolut das hdchste
Verkehrsautfkommen im Netz zu bewaltigen haben.

Fur beide Kreuzungen werden Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt und eine Be-
wertung hach dem Auslastungsgrad zur Nachmittagsspitzenstunde vorgenommen. Mit dem Ziel,
fur die Zukunftein leistungsféhiges Netz zu konzipieren, werden Auslastungsgrade von tiber 90%
als negativ beurteilt, da ab dieser GrofRenordnung Wartezeiten und Rickstaulangen stark
zunehmen (siehe Tabelle 8.5)

Ein fur die Realisierung von MafRnahmen wesentliches Kriterium ist der Kostenaspekt. Fur die
Bewertung der Netzfalle wird von den Gesamtkosten ausgegangen.

Die verwendeten Bewertungskriterien sind in Tabelle 8.4 zusammengestellt. Die zugeordneten
Bewertungsskalen sind der Tabelle 8.5 zu entnehmen.

Tabelle 8.4: Bewertungskriterien

Kriterium Bezug
A Erreichbarkeit Altstadt, Weststadt, Flughafen
B Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat Hauptverkehrsstral3enabschnitte mit Wohnbebauung
C Larmminderung Hauptverkehrsstral3enabschnitte mit Wohnbebauung
D Leistungsfahigkeit kritische Knotenpunkte
(Auslastung von Knotenpunktszufahrten)
E Kosten Gesamtmal3nahme
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Im einzelnen wird folgende Bewertungsskala zugrundegelegt:

Tabelle 8.5: Bewertungsskalen

Kriterium A: Verbesserung der Erreichbarkeit von Altstadt, Weststadt und Flughafen

Erreichbarkeit Bewertung Beschreibung
- schlechte Erreichbarkeit
o] mittlere Erreichbarkeit
+ gute Erreichbarkeit

Kriterium B: Erhoéhung der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitéat durch Reduzierung der Ver-

kehrsstarken

Verkehrsstarke Bewertung Beschreibung

>10.000 Kfz/24h - risikoreiche Querungsmaglichkeit, bzw. nur mit Lichtsignalsicherung,
keine Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Radweg erforder-
lich)

> 5.000 bis < 10.000 Kfz/24h 0 eingeschrankte Querungsmaglichkeit,
FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bedingt mdéglich

< 5.000 Kfz/24h + befriedigende Querungsmoglichkeit,

Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mdglich

Kriterium C: Larmminderung durch Reduzierung der Verkehrsstéarken

Ruckgang der Verkehrsstarken um Bewertung Beschreibung

< 30% - keine wahrnehmbare akustische Wirkung
> 30% bis 50% o] akustische Wirkung wahrnehmbar

> 50% + akustische Wirkung deutlich wahrnehmbar

Kriterium D: Leistungsféhigkeit der Knotenpunktszufahrten

Auslastung Bewertung Beschreibung

> 100% -- Uberlastung, Verkehrsqualitit unzureichend

> 90% bis 100% - hohe Auslastung, langer Rickstau zu Spitzenverkehrszeiten
> 80% bis 90% o] hohe Auslastung, Ruckstau vertretbar

< 80% + guter Verkehrsablauf méglich

Kriterium E; Investitionskosten

Kostenaufwand Bewertung
sehr gering + +
gering +
mittel o]
hoch -
sehr hoch -
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Tabelle 8.6: Bewertung der Netzfalle im Szenario 1

Szenario 1
Kriterium Bezug 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 15
Altstadt von Westen - - - - 0 0
von Norden 0o 0o 0o o o o
von Osten 0o 0o 0o o o o
von Suden 0 0 0 0 0 0
West- von Westen + + + 0 + +
A stadt von Norden - + + + + -
von Osten - - + + + 0
. von Suden + + + + +
Erreich-
barkeit Flugha- von Westen + + + + + +
fen von Norden + + + + -
von Osten - - + + + -
von Suden 0 0 0 0 0 0
Ordinalskala Kriterium A 6 4 2 3 1 5
2 Juri-Gagarin-Ring o] o] o] + 0 0
3 B191 Sudring / Eldebriicke - - - - - 0
5 B321 Putlitzer Str. 0 0 0 0 o} o}
6 B321 Buchholzallee - 0 0 0 + o}
7 B321 Westring o] + 0 + + +
B 8 B321 Wallallee - - - - - -
9 Ludwigsluster Str. Innenstadt 0 0 0 + + +
10 Vor dem Neuen Tor - - - - o} -
k\e/relrr.;,- 11 Schweriner Str. - - 0 o - -
sicher- 13 Dammer Weg / Bhf + + + + + +
heit, 15 LUbzer Chaussee - - 0 0 0 -
19 Ziegendorfer Chaussee o] o] + o] + o]
Aufent- 20 Wallallee nordl. Ostring 0 + + + + +
halt 21 Ostring (6stl. Friedhofsweg) - o] o] o] 0 0
22 John-Brinckman-Str. 0 - 0 0 0
23 Ostring (LUbzerStr.) - o] o] o] 0 0
24 Ziegeleiweg (nérdl. Sudring) 0 + + + + +
Ordinalskala Kriterium B 6 5 3 g 1 4
2 Juri-Gagarin-Ring - - - o] - -
3 B191 Sudring / Eldebriicke - o] - - o] o]
5 B321 Putlitzer Str. - 0 - - 0 0
6 B321 Buchholzallee - o] o] o] + 0
7 B321 Westring - o] o] o] 0 0
8 B321 Wallallee - - 0 0 0 0
9 Ludwigsluster Str. Innenstadt - - - o] + +
10 Vor dem Neuen Tor - - 0 0 0 0
C 11 Schweriner Str. - - - - - -
13 Dammer Weg / Bhf - o] - - - -
Larmmin- 15 Libzer Chaussee - - 0 + 0 -
derung 19 Ziegendorfer Chaussee - - 0 0 0 -
20 Wallallee nérdl. Ostring - o] - o] o] o]
21 Ostring (6stl. Friedhofsweg) - - o] o] o] o]
22 John-Brinckman-Str. - - 0 0 - -
23 Ostring (LUbzerStr.) - - o] o] o] o]
24 Ziegeleiweg (nérdl. Studring) - 0 0 0 0 0
Ordinalskala Kriterium C 6 5 3 2 1 4
D KP Moltkeplatz / Wallallee - + o] o] + +
Lei- KP Sudring / Ziegeleiweg - + + + + +
f:itrl:ir;?(z-it Ordinalskala Kriterium D 6 1 2 2 1 1
B Investitionskosten + + + 0 -- -- -
E Ordinalskala Kriterium E 1 2 3 6 6 4
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Tabelle 8.7: Bewertung der Netzfélle im Szenario 2 und Szenario 3

