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Verkehrsentwicklungsplan Parchim ﬂ
Anlage 1 - Verkehrliches Leitbild

1. Vorbemerkungen

Fir die Stadt Parchim soll ein verkehrliches Leitbild als Grundlage verkehrspolitischer Entschei-
dungen erarbeitet werden. Das Leitbild soll dabei auf Basis bestehender Zielvorstellungen aus
dem VEP 2002 und dem ISEK 2015 aufgebaut werden.

Im verkehrlichen Leitbild werden die grundséatzlichen Handlungsrichtungen unter den konkreten
Bedingungen Parchims auf handhabbare Ziele und Pramissen heruntergebrochen. Durch diesen
Schritt wird es méglich, die noch zu entwickelnden Konzepte und MaBnahmen hinsichtlich ihrer
Konformitat mit den Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung zu prifen und die zu erwartenden

Diskussionen in Offentlichkeit und Kommunalpolitik immer wieder an den Zielen auszurichten.

Verkehrsentwicklungsplanung soll sich stets als ein Teil der Stadtentwicklung verstehen, fir die
das Integrierte Stadtentwicklungskonzept die strategische Grundlage ist. Die letzte Fortschrei-

bung dieses Dokumentes erfolgte 2015. Parchim versteht sich hier selbst als eine:

L,Lebenswerte und attraktive Stadt fiir alle Bewohner, insbesondere Senioren, Kinder und Bewoh-

ner mit Migrationshintergrund sowie Erwerbstétige und Touristen.“

Bei der kiinftigen Stadtentwicklung wird dem Thema Nachhaltigkeit eine hohe Relevanz beige-
messen. Nachhaltige Stadtstrukturen werden im ISEK insbesondere an den folgenden Aspekten

festgemacht?:

= Zukunftsfahige Stadtgestaltung (Baukultur), Erhalt und Nutzung der historisch wertvollen Ge-
baude, Ensembles und Strukturen,

= umweltgerechte Mobilitat,

= ressourcensparende Stadtentwicklung,

= sozialverantwortliche Versorgung der Burger,

= zukunftsfahige Wirtschaftsentwicklung, Sicherung des Gewerbe- und Arbeitsstandortes,

= barrierefreie Stadt, soziale Integration und Inklusion,

= Gleichstellung aller Blrger in der Stadt,

= |dentitatsbildung,

= zukunftsfahiges Verwaltungshandeln, Beteiligungen der Blirger,

=  Stadt der Kultur und Natur

= verantwortungsvoller Umgang mit Finanzen

Integriertes Stadtentwicklungskonzept 2015
2 ebenda
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Das Verkehrliche Leitbild muss sich diesen Anforderungen stellen, sie dariiber hinaus jedoch auf
verkehrliche Aspekte herunterbrechen und konkretisieren. Dabei sind wesentliche Erkenntnisse

aus der Verkehrsanalyse zu berilcksichtigen:

= Die derzeitigen Bevdlkerungsprognosen gehen fir Parchim von einer Fortsetzung der rlck-
laufigen Bevoélkerungszahl bis 2030 aus. Durch den demografischen Wandel nimmt vor allem
die Zahl der Kinder, Jugendlichen und Erwerbstatigen ab wohingegen die Zahl der Senioren
auch absolut zunehmen wird. Mit einer familienfreundlichen und zukunftsorientierten Stadt-
politik wird dem entgegengewirkt, um das Ziel einer Stabilisierung der Bevdlkerungszahl in
Parchim zu erreichen. Die demografische Entwicklung des Landkreises Ludwigslust-Parchim
ist &hnlich einzuschatzen.

=  Durch die Lage unweit der wichtigen Autobahnen A 14 und A 24 ist die Stadt im Kfz-Verkehr
sehr gut in nationale und internationale Verkehrsnetze eingebunden. Im Bahnverkehr ist die
Stadt Gber die Regionalbahnstrecke an den IC/EC-Halt in Ludwigslust angebunden.

= Innerhalb der Stadtlage ist das StraBennetz als weitgehend anforderungsgerecht ausgebaut
zu bezeichnen. Defizite im Sinne regelmaBig auftretender Stauereignisse, die sich auch tber
einen langeren Zeitraum nicht abbauen, gibt es nicht.

= Ineinigen sensiblen Stadtbereichen bestehen Konflikte aufgrund hoher Verkehrsmengen hin-
sichtlich Larm, Luftqualitét, Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat. Dies betrifft insbeson-
dere die Altstadt, in der zahlreiche StraBen derzeit sowohl eine hohe verkehrliche Bedeutung
als auch eine intensive Seitenraumnutzung aufweisen.

= Auswertungen der Erhebungen im Ruhenden Verkehr haben gezeigt, dass es in Parchim
kein generelles Stellplatzdefizit gibt. R&umlich und zeitlich begrenzt hohe Auslastungen der
Stellplatze sind im Krankenhausumfeld tagsiiber sowie abends/nachts in der nérdlichen und
Ostlichen Altstadt festgestellt worden.

= Das OPNV-Angebot ist aufgrund geringer Nachfrage in den vergangenen Jahren sukzessive
reduziert worden. Wichtige Strukturschwerpunkte wie die Kreisverwaltung und das Gewerbe-
gebiet Méderitzer Weg sind zu Spitzenverkehrszeiten ohne OPNV-Angebot. Abends, nachts
und am Wochenende existiert fast kein OPNV-Angebot mehr.

= Das Radverkehrsnetz ist bereits heute vergleichsweise umfangreich, wenngleich noch kein
lickenloses Netz vorhanden ist. Aufgrund der glinstigen topografischen Voraussetzungen
wird das Fahrrad bereits heute haufig auf alltdglichen Wegen genutzt. Als eher unglnstig
werden die haufigen einseitigen Radverkehrsanlagen (mit Freigabe in Gegenrichtung) und
gemeinsame Fluhrungen mit FuBgangern bewertet. Die Birger fuhlen sich insbesondere auf
Strecken mit Mischverkehr (Fischerdamm, Lange StraBe, LeninstraBe, Friedhofsweg, Dam-
mer Weg) unsicher, was als Hindernis bei der Nutzung des Fahrrades gewertet wird.

= Zahlreiche bedeutende StraBenrdume im historischen Zentrum sind gestalterisch von Anla-
gen fur den Kfz-Verkehr dominiert, sodass die Aufenthaltsqualitat hier als nicht optimal ein-

zuschéatzen ist.
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2.

Praambel des verkehrlichen Leitbildes

Dem verkehrlichen Leitbild der Stadt Parchim wird folgende Prdambel vorangestellt:

Zweckbindung: Verkehr und Mobilitat sind kein Selbstzweck, sondern dienendes und unterst(t-
zendes Element des arbeitsteilig organisierten Gemeinwesens. Individuelle Mobilitat als eines der
Grundbediirfnisse der Menschen und wirtschaftliche Austauschprozesse sind durch die Vorhaltung
geeigneter verkehrlicher Infrastrukturen und deren stadtvertraglichen Betrieb sicherzustellen. Dabei
sind die Anforderungen der unterschiedlichen Nutzergruppen und Verkehrsmittel zu berlicksichti-
gen, um allen Burgern Parchims gleichwertige Chancen zur gesellschaftlichen Teilhabe einzurau-

men.

Sicherheit: Der Schutz und die Unterstiitzung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer — besonders
der FuBganger und Radfahrer sowie Alterer, Mobilitatseingeschrénkter, Kinder und Jugendlicher
— ist Voraussetzung fur ein funktionierendes Gemeinwesen. Die demografischen Entwicklungen
gebieten es in besonderem MaBe, attraktiv fiir nicht motorisierte Kinder und Jugendliche sowie
fir Senioren und hoch Betagte zu sein. Dafiir sind die objektive (messbare) und sujektive (ge-
fihlte) Verkehrssicherheit maBgebliche Faktoren.