Szenario 2 Szenario 3
Kriterium Bezug 2.0 21 2.2 3.0 3.1 3.2
Altstadt von Westen - - - - - -
von Norden 0o 0o 0o o o o
von Osten o} 0o 0o o o o
von Suden 0 0 0 0 0 0
West- von Westen + + + + + +
A stadt von Norden - + + - + +
von Osten - - + - - +
Erreich- von Suden + + + +
barkeit Flugha- von Westen + + + +
fen von Norden + + + +
von Osten - - + - - +
von Suden 0 0 0 0 0 0
Ordinalskala Kriterium A 3 2 1 3 2 1
2 Juri-Gagarin-Ring o] o] o] - - -
B 3 B191 Sudring / Eldebriicke - - - - -
5 B321 Putlitzer Str. - 0 0 - 0 -
6 B321 Buchholzallee - o] o] - 0 0
Ver- 7 B321 Westring 0 + 0 - 0 0
kehrs- 8 B321 Wallallee - - - - - -
sicher- 9 Ludwigsluster Str. Innenstadt 0 0 + 0 0 0
heit, 10 Vor dem Neuen Tor - - - - - -
11 Schweriner Str. - - 0 - - -
Aufent-
halt 13 Dammer Weg / Bhf + + + + + +
15 LUbzer Chaussee - - o] - - o]
19 Ziegendorfer Chaussee o] 0 0 o] o] o]
20 Wallallee nérdl. Ostring o] + + o] + o]
21 Ostring (6stl. Friedhofsweg) - - o] - - -
22 John-Brinckman-Str. - 0 - 0
23 Ostring (LUbzerStr.) - o] o] - - o]
24 Ziegeleiweg (nérdl. Sudring) 0 + 0 - 0 0
Ordinalskala Kriterium B 3 g 1 3 g 1
2 Juri-Gagarin-Ring - - - - - -
C 3 B191 Siidring / Eldebrucke - [¢] - 0
5 B321 Putlitzer Str. - 0 - - - -
L&rmmin- 6 B321 Buchholzallee - o] o] - - o]
derung 7 B321 Westring - 0 - - -
8 B321 Wallallee - - - - - 0
9 Ludwigsluster Str. Innenstadt - 0 - - 0
10 Vor dem Neuen Tor - - 0 - - 0
11 Schweriner Str. - - - - - -
13 Dammer Weg / Bhf - 0 - - 0 -
15 LUbzer Chaussee - - 0 - - +
19 Ziegendorfer Chaussee - - o] - - o]
20 Wallallee nérdl. Ostring - o] - - o] 0
21 Ostring (6stl. Friedhofsweg) - - 0 - - o]
22 John-Brinckman-Str. - - - - - 0
23 Ostring (LUbzerStr.) - - 0 - - o]
24 Ziegeleiweg (nordl. Sudring) - 0 - - - -
Ordinalskala Kriterium C 3 1 1 3 g 1
D KP Moltkeplatz / Wallallee -- + o] -- - -
Lei- KP Sudring / Ziegeleiweg -- + o -- - -
ieitfl:ir;?(z-it Ordinalskala Kriterium D 3 1 2 3 2 2
Investitionskosten + + + o] + + + 0
E Ordinalskala Kriterium E 1 3 1 3
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Im Bewertungssystem (Trendszenario) schneidet der Netzfall 4 bezuglich der Kriterien A
(Erreichbarkeit), B (Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat), C (LArmminderung) und D (Lei-
stungsfahigkeit der Knotenpunkte) am besten ab. Mit den MaRhahmen “Innererdrtliche Spange
Westring - Wiesenring” und “Nordumgehung” werden im StadtstraRennetz die gréf3ten Entla-
stungseffekte erzielt. Andererseits entstehen hierfur auch die hdchsten Investitionskosten. Die
Zielkonflikte “beste verkehrliche Losung” versus “kostenginstigste Lésung” sind systemimma-
nent. Es gibt keine Variante, die bei beiden Kriterien am besten abschneidet. Eine optimale
Variante wird also bei beiden Kriterien im Mittelfeld liegen.

Als zweitbeste Losung hinsichtlich der Erreichbarkeit (Kriterium A) wird der Netzfall 2 (komplette
Nordumgehung) bewertet. Auch bei den Kriterien B, C, D und E schneidet dieser Netzfall mit der
Rangordnung 3 gut ab. Der Netzfall 2 erweist sich in der Gesamtbewertung als eine ausgewoge-
ne Lésung, die sowohl die gewiinschten verkehrlichen Entlastungen in der Stadt bewirkt als auch
kostenmafig im Mittelfeld liegt.

Der Netzfall 3 (Nord- und Studwestumgehung) zeigt zwar auch gute verkehrliche Wirkungen,
erscheint aber wegen der hohen Investitionskosten (Kostentrager fir die MalRnahmen ware der
Bund) in der gegenwartigen wirtschaftlichen Situation kaum realisierbar. Allerdings ist der Netzfall
3 auch als Erweiterung des Netzfalles 2 umsetzbar, falls erst zu einem spéteren Zeitpunkt eine
Finanzierung z.B. der Stidwestumgehung mdglich sein sollte.

Der Netzfall 1 (westlicher Teil der Nordumgehung) belegt bei den verkehrlichen Kriterien A, B
und C weniger gute Range. Dabei ist anzumerken, daf3 in Teilbereichen auch hier grol3e verkehr-
liche Entlastungen zu verzeichnen sind (s. Tab. 8.1 und 8.2). Dies zeigt sich auch beim Kriterium
E (Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte), bei dem diese Losung am besten abschneidet. Netzfall
1 ist somit ein geeigneter Zwischenzustand bis zur Realisierung des Netzfalls 2.

Der Netzfall 5 (“Innererdrtliche Spange Westring - Wiesenring”) bindelt sehr viel Verkehr inder
Stadt insbesondere im nordlichen Bereich. Die gewiinschte Entlastungswirkung wird zum Tell
nicht erreicht. Damit rangiert er bei den verkehrlichen Kriterien auf den hinteren Platzen, wobei
gleichzeitig auch die erforderlichen Investitionskosten als nachteilig einzustufen sind.

Am ungunstigsten sind die verkehrlichen Wirkungen, wenn keine Mal3nahmen ergriffen werden.
Beim Netzfall 0 ist davon auszugehen, daf3 die kritischen Knotenpunkte Moltkeplatz/ Wallallee
und Sudring/ Ziegeleiweg in den Hauptverkehrszeiten tberlastet sein werden.

Die gunstigste Bewertung hinsichtlich der Investitionskosten (keine Ma3hahmen) kann auch zu
Zeiten knapper Kassen nicht dartber hinwegtauschen, daf3 rechtzeitig Vorsorgemaflinahmen fr
eine wirtschaftliche Entwicklung der Region und zum Schutz der Bevolkerung getroffen werden
mussen.

In einer Gesamtbewertung wirde der Netzfall 2 (komplette Nordumgehung) als Kompromif3
hinsichtlich einer guten verkehrlichen Wirkung und kostenmafRigem Aufwand (Finanzierung durch
den Bund) an erster Stelle stehen. Der Netzfall 1 (Teilnordumgehung) kénnte als Zwischen-
ausbauzustand gewertet werden. Der Netzfall 3 (Nord- und Stidwestumgehung) wére als spatere
Erweiterung des Netzfalles 2 einzustufen, wenn der verkehrliche Bedarf z.B. infolge einer
GroRansiedlung im Stdwesten dies erfordern wirde.

Diese Gesamtbewertung auf der Grundlage des Trendszenarios trifft auch auf die Szenarien 2
(Dynamik) und 3 (Heue Horizonte) zu.
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9 Planungsempfehlungen

Der Verkehrsentwicklungsplan fur die Stadt Parchim wird auf der Grundlage von Verkehrs-und
Strukturanalysen aus dem Jahre 1997 erarbeitet. Die raumlichen Entwicklungsziele sind im
Flachennutzungsplan (Entwurf 1997) vorgegeben. Um auch bei unterschiedlicher Entwicklungs-
dynamik verwertbare Aussagen zu liefern, werden 3 Szenarien definiert (s. Kap. 6):

- Trendszenario
Eher gedampfte Entwicklung geman des beobachteten Trends 1995 bis 1998 mit dem Zeitho-
rizont 2010

- Dynamikszenario
Beschleunigte Entwicklung der Wohnbau- Gewerbeflachen und des Regionalflughafens infolge
einer starker wirtschaftlichen Gesamtentwicklung innerhalb der Bundesrepublik und der EG mit
dem Zeithorizont 2010

- Szenario “Neue Horizonte”
Fortsetzung der dynamischen Entwicklung bis zum Zeithorizont 2020. Hierbei werden die
verkehrlichen Wirkungen fur eine komplette Realisierung des Flachennutzungsplans aufge-
zeigt.

In letzter Zeit wird deutlich, dal3 die Gesamtentwicklungen in Deutschland und damit auch die
regionale Entwicklung in Parchim sich deutlich verlangsamt haben. Daher wurde fiir die Stadt
Parchim ein Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK, Stand 31.07.2002) erarbeitet, das
neue Leitlinien definiert.

Hinsichtlich der Bevdlkerungsentwicklung deckt sich das Konsolidierungsszenario (ISEK)
weitgehend mit dem Trendszenario (VEP).

Tab. 9.1.: Bevdlkerungsentwicklung Stadt Parchim

Szenario “Konsolidierung” (ISEK) “TREND” (VEP)
Einwohner 1995 20.900 20.915
Einwohner 2010 19.000 19.375

In beiden Szenarien wird eine Bevolkerungsabnahme im Bestand (insbesondere in der West-
stadt) und eine Zunahme in Neubaugebieten unterstellt (s. Kap. 6.1 und 6.3).