Vertraglichkeit: Die stérenden und insbesondere die gesundheitsgefdéhrdenden Auswirkungen
des Verkehrs mussen durch MaBnahmen der Verkehrsvermeidung aber auch der Blindelung,
Vernetzung, Verlagerung und effizienten, umweltschonenden Abwicklung minimiert werden, da-
mit die wesentlichen stadtischen Qualitdtsmerkmale und die Ziele der Stadtentwicklung und
Stadtsanierung erreicht bzw. erhalten werden kdnnen. Dazu sind die Ziele der L&rmminderung,
der Luftreinhaltung und des Klima- und Ressourcenschutzes in die Verkehrsentwicklungsplanung

einzubeziehen.

Gleichberechtigung: Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (FuB, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr)
sollen fiir die Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu berlcksichtigen sind stets die Ver-
tréglichkeiten im sozialen, wirtschaftlichen sowie dkologischen Bereich. Eine Abwagung gegen-
Uber den Notwendigkeiten und Bedurfnissen fir Wirtschafts-, Ausbildungs-, Versorgungs- und
Freizeitverkehr ist geboten. Hierbei missen ékologische und ékonomische Anforderungen und

Perspektiven sowie die Qualitaten als Wohn- und Touristikstandort beriicksichtigt werden.

Wirtschaftlichkeit: Bertcksichtigung finden sollte bei allen VerkehrsmaBnahmen die gesamtstad-
tische Kosten-Nutzen-Relation. Kostenwirkungen sind im rdumlichen Kontext aber auch vor dem
Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu betrachten. Sie missen dabei gegenlber gesamtstad-

tischen Zielstellungen, externen Anforderungen und auch 6kologischen Aspekten bewertet werden.
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Ein wesentlicher Beitrag zur Wirtschaftlichkeit des Verkehrs sind kurze Wege, die durch eine inte-
grierte Standortpolitik fir die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Versorgung und die Nut-

zung vorhandener Infrastrukturen und OPNV-Angebote verkehrsvermeidend wirken kénnen.

Beteiligung: Um einen weitgehend gerechten und dauerhaften Interessen- und Lastenausgleich
bei der Entwicklung der Konzepte, der Planung von EinzelmaBnahmen und dem dauerhaften
Betrieb der Infrastrukturen herbeizufiihren, sind Mitwirkung und Partizipation von Bevélkerung,
Akteuren und Interessenverbdnden unverzichtbare Planungsinstrumente. Aus diesem Grund
sind Mitwirkung und Beteiligung der Offentlichkeit als Grundlage aller Planungen zu verstehen

und in diese zu integrieren.

Evaluation und Monitoring: Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte sind in Zeiten dynamischer Ent-
wicklungsprozesse sténdig auf neue Rahmenbedingungen und Anforderungen hin zu prifen und
anzupassen. Daflir sind Instrumente des Monitorings und der Evaluierung erforderlich, um friih-
zeitig auf Herausforderungen reagieren zu kénnen. Die Umsetzung des VEP ist durch regelma-
Bige Datenerhebung (Biirgerbefragungen, Sicherheitsempfinden, verkehrliche Winsche, Rad-
und FuBverkehrsthemen etc.), -aufbereitung und Kommunikation zu begleiten, damit Fehlent-
wicklungen kurzfristig gegengesteuert werden kann.

3. Zielstellungen des verkehrlichen Leitbilds

Ausgehend vom Leitbild des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes, den Vorgaben der Praam-
bel und den in der Analyse festgestellten Defiziten sind mit den MaBnahmen des Verkehrsent-
wicklungsplans Parchim die folgenden Teilzielstellungen zu verfolgen. Im Rahmen des Verkehrs-
konzepts fiir die Altstadt sind fir diesen zentralen Teilbereich der Stadt bereits verkehrliche Ziele
und Leitlinien formuliert worden, die hier nicht noch einmal wiederholt werden sollen. Inhaltlich

sind diese Zielstellungen jedoch in einem gesamtstadtischen Kontext berlicksichtigt worden.

Ziel A: Parchim priorisiert die Férderung des FuB- und Radverkehrs als zentrale Elemente
der Nahmobilitat im Stadtgebiet

Neben dem OPNV sind der Rad- und FuBverkehr als individuelle Verkehrsmittel im Umweltver-
bund besonders zu férdern. Insbesondere die Anforderungen aus Klimaschutz, Luftreinhaltung,
Larmminderung und der Endlichkeit fossiler Brennstoffe auf der einen Seite — aber auch ein sich
anderndes Gesundheitsbewusstsein sind Grliinde dafur, dass die Nachfrage nach attraktiven An-
geboten im Rad- und FuBverkehr sehr hoch ist. Die Stadt bietet aufgrund inrer kompakten GréBe
gute Voraussetzungen fur die Férderung emissionsarmer Verkehre. Dabei ist der FuBgéangerver-
kehrs als besonders gesunde und umweltschonende Fortbewegungsart weiter zu stérken. Erfor-

derlich sind insbesondere
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ein gutes Angebot an Einrichtungen der Nahversorgung in unmittelbarer Nahe der Schwer-
punkte des Wohnens (Stadt der kurzen Wege)

verkehrssparsame Stadtentwicklung, v.a. Starkung und Erhalt verkehrlich gut angebundener
Lagen

intakte, fir die Nutzung durch Rollstiihle, Rollatoren und Kinderwagen (unter BerUcksichti-
gung von Begegnungen) ausreichend breite und barrierefrei ausgebaute FuBwege in der
Kernstadt und den Ortsteilen sowie ausreichend dichte Querungsstellen des StraBenhaupt-
netzes (und sonstiger trennender Barrieren)

mdglichst geringe Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und ausreichend lange Griinphasen fir den
nicht-motorisierten Verkehr geman den Qualitatskriterien des Handbuchs fiir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehr

eine hohe Aufenthaltsqualitat, die das ,Erleben des Stadtraumes*” ermdglicht,

eine ausreichend hohe Dichte an Sitzmdglichkeiten, Griinanlagen, 6ffentlichen Toiletten,
Mulleimern und kleinen Stadtplatzen, um nicht zuletzt der alternden Bevdlkerung viele FuB3-
wege bis ins hohe Alter zu ermdglichen.

Die Planung eines Radverkehrsnetzes muss die Bedirfnisse der Menschen vor Ort berlicksich-

tigen und Licken in der vorhandenen Infrastruktur identifizieren. Instrumente wie Unfallanalysen,

Verkehrszahlungen und Befragungen helfen, Schwachstellen und viel genutzte Routen im Ver-

kehrsnetz zu erkennen. Ein alltagstaugliches Radwegenetz orientiert sich am Leben vor Ort und

ist dabei so durchgéngig und engmaschig, dass sich die fir die Menschen wichtigen Ziele wie

Schulen, Amter und Einkaufsméglichkeiten direkt ansteuern lassen. Die weiter voranschreitende

Marktdurchdringung elektrisch unterstitzter Fahrrader tragt wesentlich dazu bei, dass die indivi-

duelle Mobilitét auch bis ins hohe Alter zunehmend mit dem Fahrrad abgedeckt werden kann. Bei

der Férderung des Radverkehrs stehen die folgenden Punkte im Mittelpunkt:

Flachenhafte Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren abseits der HauptverkehrsstraBen (und
damit Verkehrsverlagerung aus den Wohngebieten heraus) als Beitrag fir ein sicheres Rad-
und FuBverkehrsnetz auf NebenstraBen und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im
Wohnumfeld

Qualitative Aufwertung des Angebotes an Radverkehrselementen im HauptverkehrsstraBBen-
netz bei Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes (sichere und richtlinienkonforme Fih-
rungen, Lickenschlisse, Querungsstellen)

Verbesserung des Angebotes fiir Radverkehr zwischen Kernstadt und Umland mit besonde-
rer Berticksichtigung der Ortsteile unter Berlcksichtigung tatsachlicher Bedarfe

Weitere Systematisierung und Erganzung des Netzes an Abstellanlagen des Radverkehrs
Weitere Starkung der saisonalen Unabhéangigkeit des Radverkehrs (z.B. durch Winterdienst
auf Radwegen, wettergeschUltzte Abstellanlagen)

Noch stérkere Einbindung des Radverkehrs in den Umweltverbund, u.a. durch Entwicklung
intermodaler Schnittstellen und Mitnahmemaéglichkeiten im OPNV

Sukzessive Verbesserung des Radverkehrsklimas durch Image- und BildungsmaBnahmen
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Ziel B: Die Stadt Parchim starkt den 6ffentlichen Nahverkehr

Ein leistungsfahiger OPNV ist das Riickgrat des Umweltverbundes und eine wesentliche Voraus-
setzung flr die dauerhafte Sicherstellung der Teilhabe aller Blirger unabhangig von Mobilitats-
einschréankungen und sozio6konomischen Voraussetzungen. Gleichzeitig sichern Investitionen in
den OPNV dessen Attraktivitat und tragen damit zu einem méglichst effizienten Betrieb des Nah-
verkehrssystems bei. Unter OPNV wird in Parchim nicht nur die klassische fahrplanméBige Be-
dienung mit Bussen und der Eisenbahn verstanden. Im Fokus stehen auch alternative Bedienfor-
men und Angebote, wie Anruf-Sammeltaxi, Anruf-Bus, Birgerbusse, Mitfahrbanke, organisierte
Mitfahrgelegenheiten und Mithahme durch Fahrdienste.

Die eigentliche Férderung des Nahverkehrs soll vor allem tber folgende Ansatze erfolgen:

= OPNV-affine Siedlungsentwicklung, das bedeutet gezielte Entwicklung von durch den OPNV
bereits erschlossenen Stadtgebieten durch Nachverdichtung bzw. Konsolidierung der Bebau-
ung an bereits bestehenden OPNV-Achsen

= Sicherstellung einer attraktiven mittleren Reisegeschwindigkeit sowie durchgehende An-
schlusssicherung

= Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung eines bedarfsgerechten Fahrtenangebotes in der
Kernstadt und den Ortsteilen, dabei Konzentration auf nachfragerelevante Achsen, Verkehrs-
zeiten und alternative Angebotsformen

= Dauerhafte Sicherstellung der Verfligbarkeit eines modernen Fuhrparkes mit hohem Komfort
fir die Fahrgaste

= Sicherstellung eines inklusiven OPNV durch Verbesserung der Barrierefreiheit von Haltestel-
len, Fahrzeugen und angemessenen Informationssystemen

= Bedarfsgerechte Weiterentwicklung des OPNV-Systems zu einem umfassenden Mobilitats-

angebot fir unterschiedliche Nutzergruppen und Bedarfssituationen

Ziel C: Die Stadt Parchim misst der hohen Qualitat des 6ffentlichen Raumes eine entschei-
dende Bedeutung als weicher Standortfaktor zu.

Die touristische Erlebbarkeit, die Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen Raum und nicht zuletzt die
Wohnqualitdt werden maBgeblich durch die Gestaltung und Nutzung des 6ffentlichen Raums be-
einflusst. Zielstellung ist es daher, durch eine hochwertige Gestaltung der 6ffentlichen Rdume einen
nachhaltigen Beitrag zur Baukultur, zum Leben und Wohnen und zur Gastlichkeit in Parchim zu
leisten. Dies bedeutet insbesondere, einen hohen und modernen Planungsgrundséatzen gerecht
werdenden Anspruch bei der Neuplanung von auch dem Verkehr dienenden 6ffentlichen Raumen
(StraBen und Platze) durchzusetzen und im Bereich der Innenstadt, in Wohngebieten sowie etwai-
gen Einzelfallen auch verkehrliche Uberformungen zu Gunsten hdherer stadtraumlicher Qualitaten

zurlickzunehmen. Beispielhaft seien hierbei die folgenden Schwerpunktbereiche genannt:
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= Ziegenmarkt
= Neuer Markt
= Moltkeplatz

= Fischerdamm

= Lange StraBe

Durch ihre historisch gewachsene Struktur und die verdichtete Uberlagerung vielschichtiger Nut-
zungen stellt die Altstadt Parchims im Stadtkérper eine besondere Situation dar. Hier soll die
Aufenthaltsqualitét kiinftig noch starker durch eine flachenhafte und gestalterisch untersetzte Ver-
kehrsberuhigung erhéht werden. Ziel ist die Reduzierung von Verkehrslarm und eine Verbesserung
des Miteinanders der unterschiedlichen Nutzer des StraBenraums. Hierfiir werden kurz- bis mittel-
fristig bestehende StraBen & Platze, welche berwiegend durch Wohnbebauung gesaumt sind
(BundesstralBen ausgenommen), durch nachtraglich zu errichtende verkehrsberuhigende MafBnah-
men umgestaltet. Ziel ist eine, durch entschleunigende MaBnahmen gestitzte, Sicherstellung, dass
die zulassige Hochstgeschwindigkeit in diesen Bereichen durch den motorisierten Verkehr nicht
Uberschritten werden kann. Hierfir wird auch in Kauf genommen, dass LKW und PKW ggf. im Be-
reich von Kurven, StraBenverengungen und anderen verkehrsberuhigenden Bauten ihre Geschwin-
digkeit groB3zligig unterhalb der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit drosseln miissen. Gleiches gilt

flr die Wohngebiete und Eigenheimsiedlungen in und um Parchim.

Ziel D: Durch Barrierefreiheit, sichere Verkehrsanlagen und kindgerechte Infrastruktur
sichert die Stadt Parchim eine umfassende Mobilitatsteilhabe.

Zielstellung im VEP ist es, eine sozial gerechte Teilhabe an Mobilitdt und damit am gesellschaftli-
chen Leben fir alle Personen in den verschiedenen Lebenslagen zu ermdglichen, also die Chan-
cengleichheit zu wahren. Die Palette dementsprechender Ansétze ist sehr vielfaltig und umfasst

beispielsweise:

= bedarfsgerechte Erreichbarkeit aller Stadtareale mit dem OPNV und nichtmotorisierten Ver-
kehrsmitteln

= Sozialtickets im OPNV

= Barrierefreie Verkehrsanlagen (z.B. taktile und kontrastreiche Bodenindikatoren, Bordabsen-

kungen oder Gehweganhebungen)

Verkehrsanlagen in Parchim sollen so geplant und gebaut werden, dass Blrger mit allen Formen
von Mobilitatseinschrankungen (Gehbehinderung, Sehbehinderung, Familien mit Kinderwagen

etc.) diese sicher und bequem nutzen kénnen.

Parchim soll jedoch ausdriicklich nicht nur besser auf eine alternde Bevdlkerung vorbereitet sein.
Vielmehr gilt es durch weiche Standortfaktoren, zu denen z. B. auch ein kindergerechtes Wohnum-

feld gehdrt, junge Familien zum Bleiben oder zu einem Umzug nach Parchim zu bewegen um der
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Stadt mittel- und langfristig Perspektive zu geben. Es wird kiinftig wichtig sein, FuBverkehrsachsen
zu identifizieren und so herzurichten, dass deren Nutzung fir Familien mit Kindern attraktiver wird.
So kann es Uber den Faktor Spaf3 gelingen, schon die jingsten Stadtbewohner fiir nachhaltige
Mobilitat zu begeistern und das Mobilitatsverhalten langfristig zu prdgen. Elemente eines kindge-

rechten Verkehrsumfeldes sind vor allem:

= verkehrsberuhigte Stadtbereiche mit wenig und langsamen Kfz-Verkehr

= gute Sichtfelder und intuitiv nutzbare Verkehrsanlagen

=  sichere Querungsmdglichkeiten an Kreuzungen

=  FuBlaufig oder mit dem Fahrrad erreichbare Ziele (Spielplatze, Kindertagesstéatten, Schulen,
Jugendtreffs etc.)