Die Entwicklung des Regionalflughafens Schwerin-Parchim wird in beiden Gutachten unter-
schiedlich bewertet. Das ISEK meint, mogliche Entwicklungen momentan nicht prognostizieren zu
kénnen und glaubt, dal® selbst bei einer positiven Entwicklung des Areals kaum wesentliche
Arbeitsplatzzuwachse zu erwarten sein werden. Der VEP geht davon aus, daf3 die Entwicklung
des Flughafens im Kontext mit einer globalen wirtschaftlichen Entwicklung zu sehen ist. Eine
positive gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Europa wird sich sowohl auf den Flughafenals auch
auf die Stadt Parchim und die Region auswirken. Gegenseitige Wechselwirkungen werden eine
positive Dynamik in Gang setzen, die sowohl zu neuen Arbeitsplatzen als auch zu Einwohner-
zuwachsen fuhren werden.

Wesentliche Voraussetzung fur die Entwicklung des Flughafens ist eine gute Verkehrsinfra-
struktur. Erfahrungen mit anderen Regionalflughéfen zeigen, daf3 sowohl fir den Personen- als
auch fur den Frachtverkehr das Kraftfahrzeug das dominierende Verkehrsmittel ist.
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Kraftfahrzeugverkehr

Wiéhrend die Erreichbarkeit des Flughafens aus Richtung Westen (A24, B191) als gut zu
bezeichnen ist, sind die Anbindungen aus dem Norden (Schwerin, B321) und Osten (B191-Ost,
Lubz) schlecht. In Hinblick auf zunehmenden Frachtverkehr von und zum Flughafen ist die
Durchfahrung der Stadt aus Richtung Norden und Osten nicht mit den Zielen der Stadtentwicklung
vereinbar.

Der Nordumgehung um die Stadt Parchim im Zuge der B191 (Netzfall 2) kommt also hinsicht-
lich der Verlagerung von Durchgangsverkehr aus der Stadt und der Erreichbarkeit des Flugha-
fens eine grofRe Bedeutung zu. Bereits eine Teilrealisierung der Nordumgehung zwischen B191-
West und B321-Nord (Netzfall 1) verbessert die Erreichbarkeit des Flughafens aus Richtung
Norden und fuhrt zu einer deutlichen Entlastung des StadtstralRennetzes (s. Tab. 8.1). Als
Negativum dieser Teilrealisierung istder starke Verkehrszuwachs auf dem Abschnitt Schweriner
Chaussee - Schweriner Stral3e - John-Brinckman-Str. zu werten (s. Anlage 8.15). Infolge der
Engpéasse an den Knotenpunkten Moltkeplatz/ Wallallee und Sidring/ Ziegeleiweg wird sich ein
Teil der Ost-West-Strome nach Norden auf die neue Umgehung verlagern. Bereits heute ist die
SchwerinerStral3e mit iber 10.000 Kfz/24h (s. Anlage 8.1) belastet. Weitere Verkehrszunahmen
fuhren in diesem Bereich zu deutlichen Einschréankungen in der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.
Der Netzfall 1 darf daher aus stadtebaulicher Sicht nur ein Zwischenzustand und kein Endzustand
sein.

In Hinblick auf eine optimale Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs und eine positive
Stadtentwicklung wird empfohlen, den Netzfall 2 als Basis fur den Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur zugrunde zu legen.

Bestandteil des Netzfalles 2 sind folgende weitere Maf3nahmen:
- Ausbau des Flughafenzubringers (L09)

In Hinblick auf einen niveaufreien Anschlul des Dammer Weges an die Nordumgehung ist
geplant, die Trasse des Schwarzen Weges in geschwungener Linienfihrung fortzusetzen, um
dann an den bestehenden Verlauf der LO9 anzuschliel3en.

- Optimierung des innerstadtischen HauptverkehrsstralRennetzes

Juri-Gagarin-Ring / Raiffeisenring / Westring/ Ziegeleiweg

Gegenwartig wird der West-Ost-Verkehr im Zuge der B191 von der Ludwigsluster Chaussee
Uber den Westring, Ziegeleiweg zum Sidring gelenkt. Dieser Verlauf weist zwei rechtwinklige
Kurvenfahrten auf und verschlechtert den Verkehrsablauf an den Knotenpunkten infolge der
ausgepragten Abbiegestrome. Erschwerend kommt hinzu, dal’ der Verkehr durch ein verdich-
tetes Wohngebiet fihrt und eine Schule tangiert.

Als neue Hauptverbindung wird die Fihrung Gber den Juri-Gagarin-Ring/ Raiffeisenring
vorgeschlagen, der nur einseitig an ein Wohngebiet angrenzt. Diese Route knipft an der
Kreuzung Ludwigsluster Chaussee/Juri-Gagarin-Ring unmittelbar an den Flughafenzubringer
an und ermoglicht damit auch eine verbesserte Verbindung aus und in Richtung Stiden (B321
- AS Suckow der A24).
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PutlitzerStral3e - Buchholzallee

Fur beide Stral3en existiert gegenwartig eine Einbahnregelung. Hieraus resultiert einerseits
ein verbesserter Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wallallee/ Moltkeplatz, andererseitswerden
mehr als ca. 20% Mehrfahrten induziert. Mit einer Nordumgehung wird das innerstadtische
Verkehrsnetz soweit entlastet, daf? die Verkehrsstréme an der Kreuzung Wallallee/ Moltke-
platz auch bei einer Aufhebung der Einbahnregelungen noch befriedigend abgewickelt werden
kénnen. Auf der Buchholzallee wird sich infolge dieser Regelung die Verkehrsbelastung
halbieren.