=  Spielelemente auf den Gehwegen

Die Steigerung der Verkehrssicherheit und damit die Absicherung der kdrperlichen Unversehrtheit
von Verkehrsteilnehmern soll auch kinftig der zentrale MaBstab beim Entwurf und Betrieb von Ver-
kehrsanlagen sein. Dabei sind sowohl objektiv messbare Unsicherheitsfaktoren, wie Unfallstatisti-
ken, als auch das subjektive Sicherheitsempfinden der Nutzer fir die Identifikation von Handlungs-
schwerpunkten maBgebend. Ansatze fir die kiinftige Verkehrsplanung in Parchim sind beispiels-

weise:

= sukzessiver Abbau von erkannten Defiziten an Unfallhaufungsstellen

= MaBnahmen zur Einhaltung der zul&ssigen Geschwindigkeit (bauliche Verkehrsberuhigung,
Uberwachung etc.)

=  Freihaltung von Sichtfeldern an Einmindungen, Kreuzungen und Querungsstellen durch Ver-
meidung von Einbauten, regelméaBigen Grinschnitt etc.

= Offentlichkeitsarbeit zur Starkung der gegenseitigen Riicksichthahme und Befolgung von
Verkehrsregeln

Verkehrssicherheit soll kiinftig noch starker proaktiv geschaffen werden, also auch bei solchen

Situationen, wo sich noch keine statistischen Haufungen von Unféllen zeigen.

Ziel E: Die Stadt Parchim bemiiht sich um eine gréBtmoégliche Umweltvertréaglichkeit des
Verkehrs zur Erreichung von Zielen des Klimaschutzes, der Luftreinhaltung und

der LArmminderung.

Die Stadt Parchim setzt sich zum Ziel, eine groBBtmdgliche Umweltvertraglichkeit des Verkehrs zu
erreichen. Dies bedeutet insbesondere, die Vorgaben aus der Luftreinhaltung, dem Larmaktions-
plan sowie den nationalen und internationalen Klimaschutzzielen in die Strategien und Konzepte

zur Entwicklung des Gesamtverkehrssystems einflieBen zu lassen und mit entsprechenden MaB3-
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nahmen zu untersetzen. Dabei sind die in den anderen Zielen benannten Querbezlge zur Sozi-
alvertraglichkeit sowie zu weiteren Fragen der Stadtentwicklung ausreichend zu beachten. Be-
standteil der Zielstellung zur Umweltvertraglichkeit ist die Erreichung eines maximalen Anteils der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Rad, FuB, OPNV) und damit eine Vermeidung und Reduk-

tion von Fahrten im Kfz-Verkehr.

Ziel F: Die Stadt Parchim fordert multi- und intermodale Mobilititsmuster durch eine ver-
besserte Vernetzung der Verkehrsmittel

Die Stadt Parchim begreift die Starkung inter- und multimodaler Mobilitdtsmuster als wichtigen
Baustein zur Férderung nachhaltiger und umweltschonender Fortbewegung. Die Férderung mo-
derner und nachhaltiger Mobilitdtsmuster muss vor dem Hintergrund der bestehenden infrastruk-
turellen, sozialékonomischen und finanziellen Rahmenbedingungen in angemessener Form er-

folgen.

Durch den Ausbau individuell nutzbarer Mobilitdtsangebote soll die persdnliche Abhangigkeit von
einem eigenen Pkw reduziert werden. Mobilitdtsbedulrfnisse kbnnen so mit einem jeweils passen-
den Angebot befriedigt werden (Multimodalitat). Eine wohlgewichtete Férderung aller Verkehrs-
modi soll als zusatzliches Angebot zur gréBtmdglichen Wahlfreiheit der Blrger und damit zur
bestmdglichen Mobilitédt und gesellschaftlicher Teilhabemdglichkeiten beitragen. Unter den indi-

viduell nutzbaren und innovativen Mobilitdtsangeboten werden vor allem verstanden:

= Car-Sharing
=  Bike-Sharing mit unterschiedlichen Fahrradtypen firr unterschiedliche Einsatzzwecke
= Leihangebote sonstiger Kleinstfahrzeuge (z.B. E-Scooter)

Zur Steigerung der Effizienz der einzelnen Verkehrssysteme wird eine bessere Vernetzung der
Angebote angestrebt (Intermodalitat). Hier sind die verschiedensten Ebenen zu betrachten. Der
Ubergang vom Bahn-Verkehr auf den értlichen Nahverkehr und das Fahrrad ist dabei ebenso
relevant wie Park&Ride-Strategien oder die Blindelung von Mobilitdtsangeboten in Mobilitatssta-
tionen. Neben den infrastrukturellen Angeboten zur Vernetzung sind auch Systeme zur verein-

fachten Buchung und Abrechnung mehrerer Mobilitdtsangebote relevant.

Ziel G: Als Teil einer Nachhaltigkeitsstrategie strebt die Stadt Parchim einen optimalen

Betrieb des StraBennetzes an.

In den vergangenen Jahren wurde das StraBennetz in Parchim ertlichtigt und leistungsféhiger
ausgebaut. Es entspricht heute Uberwiegend den aktuellen Anforderungen und gesellschaftlich
anerkannten QualitatsmaBstaben. Erfordernisse zur Erweiterung der Kapazitdten werden nicht

gesehen. Darliber hinaus lassen sich aus der Entwicklung der Bevdlkerungszahlen in Stadt und
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Umgebung auch keine Anhaltspunkte fiir wesentliche flichenhafte Zunahmen im Kfz-Verkehr ab-

leiten. Es resultiert hieraus die Zielstellung, das HauptverkehrsstraBBennetz stets

= leistungsfahig,
= funktionstlchtig,
= auf modernen technischen und technologischen Standard und

= in angemessenen Ausbauzustand

zu erhalten. GroBe Verkehrsmengen sollten auf leistungsstarken Achsen gebiindelt werden, bei
denen eine gréBtmdglich vertragliche Abwicklung des Verkehrs gewahrleistet ist. StraBen abseits
dieses Kernnetzes sollen weitestgehend von Durchgangsverkehren befreit werden. Auf die weit-
gehende Vermeidung von Durchgangsverkehren in sensiblen Bereichen, wie z. B. der Altstadt,
Weststadt und Eigenheimsiedlungen ist hierbei ein besonderes Augenmerk zu richten. Dabei sind
im Nebennetz die Aufenthaltsqualitat und Verkehrsberuhigung wichtiger als Leistungsféahigkeit

und Flissigkeit des Verkehrs einzuschatzen.

Die finanzielle Nachhaltigkeit erhalt auch im Verkehrssystem eine immer héhere Bedeutung. Inf-
rastrukturen sind nur dann zu ergdnzen, wenn auch ihre dauerhafte Unterhaltung und Instand-
haltung gewéhrleistet werden kann. Daher sind Uberlegungen zur Wirtschaftlichkeit von MaBnah-

men und eine klare Prioritdtensetzung integraler Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes.

Ziel H: Eine leistungsfahige Verkehrsanbindung soll eine komfortable Erreichbarkeit al-
ler Stadt- und Ortsteile von Parchim gewéhrleisten.

Alle Stadtteile, Ortsteile und Strukturschwerpunkte sind bedarfsgerecht in die Netze der verschiede-
nen Verkehrsmittel einzubinden. Dazu gehért die leistungsfahige Anbindung an das Hauptverkehrs-
straBBennetz ebenso wie eine ausreichend gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr (inkl. alterna-

tive Bedienungsformen) sowie die Anbindung an die Netze des Radverkehrs und des FuBverkehrs.

Bei der Anbindung der groBen Gewerbestandorte sind die nachfragegerechte Erreichbarkeit
durch den OPNV, straBengebundenen Lkw-Verkehr sowie die Sicherung von Gleisanschliissen
von besonderer Relevanz. Daflir notwendige Verkehre sollen méglichst ohne Beeintrdchtigung

von Anwohnern abgewickelt werden.

Die Innenstadt soll als Einzelhandelsstandort, Begegnungs- und Aufenthaltsbereich fir alle Bir-
ger Parchims gestarkt werden. Dazu gehért ein hoher Anspruch an die bauliche Gestaltung der
6ffentlichen R&ume einerseits und die Erreichbarkeit dieses sensiblen Stadtraums mit allen Ver-
kehrsmitteln andererseits. Mit dem Pkw wird die Erreichbarkeit der Altstadt im Wesentlichen

durch Parkmdglichkeiten bestimmt. Ein angemessenes Parkraumangebot ist hier insbesondere
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vor dem Hintergrund einer beabsichtigten Innenstadtberuhigung und der Auswirkungen von Kfz-
Verkehr auf Umfeld und Umwelt herzuleiten.

Ziel I:  Die Stadt Parchim sichert und stérkt ihre Funktion als wichtiger Wirtschaftsstand-
ort in der Region

Die regionale Erreichbarkeit der Stadt wird als wesentlicher Standortfaktor fir eine positive wirt-
schaftliche Entwicklung angesehen. Es sollen Potentialflichen fiir groBe Gewerbe- oder Indust-
rieansiedlungen bereitgehalten werden. Dabei spielen die Lage unweit zweier Gberregionaler Au-
tobahnen und die Anbindung an Regionalbahnstrecken (SPNV) eine zentrale Rolle. Die Stadt
Parchim strebt eine direkte Anbindung an die A24 sowie an das Fernverkehrsnetz der Bahn an,
um innerhalb der Metropolregion Hamburg noch besser erreichbar und damit fir Gewerbeansied-
lungen und Zuzug von Familien noch attraktiver zu werden. Neuansiedlungen sind durch ein Ver-
kehrskonzept zu begleiten, bei dem friihzeitig Anreize zur Nutzung nachhaltiger Mobilitatsange-
bote mitgedacht und etabliert werden sollen.

Als Mittelzentrum erfillt Parchim viele wichtige Funktionen fir die Region (z.B. Schulstandort,
Krankenhaus, Kreisverwaltung). Daher ist es wichtig, dass die Stadt mit ihren Ortsteilen von der
Region aus stets gut erreichbar ist. Dazu gehdren ein bedarfsgerecht ausgebautes OPNV-
Angebot im Regionalverkehr (Bus und SPNV), Radverkehrsverbindungen in die Umgebung und

Parkplatze fiir Pendler und Besucher der Stadt.

Zur Entlastung der Stadt von regionalen Durchgangsverkehrsstrémen wird bereits an einer Orts-
umgehung geplant, die als vordringlicher Bedarf auch Teil des Bundesverkehrswegeplans ist.
Parchim wird sich weiter intensiv fir eine Umsetzung dieser Neubautrasse und bedarfsgerechter
Anbindungen zu den Gewerbestandorten einsetzen, da mit der Reduktion von Durchgangsver-
kehren wesentliche Potentiale zur Aufwertung 6ffentlicher Raume verbunden werden. Die Trasse
darf jedoch nicht als Barriere zwischen Stadt und Umland wirken, sodass bei der Planung Be-

lange querender Rad- und FuBverkehre zu beriicksichtigen sind.

Ziel J: Die Stadt Parchim férdert zukunftsorientiertes Mobilitdts- und Parkraummanage-
ment, moderne Mobilitdtsformen und auf eine ganzheitliche Mobilitdtswende aus-

gerichtete Innovationen.

GemanB dem planerischen Anspruch ist der Verkehrsentwicklungsplan ein weit in die Zukunft rei-
chendes Planwerk. Umso wichtiger erscheint es, den Anspruch an Innovation und moderne Mo-
bilitét in jeder Phase der Aufstellung sowie in der Umsetzung zu verdeutlichen. Gegenwértige
Ansatzpunkte sind u.a. die Férderung von Elektromobilitdt, moderne City-Logistik-Konzepte und
die weitere Etablierung des Prinzips ,Nutzen statt Besitzen®, die sich im VEP — in einer der Stadt-

gréBe angemessenen Form — wiederspiegeln sollen. Dazu gehdren im Weiteren auch technische
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Systeme auf hdchstem Niveau (z.B. Verkehrsmanagement unter Zuhilfenahme von Ver-
kehrstelematik, E-Ticketing im OPNV). Auch in klassischen verkehrsplanerischen Feldern, wie
Parkraummanagement, Verkehrsorganisation und Verkehrsraumgestaltung kénnen die vielfalti-
gen Anforderungen zunehmend nur noch durch innovative Losungen abgebildet werden (z.B.
Begegnungszonen, zeitlich beschrénkte Befahrbarkeit von Stra3en, Handytickets flirs Parken).
Es wird weiterhin erforderlich sein, aktuelle Entwicklungen auf nationaler und internationaler
Ebene zu verfolgen und wenn notwendig die Rahmenbedingungen dafir zu schaffen (z.B. auto-
nome OPNV-Systeme).

Die Ausgestaltung der individuellen Mobilitdt durch die Verkehrsteilnehmer ist eine Schlussel-
gréBe nicht nur fur die Erreichung von Zielen der Umweltvertraglichkeit. Deshalb ist es gleicher-
maBen legitim und erforderlich, tber die bloBe Information hinaus Anreize fir die Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu setzen. Dazu sollen einerseits Ansatze des Mobilitats-
managements unter Einbeziehung maBgeblicher Akteure (z.B. Unternehmen) gezielt genutzt
werden. Andererseits sollen auch angebots- bzw. nachfragesteuernde Elemente betont werden,
um raumlich differenzierte Wirkungen zu erzielen. Dazu gehdéren beispielsweise Parkraumma-

nagement bzw. Parkraumbewirtschaftung.

Auch wenn sich 6ffentliche Fahrradverleihsysteme und Car-Sharing Angebote bisher vornehm-
lich in GroBstadten durchgesetzt haben, sollten diese Instrumentarien als potenzielle Erganzung
des Mobilitdtsangebots auch in Parchim als Mittelzentrum fir die Gestaltung einer erfolgreichen
Mobilitdtswende in Betracht gezogen werden.
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I.1 Verkehrsorganisation und StraBenraumge-

staltung westliche Altstadt/ Neuer Markt

Ziele:

= Aufwertung StraBenraumgestaltung mit Aufent-
haltsflachen, v.a. Neuer Markt

= Integration bedarfsgerechter Radverkehrsanlagen

= Einrichtung barrierefreier Haltestelle

Beschreibung:

In der westlichen Altstadt Parchims Uberlagern sich zahlreiche Kfz-Verkehrsstréme, sodass weite Teile
dieses Stadtquartiers heute erheblich verkehrlich gepragt sind und wenig Aufenthalts- und Wohnqualitat
bieten. Bereits im Vorfeld zur Beauftragung des VEP bestand daher seitens der Stadt die Aufgabenstel-
lung, eine Planung zu entwickeln, um die verkehrliche Situation in der westlichen Altstadt zu verbessern.
Diese Aufgabe wurde im Rahmen des Verkehrskonzepts Altstadt ebenfalls an IVAS als Gutachter ver-
geben. Die Ergebnisse der Betrachtungen dieses vertiefenden Konzepts werden in den VEP integriert
und im Folgenden vorgestellt.