- Verkehrsberuhigung durch Tempo-30-Zonen

Derzeitig bestehen in Parchim einige verkehrsberuhigte Zonen in den peripheren Wohn-
gebieten (vgl. Analyse Kap. 4.2.1). Fir die deutlich abgegrenzte Altstadt, die derzeitig nur mit
punktuellen Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h ausgestattet ist, bietet sich die
Einrichtung einer weiteren Tempo-30-Zone an. Diese MalRnahme wurde auch wegen der dort
vorherrschenden historischen Pflasterung deutliche Larmpegelsenkungen bewirken. Die Zone
konnte durch die Zufahrten Moltkeplatz, Wockerstral3e, Vor dem Neuen Tor, Burgdamm und
Lindenstral3e begrenzt werden.

Zusatzlich bietet sich das Wohngebiet sudwestlich der Altstadt (zwischen Elde und Putlitzer
Strafl3e) fur die Einrichtung einer Tempo-30-Zone an.

Offentlicher Nahverkehr
Busliniennetz

Wie die Zustands- und Mangelanalyse gezeigt hat, war das Stadtliniennetz trotz der geringen
Anzahl verkehrender Linien sehr unlbersichtlich strukturiert. Der zwischenzeitlich erfolgte
Ansatz, das Liniennetz transparenter zu gestalten, sollte konsequent weitergefiihrt werden.

Waéhrend der Grundsatz, fur Hin- und Rickrichtung dieselbe Liniennummer zu vergeben, nun-

mehr realisiert ist, sollten bezuglich der Numerierung auch folgende Grundséatze gelten:

« Identische Linienflihrungen, die sich nur durch das Verkehrsangebot bzw. die Verkehrstage
unterscheiden, sollen auch eine identische Liniennummer erhalten. Momentan wird der Verlauf
zwischen den Haltestellen “Neuer Markt” und “Lubzer Chaussee”

- montags bis freitags als Linie 1 und
- samstags und sonntags als Linie 2
bezeichnet.

 Linien mit unterschiedlicher Haltestellenabfolge am Beginn und am Ende des Linienverlaufs
sollen unterschiedliche Liniennummern erhalten. Demzufolge kdnnte
- der Abschnitt “Moltkeplatz” - “Dargelitz” als Linie 3 und
- der Abschnitt “Leninstral3e” - “Gewerbegebiet” als Linie 4 bezeichnet werden.

Die Citybus-Linie 7 stellt gegenwartig hinsichtlich Linienverlauf, Bedienungshéaufigkeit und
RegelméaRigkeit (Taktverkehr) die attraktivste Buslinie in der Stadt Parchim dar. Dies spiegelt sich
auch im Fahrgastaufkommen wieder (Etwa 45% aller Fahrgaste in Stadtbuslinien nutzten gemaf
Verkehrserhebung im Jahre 1999 die Citybus-Linie).
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Die Konzeption dieser Linie sollte deshalb bei Uberlegungen zur Liniennetzerweiterung als
Vorbild dienen.

Der einzige Nachteil der Linie 7, daf3 durch den Ringliniencharakter bestimmte Verkehrsrelatio-
nen (z.B. vom Bahnhof in die Altstadt, zum Moltkeplatz oder zum Landratsamt) nicht mit einer
attraktiven Reisezeit bedient werden kdnnen, kann durch die Einfuhrung einer Ringlinie in
Gegenrichtung kompensiert werden. Ein moglicher Verlauf einer solchen “Linie 8” wéare: West-
stadt - Bahnhof - Muhlenstral3e - Moltkeplatz - Putlitzer Stral3e - Weststadt).

Zu Zeiten geringer Verkehrsnachfrage (Nebenverkehrszeiten, d.h. abends oder am Wochen-
ende) oder auf Relationen mit geringem Verkehrsaufkommen ist auch der Einsatz flexibler
Bedienungsformen denkbar. Die am meisten erprobte Form eines nhachfrageorientierten
Angebotes ist die Einrichtung eines Anrufsammeltaxis. Zahlreiche Kommunen vergleichbarer
GrolRenordnung und Siedlungsstruktur haben gute Erfahrungen mit einem solchen Zusatzangebot
gemacht.

Wie die Verkehrsanalyse gezeigt hat, enden die meisten Regionalbuslinienan der Peripherie der
Innenstadt am Zentralen Omnibusbahnhof. Der Bahnhof als potentiell bedeutsamer Verknip-
fungspunktist nur durch einige Fahrten der Linie 406 angebunden. Bei der Weiterentwicklung des
regionalen Liniennetzes sollte in Einklang mit dem Nahverkehrsplan des Landkreises angestrebt
werden, weitere Regionalbuslinien mit dem Bahnhof Parchim zu verknipfen.

Zu einem attraktiven Nahverkehr gehort auch das Erscheinungsbild der Haltestellen. Neben

einem Wetterschutz ist die Fahrgastinformation von besonderer Bedeutung. Hierzu gehdren:

- eindeutige und vollstandige Information der an der Haltestelle verkehrenden Linien

- gute Lesbarkeit des Aushangfahrplans

- Informationen zum Tarifsystem

- grafische Orientierungshilfen in Form eines klar strukturierten Liniennetzplans und ggfls.
eines Umgebungsplans der Haltestelle

Ein gutes OPNV-Marketing erfordert neben einem schliissigen einheitlichen Erscheinungsbild
z.B. auch

- die Bereitstellung von leicht verfiigbarem Prospektmaterial der Verkehrsunternehmen

- die regelmaRige Information in Printmedien sowie

- die Prasenz im Internet.

Schienenverkehr

Entsprechend den verkehrspolitischen Zielvorstellungen des Landes und des Kreises ist auf der
Achse Parchim - Schwerin eine leistungsféhige und attraktive Schienenverbindung anzubieten.
Auch die Stadt Parchim sollte sich mit Nachdruck daflr einsetzen, dal3 der zu diesem Zweck
geplante Streckenausbau zur Anhebung der Streckengeschwindigkeiten auf bis zu 120 km/h und
einer damit verbundenen Fahrzeitverkirzung um ein Drittel mdglichst zigig realisiert wird. Auch
die indiesem Zusammenhang geplante Modernisierung der Bahnhdfe und Haltepunkte sowie der
bereits realisierte Einsatz moderner Dieseltriebziige (MecklenburgBahn) werden als attraktivi-
tatssteigernde MalRnahmen angesehen.

AuRerdem wird empfohlen, das bestehende Park+Ride-Angebot im unmittelbaren Bahnhofs-
umfeld auszubauen und attraktiver zu gestalten.
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Radverkehr

Ausgehend von der Bestandsaufnahme der vorhandenen Radverkehrsanlagen sowie der

Méangelanalyse und der Zielsetzung, ein angebotsorientiertes Radwegenetz zu schaffen, wurde

seitens der Stadt Parchim ein Netz entwickelt, dass sich aus folgenden Teilen zusammen setzt:

- Verbindungswege im Nahbereich zwischen den Wohngebieten und weiterfiihrenden Schulen,
Verbindungswege im Nahbereich zwischen den Wohngebieten und Einkaufsstatten,

- Verbindungswege im Nahbereich zwischen den Wohngebieten, Sportstatten und anderen
Freizeiteinrichtungen,

- Anbindung der Wohngebiete an den Freiraum und die Schwerpunkte der Naherholung,

- Verbindungswege zwischen den Wohngebieten und bedeutsamen Arbeitsstatten und

- Anbindung der wichtigen Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel (Bahnhof, ZOB).

Die Verbindungen im Nahbereich werden ergénzt durch den vorrangig zu betreibenden Ausbau

eines Radwegegrundnetzes. Das Radwegegrundnetz umfasst

- die Radwegeverbindungen von den Ortsteilen Dargeliitz, Neuhof, Kiekindemark/ Neuklockow
und Slate nach Parchim,

- einen Radweg entlang des innerstadtischen HauptverkehrsstraRenzuges Dammer Weg
(Flughafenzubringer) - Schwarzer Weg - Juri-Gagarin-Ring - Raiffeisen-Ring - Sudring -
Buchholzallee/ Putlitzer Stral3e - Wallallee - Ostring - Libzer Chaussee - Sternberger Chaus-
see (bis Kalksandsteinwerk),

- die Rad- und FuRwegverbindung Weststadt (Gymnasium) - Regimentsvorstadt - Altstadt
(Moltkeplatz)

- sowie die Rad- und FuRwegverbindung Weststadt (Westring) - Bahnhof - Gewerbegebiet
Moderitzer Weg entlang der Bahntrasse.

Durch die Zusammenfassung aller Teile

- regionale Radwanderwege,

- stadtisches Radwegegrundnetz und

- ErschlieBung der Nahbereiche

entsteht ein Radwegenetz fir die Gesamtstadt.

Der Entwurf des Radwegenetzes unterscheidet:

- Radwege Bestand (ausreichender Zustand): Bei diesen Wegen handelt es um eigenstandig
gefuihrte Radwege oder kombinierte Geh- und Radwege sowie Mehrzweckspuren. Sie
befinden sich in einem baulichen Zustand, der grundlegende Verbesserungenin den nachsten
Jahren nicht erfordert.

- Radwege Bestand (mangelhafter Zustand): Diese Radwege (eigensténdige Radwege,
kombinierte Geh- und Radwege, Mehrzweckspuren) sind im Bestand zwar vorhanden, befin-
den sich jedoch in einem Uberwiegend baulich schlechten Zustand, so dass umfangreichere
Erneuerungsarbeiten in den nachsten Jahren notwendig sind.

- Radwege Planung (erstmalige Herstellung): Diese Wege sind gegenwartig nicht im Bestand
vorhanden. Fir den Einzelfall muss vor Baubeginn entschieden werden, ob dieser geplante
Weg als eigenstandiger Radweg, kombinierter Geh und Radweg oder als Mehrzweckspur
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angelegt werden soll.

- ZumRadfahren geeignete StraRen und Wege (Auswahl): Unterschieden wird nach bestehen-
den StralRen und Wegen, die sich in einem ausreichenden Zustand befinden sowie Stral3en
und Wegen im mangelhaften Zustand und Planvorhaben. Bei diesen Verbindungen handelt es
um StralRen und Wege, die nur einen geringen Kfz-Verkehr ausweisen (Anliegerstra3en oder
verkehrsberuhigte Zonen). Im Einzelfall kann es sich aber auch um Radwege in Grinanlagen
bzw. im Freiraum handeln, die dort sowohl als selbstandig gefiihrte Radwege oder kombinierte
Wander- und Radwege ausgewiesen sind. Im Stadtgebiet befinden sich schon jetzt eine
Vielzahl von zum Radfahren geeigneten Stral3en und Wege. Die im Radverkehrskonzept
dargestellten Wege stellen eine Auswahl dar, die im wesentlichen der Netzerganzung dienen.