Es war zunachst die Frage zu klaren, ob — gemaB dem Rahmenplan Altstadt — Verkehrsstréme kiinftig
auf der Langen StraBe gebiindelt werden und damit die MihlenstraBBe entlastet werden kann. Eine erste
Variantenbetrachtung ergab, dass eine vollstdndige Umverlegung aller Verkehrsstréme auf die Lange-
straBe nicht mdglich ist: Im Knotenbereich Lange StraBe/ Neuer Markt/ HafenstraBBe entstehen in diesem
Fall derart viele sich Uberlagernde Flachenanforderungen, dass fir Linksabbieger von der Langen
StraBe in die HafenstraBe kein Platz geschaffen werden kann. Diese Strome mussten folglich weiter
Uber die MuhlenstraBe und den Neuen Markt gefiihrt werden. Die StraBe kann somit nicht vollstandig
vom gebietsfremden Verkehr befreit werden. Zudem wird in der Variante mit Zwei-Richtungsverkehr
mehr Raum fUr die Kfz-Fahrbahn und den Schutzstreifen benétigt, sodass die Gehwege in dieser Vari-
ante schmaler sind. Mit dem Anspruch, eine Lésung zu entwickeln, bei der v.a. fiir FuBganger und Rad-
fahrer gute Lésungen gefunden werden, wurde die Variante mit Zwei-Richtungsverkehr in der Langen
StraBe daher nicht weiter betrachtet.

Fir die Weiterentwicklung des StraBenraum in der westlichen Altstadt ist ein Entwurf entwickelt worden
(siehe Abbildung 23), der die folgenden wesentlichen Bestandteile beinhaltet:

= Lange StraBe: Hier wird stadteinwarts ein baulich
getrennter Radweg auf Gehwegniveau angelegt.
Stadtauswarts kann ein Schutzstreifen mit 1,5 M e —
Breite und 0,5 m Trennstreifen zu den Stellplatzen
angelegt werden. Radfahrer in éstlicher Fahrtrich-
tung werden am Neuen Markt auf kurzem Weg
Uber die Fahrbahn der abknickenden Vorfahrts-
straBe gefuhrt und kénnen dann ihren Weg ent-
lang der Langen StraBe fortsetzen. Zwischen Ha-
fenstraBe und St.-Marien-StraBBe werden eine bar-
rierefreie Bushaltestelle und Stellplatze eingeord-
net. Radfahrer und der Kfz-Verkehr miissen hinter
einem haltenden Bus warten.

arienkirche
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Grafik: Planausschnitt Neuer Markt/ HafenstraBe
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Am westlichen Ende der Langen StraBe wird die Unfallhdufungs-
stelle am Abzweig der MihlenstraBe durch eine Verkiirzung der
Wegstrecke Uber die MihlenstraBe entscharft. Dazu muss das Ab-
biegen von der Langen StraBe in die Mihlenstra3e untersagt wer-
den. Als Alternativen hierflr stehen ein Wenden am Kreisverkehr =
jenseits der Schleusenbriicke und die St.-Marien-StraBBe zur Verfi- :a/f\
gung, deren EinbahnstraBenrichtung umgekehrt werden soll. Die %
Einmindungen der St.-Marien-StraBe und PiepenhagerstraBe wer- ]
den als Gehwegtiberfahrten ausgebildet, um die Vorfahrt der FuB-
ganger und Radfahrer zu verdeutlichen.

= MuhlenstraBe: Die MiihlenstraBe wird weiterhin als HauptsammelstraBe fur die Innenstadt fungieren.
Der StraBenraum soll jedoch zugunsten breiterer FuBwege umgestaltet werden. Fiir die Fahrbahn ist
eine Breite von 3,5 m vorgesehen, was die Befahrung durch Busse zulasst. Radverkehr wird nicht in
Gegenrichtung freigegeben. Die unweit parallel verlaufende Lange StraBe hat bereits gute Radver-
kehrsanlagen und eine Flhrung von Radfahrern im Mischverkehr entgegen einer Hauptsammel-
straBBe als EinbahnstraBe ist gemal Regelwerk nicht empfehlenswert. Wo die Seitenrdume es zulas-
sen, werden 2,0 m breite Parkstreifen eingeordnet. Als Restgehwegbreite wird ein MaB von 2,5 m
angestrebt. An raumlich begrenzten Engstellen kann dies geringfligig unterschritten werden.

= Neuer Markt: Eine Uberfahrung des Neuen Marktes von Nord nach Siid
ist kiinftig nicht mehr vorgesehen. Als Alternativen hierfir stehen ein
Wenden am Kreisverkehr jenseits der Schleusenbriicke und die St.-
Marien-StraBBe zur Verfligung, deren EinbahnstraBenrichtung umge-
kehrt werden soll. Die am westlichen Platzrand konzentrierte Haupt-
fahrbahn verfligt im Entwurf beidseitig Gber anforderungsgerechte Rad-
verkehrsanlagen (Radweg und Schutzstreifen). Auf der 6stlichen Platz-
hélfte werden Pkw-Stellplatze eingeordnet, die tber eine Nebenfahr-
bahn erreicht werden. Die Stellplatzzahl orientiert sich am Bestand und
erreicht diesen fast. Der norddstliche Teil des Platzes soll kiinftig vom
Verkehr befreit werden und als Aufenthaltsflache und lokaler Treffpunkt
dienen. Es entstehen Flachen fir AuBengastronomie, Fahrradabstel-
lung, Sitzmdglichkeiten und Informationstafeln.

» St.-Marien-StraBe: Der StraBenquerschnitt wird in bestandsnaher
Form auf ganzer Lange baulich hergestellt. Dazu gehdéren einseitig
Pkw-Stellplatze. Im Abschnitt zwischen Langer StraBe und Mihlen-

Grafik: Planausschnitt Lange
StraBe/ MihlenstralBe

. . . .. Grafik: Planausschnitt Neuer
stra3e wird die EinbahnstraBenrichtung umgekehrt. Die EinmUndung 4+

zur MihlenstraBBe wird als Gehweglberfahrt gestaltet.

= Auf der Schleusenbriicke ist im vorliegenden Entwurf der Bestandsquerschnitt berlicksichtigt. Als
Redundanz zur Bricke Siidring ist die Schleusenbriicke jedoch hinsichtlich der zuldssigen Masse fiir
Fahrzeuge zu ertlichtigen. Dabei sind Weiterentwicklungsmaoglichkeiten des Querschnitts zu prifen.

Die MaBnahmen sind in weiteren Planungsschritten zu konkretisieren und weiterzuentwickeln.

Wechselwirkungen:

Von besonderer Bedeutung sind Wechselwirkungen zum Radroutennetz R.1 und 1.4), da die Relation
entlang der Langen StraBe zu den bedeutendsten in der Stadt gehort.