Im stadtischen Radwegekonzept wurde versucht, die Radwegenetzelemente so anzuordnen,
dass sie durch einfache MaRnahmen in Teilabschnitten realisiert werden kénnen, insbesondere
unter dem Gedanken, die vorhandenen Elemente zu einem Netz zusammenzufiigen. Um den
Neubauaufwand in Grenzen zu halten, wurde die gemeinsame Benutzung der Verkehrsflachen
durch Radfahrer und Fu3ganger bzw. durch Radfahrer und Autofahrer angestrebt.

In der historischen Altstadt treten fur die Anlage von Radwegen besondere Probleme auf, da es
aus Platzgrinden sehr oft nicht méglich ist, dem Radfahrer einen vom Autoverkehr abgetrennten
eigenen Weg anzubieten. Hier soll der Radfahrer die StralRen mitbenutzen, die fir den all-
gemeinen Kfz-Verkehr gesperrt sind (Fu3gangerzone). Zusatzlich erschwerend fiir die Radfahrer
ist der historisch Uberlieferte Pflasterbelag. Hier soll kiinftig versucht werden, durch eine ge-
schickte Wahl der Fahrbahnoberflachen, einerseits den gestalterischen Anspriichen geniige zu
tun, andererseits den Fahrkomfort fiir die Radfahrer wesentlich zu verbessern.

Die konkreten Ausbau- und Neubaumaf3nahmen sind differenziert nach Dringlichkeitsstufen im
Parchimer Radwegekonzept ausfihrlich dargelegt.

Enthalten sind aul3erdem Aussagen zu

- zur Wegweisung,

- zu den Abstelleinrichtungen fur Fahrrader,

- zur Prioritdtenreihung fir die Umsetzung des Konzeptes sowie
- zu Finanzierungsmoglichkeiten.
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4.79 Erneuerungsbedurftig: Stidring Richtung Eldebriicke 4-81
4.80 Ziegendorfer Chaussee: Typisches Beispiel fir vorhandene Altanlagen 4-82
4.81 Zufahrt zum gemeinsamen Geh-/ Radweg Brunnenstralle 4 -82
4.82 Ziegendorfer Chaussee / Einmundung “J.- Dieckman-Str. 4 -82
4.83 Radfahrstreifen “Vor dem Neuen Tor“, Richtung Lange Strafe 4-83
4.84 Lange StraRe: Radfahrstreifen entgegen der Einbahnstralenrichtung 4-83
4.85 Sidring: Gehweg wird von Radfahrern in Anspruch genommen 4 -85
4.86 Sidring: Auch Richtung Buchholz existiert offiziell nur ein Gehweg 4 -85
4.87 Schweriner Chaussee: Radfahrer missen die Fahrbahn der Bundesstra3e benutzen 4 -86
4.88 Zweirichtungsradweg Juri-Gagarin-Ring 4 -87
4.89 Buchholzallee: Neue Magistrale als Zweirichtungsradweg im Seitenbereich 4 -87
6.1 Entwicklung der Motorisierung 6 -2
6.2 Einwohnerentwicklung 1988 - 1998 6 -3
6.3 Einwohnerentwicklung im Vergleich 6 -4
6.4 Kennziffern der Bevolkerungsentwicklung 6 -4
7.1 Planfallmodule 7-6
7.2 Neue Bezeichnungen im Liniennetz des Stadtverkehrs ab Sommerfahrplan 1999 7-8
8.1 Lage der Querschnitte im Maximalnetz 8-5
8.2 Szenario 1: Be- und Entlastungseffekte der Netzfélle 1 und 2 gegeniiber Netzfall 0 8 -6
8.3 Szenario 1: Be- und Entlastungseffekte der Netzfalle 3,4 und 5 gegentiber Netzfall 0 8 -6
8.4 Szenario 2: Be- und Entlastungseffekte der Netzfélle 1 und 2 gegenuber Netzfall 0 8 -7
8.5 Szenario 3: Be- und Entlastungseffekte der Netzfélle 1 und 2 gegenuber Netzfall 0 8 -7
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35 Ubersicht Berufspendler 3-13
3.6 Herkunftsorte der Berufseinpendler 3-14
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4.1 KenngroRen der Mobilitat 4-3
4.2 Verkehrsmittelwahl 4-4
4.3 Pkw-Dichte zum Jahresende 1996, 1997 und 1998 4 -8
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4.11 Durchgangsverkehrsbeziehungen zwischen den Zahlstellen des Altstadtkordons (im 3-h- 4 -26
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421 Verkehrsnachfrage im Regionalbusverkehr 4 -59
4.22 Schienenverkehrsangebot in Parchim (Fahrplan 1998/99) 4-62
4.23 Erforderliche lichte Breiten fiir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach VwV-StvVO 4 -68
4.24 Standorte fur Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt 4-73
4.25 Beteiligung der Schiler an der Fragebogenaktion zum Radverkehr 4-75
4.26 Frequentierung der StralRenabschnitte durch radfahrende Schiler 4 -76
4.27 Frequentierung der Straf3enabschnitte durch Schiler im Ful3géngerverkehr 4-79
5.1 Starken und Schwéachen (Méangel) im Bereich VERKEHR 5-1
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6.3 Flachenbilanz der Gewerbeflachen am Regionalflughafen 6 -6
6.4 Entwicklung des einwohnerbezogenen Verkehrsaufkommens in der Stadt Parchim 6 -7
6.5 Berechnungsgrundlagen fur Verkehrsaufkommen in neuen Wohngebieten 6 -10
6.6 Verkehrsaufkommen infolge neuer Wohnbauflachen 6 -10
6.7 Ansatze fur Verkehrsaufkommen von Gewerbegebieten 6-11
6.8 Verkehrsaufkommen zuséatzlicher Gewerbeflachen 6-11
6.9 Tagesverkehrsaufkommen Flughafenbetrieb 6-12
6.10 Verkehrsaufkommen Flughafenbetrieb in der Spitzenstunde 6-13
6.11 Verkehrsaufkommen der Szenarien (Kfz-Fahrten/Tag) 6 -15
6.12 Steigerungsraten in den Szenarien (im Vergleich zur Analyse) 6 -15
7.1 Planfall-Module (Entwicklungsszenarien und Netzmal3nahmen) 7-7
8.1 Verkehrsstarken an ausgewahlten Querschnitten im Szenario 1 (“Trend”) 8-3
8.2 Verkehrsstéarken an ausgewahlten Querschnitten in den Szenarien 2 (“Dynamik”) und 3 8-4

(“Neue Horizonte”)
8.3 Zuflisse an kritischen Knotenpunkten 8-9
8.4 Bewertungskriterien 8-9
8.5 Bewertungsskalen 8 -10
8.6 Bewertung der Netzfalle im Szenario 1 8-11
8.7 Bewertung der Netzfalle im Szenario 2 und im Szenario 3 8-12
9.1 Bevolkerungsentwicklung Stadt Parchim 9-1
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4.1 Querschnittsbelastungen Tagesganglinie Ludwigsluster Chaussee (einwérts / auswarts)
4.2 Querschnittsbelastungen Tagesganglinie Ludwigsluster Chaussee (beide Richtungen)
4.3 Tabelle Querschnittsbelastungen (Stundengruppen) Ludwigsluster Chaussee
4.4 Querschnittsbelastungen Tagesganglinie Wallallee (einwarts / auswarts)
4.5 Querschnittsbelastungen Tagesganglinie Wallallee (beide Richtungen)
4.6 Tabelle Querschnittsbelastungen (Stundengruppen) Wallalllee
4.7 Querschnittsbelastungen Tagesganglinie Stdring (Richtung Weststadt)
4.8 Tabelle Querschnittsbelastungen (Stundengruppen) Sudring
4.9 Knotenstrombelastungen (Knoten 401, 402, 403, 404, 405, 407 und 408)
4.10 Knotenstrombelastungen (Knoten 406)
4.11 Knotenstrombelastungen (Knoten 408 und 409)
4.12 Knotenstrombelastungen (Knoten 412 und 414)
4.13 Parkraumanalyse: Kenngrof3en fir ausgewahlte Bereiche und Bewirtschaftungsformen
4.14 Park)raumanalyse: Parkdauer-Verteilung (fir ausgewahlte Bereiche und Bewirtschaftungsfor-
men
4.15 Parkraumanalyse: Ganglinien der Stellplatzbelegung (fir ausgewahlte Bereiche und Bewirt-
schaftungsformen)
4.16 Stadtverkehr Parchim -- Liniennetz Winterfahrplan 1998/99
4.17 Stadtverkehr Parchim -- Liniennetz ab Sommerfahrplan 1999
4.18 Radwegebestand (Merkmale abschnittsweise)
7.1 MafRnahmen Netzfall O
7.2 Maflnahmen Netzfall 1
7.3 Maflnahmen Netzfall 2
7.4 Maflnahmen Netzfall 3
7.5 Maflnahmen Netzfall 4
7.6 Maflnahmen Netzfall 5
8.1 Analysefall -Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.2 Planfall A.O - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.3 Planfall 1.0 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.4 Planfall 1.1 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.5 Planfall 1.2 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.6 Planfall 1.3 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.7 Planfall 1.4 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.8 Planfall 1.5 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
8.9 Planfall 2.0 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]
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8.10 Planfall 2.1 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.11 Planfall 2.2 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.12 Planfall 3.0 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.13 Planfall 3.1 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.14 Planfall 3.2 - Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.15 Differenzen Planfall 1.1 minus Planfall 1.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.16 Differenzen Planfall 1.2 minus Planfall 1.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.17 Differenzen Planfall 1.3 minus Planfall 1.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.18 Differenzen Planfall 1.4 minus Planfall 1.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.19 Differenzen Planfall 1.5 minus Planfall 1.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.20 Differenzen Planfall 2.1 minus Planfall 2.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.21 Differenzen Planfall 2.2 minus Planfall 2.0  Verkehrsstarken [Kfz/24h]

8.22 Differenzen Planfall 3.1 minus Planfall 3.0  Verkehrsstérken [Kfz/24h]

8.23 Differenzen Planfall 3.2 minus Planfall 3.0  Verkehrsstérken [Kfz/24h]

8.24 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Moltkeplatz / Wallallee Analyse

8.25 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Moltkeplatz / Wallallee Planfall 1.0

8.26 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Ziegeleiweg / Stidring Analyse

8.27 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Ziegeleiweg / Stidring Planfall 1.0
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