Akteure:

Stadt, Nahverkehrsunternehmen

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€ * Xk A
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1.2 Priufung verkehrsorganisatorischer An-

passungen zur Unterbindung von Durch-
gangsverkehren

Ziele und Wirkungseffekte:

= Entlastung der Altstadt von Durchgangsverkeh- -
ren zur Starkung des Wohnstandortes und der
Aufenthaltsqualitét fir Bewohner und Besucher

Beschreibung:

Die Durchgangsverkehrsstrome der Altstadt waren im &6ffentlichen und internen Diskussionsprozess zur
Erstellung des VEP haufigster Diskussionsgegenstand. Dabei gab es zwei wesentliche Handlungsberei-
che, fur die folgende Empfehlungen erarbeitet wurden:

Der Fischerdamm ist gemaB MaBnahme 1.6-2 straBenraumgestalterisch weiter zu entwickeln. Eine
Sperrung der Durchfahrt auf Héhe der kinftigen Kulturmiihle hat im Verkehrsmodell gezeigt, dass im
Altstadtkern mit erheblich mehr Verkehr zu rechnen ist. Auf der Langen StraBe wirden die Verkehrs-
mengen beispielsweise um etwa 200 % zunehmen. Der unter |.6-2 entwickelte Entwurf hat gezeigt, dass
zur Umsetzung eines beidseitigen Schutzstreifens im Zuge des Fischerdamms insbesondere im Ab-
schnitt Am Fischerdamm — CordesiusstraBe gréBere Flachen angrenzender Privatgrundstiicke Uber-
schnitten werden missten. Um hier die erforderliche Fahrbahnbreite zu reduzieren und gleichzeitig die
Attraktivitat der Durchgangsachse zu brechen, sind im Rahmen des Verkehrskonzepts Altstadt vertiefte
verkehrsorganisatorische Anpassungen zu entwickeln. Es ist dartiber hinaus zu prifen, ob die Haltestelle
an der Sporthalle so umgestaltet (sichere Ubergange oder Verlegung Fahrbahn) werden kann, dass sie
als Alternative zur bisherigen Schulbushaltestelle direkt vor der Schule genutzt werden kann.

Fir die Altstadt abseits des Fischerdamms sind in den begleitenden Arbeitsgruppen zahlreiche ver-
kehrsorganisatorische Optionen diskutiert worden. Letztlich wird jedoch nur eine differenzierte Durchar-
beitung der verschiedenen Optionen einschlieBlich Bewertung im Verkehrsmodell zeigen kénnen, wel-
che Variante am besten geeignet ist, Durchgangsverkehre in der Altstadt zu vermeiden und gleichzeitig
eine bedarfsgerechte Erreichbarkeit der Altstadtziele im Kfz-Verkehr zu gewahrleisten. Diese vertiefte
Durcharbeitung und der Vergleich verschiedener verkehrsorganisatorischer Varianten sollte direkt an
den Beschluss des VEP anschlieBen.

Die Diskussionen haben gezeigt, dass ein wichtiger Aspekt der kiinftigen Verkehrsfiihrung in der Altstadt
die ErschlieBung mit dem OPNV ist, v.a. vor dem Hintergrund der geplanten Neuanschaffung gréBerer
Stadtbusse durch die VLP. Bei der Variantenuntersuchung sind die VLP daher zu beteiligen, um gemein-
sam ausgewogene Ldsungen fiir eine Entlastung der Altstadt bei gleichzeitig guter OPNV-ErschlieBung
zu finden

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen v.a. zur kiinftigen Fithrung des Stadtbusses (O.1) und zur Gestaltung wich-
tiger Stadtplatze (z.B. Neuer Markt (1.1), Moltkeplatz (1.6-1)).

Akteure:
Stadt, Nahverkehrsunternehmen

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * Xk A
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.3 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Ziele und Wirkungseffekte:

= Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten im Alt-
stadtbereich zur Verbesserung des Miteinander
im StraBenraum, Larmreduktion und als Beitrag
zur Verkehrssicherheit

= Vereinheitlichung der Regelungen

= Hervorhebung der Altstadt als besonderer Ver- : = : S = TN .
kehrsraum = = - - - - =

Beschreibung:

Die Alistadt zeichnet sich derzeit durch heterogene Verkehrsregelungen aus. Nicht wenige StraBen des
historischen Zentrums kénnen — zumindest theoretisch — mit 50 km/ h befahren werden. Auf zahlreichen
Achsen kénnen aufgrund von Vorfahrts- und EinbahnstraBenregelungen die Kfz-Verkehre ungehindert
durch die Altstadt verkehren, was zu Schleichverkehren fuhrt. Diese mindern die Aufenthaltsqualitat in
der Altstadt und sorgen fir Larmbelastigung der Anwohner.

Mit einer Ausweitung der flachenhaften Verkehrsberuhigung soll diese Situation in den kommenden Jahren
verbessert werden. Als Bausteine daher sind — nach erfolgter Detailplanung - sukzessive umzusetzen:

= Ausweitung bzw. Zusammenschluss der Tempo 30 Zonen. Dabei ist zu prtifen, ob eine Einbindung des
StraBenzuges Moltkeplatz — Fischerdamm — Neuer Markt — westliche Lange StraBe bzw. MiihlenstraBe
erfolgen sollte. In diesem Zusammenhang sind samtliche Vorfahrtszeichen innerhalb der Tempo 30
Zone abzubauen. Fiir die von Regional- und Stadtbussen befahrenen Achsen kénnen an neuralgischen
Punkten Vorfahrt eingerdumt werden.

= Weitergehende punktuelle Verkehrsberuhigung durch gestalterische Hervorhebung wichtiger Stadt-
platze und ggf. Integration von Begegnungszonen.

= Hervorhebung der Altstadt als besonderer Verkehrsraum durch Verdeutlichung von Torsituationen.
Dies sollte an den folgenden Altstadtzufahrten geschehen: Am Kreuztor, Am Wallhotel (jeweils am
Moltekplatz), LindenstraBe, WockerstraBe, Burgdamm.

Die MaBnahmenbestandteile sind in Abbildung 22 dargestellt.

% -
TS s 2 Y >

Fbtos: Be}sp/elé gestalterischer Hervorhebung wichtiger StraBenabschnitte/ Stadtplatze

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ %k k
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.3-1 Verkehrsberuhigung Lange StraBe

7

Ziele und Wirkungseffekte:

= Steigerung der Aufenthaltsqualitat und der Ver- g
kehrssicherheit durch starkere Verkehrsberuhi-
gung

= Verbesserung der Befahrbarkeit fir den Radver-
kehr

Beschreibung:

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans und des Verkehrskonzepts fiir die Altstadt ist die Zukunft
der Langen StraB3e oft und intensiv diskutiert worden. Unabhé&ngig von einer mdglichen baulichen oder
organisatorischen (teilweisen) Unterbindung der Durchfahrbarkeit dieser Stra3e (I.2) soll durch gestalte-
rische Elemente eine Aufwertung des StraBenraums fiir die nichtmotorisierten Nutzer und damit ein bes-
seres Miteinander aller Verkehrsteilnehmer geschaffen werden. In Kooperation mit einem Biiro fiir Frei-
raumplanung sind dabei die folgenden Elemente bzw. Interventionen entwickelt worden:

Ubergdnge mit barrierefreiem Belag

An vier neuralgischen Punkten (Ubergang ,Eingang West“, Ubergang ,Mdnchhof*, Ubergang ,Halte-
stelle“ und Ubergang ,Eingang Ost*) wird die Pflasterdecke zwischen den bestehenden Pflasterrinnen
ausgetauscht und mit einem Granitpflaster mit glatter Oberflache ersetzt. Somit wird einerseits eine deut-
lich bessere Begehbarkeit gewéhrleistet, andererseits dient die Veranderung in der Oberflachenbearbei-
tung als optisches Signal fiir die Verkehrsteilnehmer.

Grafik: Planausschnitte der méglichen Interventionen ,Ubergénge*

Fahrradweg einseitig / bergauf

Auf gesamter Lange wird auf der Siidseite ein optisch und
haptisch erkennbarer Streifen von 1,0 m Breite fiir den Rad-
verkehr vorgesehen. Um den Eingriff in den bestehenden
StraBenquerschnitt gering zu halten, schlieB3t er seitlich an die
offene Rinne an. Um den Radweg einerseits optisch sehr gut
ablesbar zur machen, andererseits aber den Ort nicht zu tber-
frachten, wird vorgeschlagen, die beiden vorhandenen Mate-
rialien (ockerfarbener Klinker und Granitstein aber mit glatter ’ ‘
Oberflache) abwechselnd in Streifen zu verlegen. Foto: Marstall mit Streifen fir Radfahrer
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

Sitz- und Pflanzinseln:

Um den Fahrverkehr des MIV subtil zu entschleunigen, wer-
den rechterhand in Fahrtrichtung in gewissen Abstanden
Hochbeete mit Sitzauflagen vorgeschlagen. Mit einer Hohe
von ca. 45 cm kann einerseits das Substrat ausreichend di-
mensioniert und andererseits eine bequeme Sitzhéhe erreicht
werden. Sitzauflagen aus Holz sorgen fir angenehme Aufent-
haltsmdéglichkeiten fir die Nutzer der StraBe. Die genauen
Standorte missten in der weiteren Planung verifiziert werden.
Eine Stiickzahl von mindestens zehn Elementen wird emp-
fohlen. Die Pflanzinseln sollten eine GréBe von ca. 1,0 m
Breite und 3,0 m Lange aufweisen, damit sie raumlich wirk-
sam werden. Uber der Entwasserungsrinne platziert, muss
durch Aussparungen der Abfluss des Regenwassers gewahr-
leistet bleiben. Als Bepflanzung kommen z.B. robuste Zier-
straucher und Staudenmischpflanzungen in Frage. Zur Be-
wasserung und Pflege kénnten z.B. Patenschaften der anlie-  Grafik: Skizze einer Pflanzinsel
genden Geschafte angedacht werden.

Markierungen und Fahrradbligel:

Um die Befahrung mit dem Rad zu verbessern, ist zu prifen, ob ergadnzende Radfahr-Piktogramme
aufgebracht werden kénnen. Auch die verbleibenden Parktaschen fir Besucherstellplatze missen mar-
kiert werden. Zusatzlich sollten Fahrradbiigel als Abstellméglichkeiten in den Gehwegbereichen inte-
griert werden. Auch hier kann eine genaue Positionierung erst im weiteren Planungsverlauf erfolgen.

Héngeleuchten:
Um die Wirkung der Langen StraBe ansprechender und fuBgangerfreundlicher zu gestalten, kann eine

stimmungsvolle Beleuchtung als Erganzung zum Einsatz kommen. Abgespannte Hangeleuchten zwi-
schen den anliegenden Fassaden wiirden die Linearitat der StraBe aufbrechen. Auch eine Unterleuch-
tung der Pflanzinseln mittels LED-Leuchten wirde fiir einen interessanten Nachtaspekt sorgen. Die zu-
satzlichen Mittel der Beleuchtung wirden einerseits das Sicherheitsgefiihl der Verkehrsteilnehmer er-
héhen und anderseits die Aufenthaltsqualitat auf dem StraBenabschnitt der Langen StraBe verbessern.

Es wird empfohlen, die Lange StraBe in einer nachgelagerten Detailplanung gestalterisch aufzuwerten.
Dabei kommen die durch den Freiraumplaner erarbeiteten Vorschlage in Betracht.

Wechselwirkungen:

Die Lange StraBe gehdért zu den bedeutendsten Radrouten der Stadt (R.1 und |.4). Die Aufwertung der
Achse fir den Radverkehr hat dementsprechend eine hohe Wichtigkeit.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ %k k
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.4 Radroutenkonzept Innenstadt

Ziele und Wirkungseffekte:

= Verbesserung der Erreichbarkeit und Durchfahrbarkeit :
der Altstadt fiir Radfahrer i

» Erarbeitung einer Grundlage firr die Weiterentwicklung
des Radverkehrsnetzes

= [dentifikation von Haupt- und ErschlieBungsrouten

Beschreibung:

Die Altstadt Parchims stellt ein wichtiges Ziel fir Radfahrer in der Stadt dar. Gleichzeitig fihren jedoch
auch viele Wege durch die Altstadt hindurch. Bei den Analysen wurde festgestellt, dass v.a. Einbahn-
straBenregelungen durchgangig befahrbaren Radrouten im Weg stehen. Fir eine zielgerichtete Férde-
rung des Radverkehrs im Stadtgebiet war es daher erforderlich, sich mit den wichtigsten Radrouten in
der Innenstadt auseinander zu setzen. Das Radroutennetz der Altstadt fligt sich dabei in das gesamt-
stadtische Radroutennetz ein (siehe R.1). An den Randern der Altstadt sind daher die gesamtstadtischen
Routen zu Gbernehmen und sinnvoll durch die Altstadt zu leiten. Bei der Routenwahl sind einerseits eine
direkte und umwegarme Fuhrung, aber auch vorhandene stadtebauliche und verkehrliche Strukturen zu
beriicksichtigen.

Das anzustrebende Radroutennetz fur die Altstadt kann Abbildung 19 entnommen werden. Als kiinftige
Hauptrouten des Radverkehrs (Durchgangsrouten) sind demnach die Lange Straf3e, LindenstraBe, Wo-
ckerstraBBe, RosenstraBe, Fischerdamm und Moltkeplatz identifiziert worden. Eine besonders wichtige
Funktion bei der Erreichung von Zielen innerhalb der Altstadt nehmen die Nebenrouten und hier v.a. die
BlutstraBe, Schuhmarkt, BleicherstraBe, Werner-Cords-Weg und die Farbergrabenbriicke am Wiesen-
ring ein. Grundsatzlich ist auch in den Ubrigen StraBen der Altstadt mit regelmaBigem Radverkehr zu
rechnen. Die Auswahl von Haupt- und Nebenrouten dient daher v.a. der Priorisierung von MaBnahmen.

Die FuBgangerzone am Schuhmarkt ist demnach ein wichtiger Bestandteil des Radroutennetzes. Die
Befahrung durch Radfahrer ist daher langfristig weiterhin sicherzustellen. Auf den meisten Haupt- und
Nebenrouten werden EinbahnstraBen genutzt, bei denen bislang nur die Lange StraBe in beide Richtun-
gen genutzt werden kann. Die Freigabe von EinbahnstraBen fir den Radverkehr in beide Richtungen ist
daher ein zentrales Element zur Férderung des Radverkehrs in der Innenstadt.

Die Radrouten der Innenstadt sollten in den kommenden Jahren sukzessive flir eine durchgehende Be-
fahrbarkeit in beide Richtungen durchgearbeitet werden. Dabei ist ein Fokus auf die Ubergangsstellen
von den Innenstadtrouten auf die gesamtstadtischen Routen zu richten.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zu MaBnahme R.1, R.6 sowie O.1 und 1.6-1.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € ¥k k
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim ﬂ
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.5 Bedarfsgerechte Weiterentwicklung des
Parkraumangebotes

Ziele und Wirkungseffekte:

* grundséatzlicher Erhalt der bisherigen Parkraum- [
bewirtschaftung !

= Beseitigung von rdumlichen Stellplatzdefiziten
v.a. im Bereich der 6stlichen Altstadt und am
Krankenhaus

= Sicherstellung eines weiterhin wirtschaftlichen
Betriebes der Parkraumbewirtschaftung

Beschreibung:

Die Analysen zum VEP haben gezeigt, dass die Parkraumbewirtschaftung in Parchim grundsatzlich an-
forderungsgerecht ist. Es gibt leistungsfahige und kostenlose Parkierungsanlagen am Rand der Altstadt,
sowie kostenpflichtige aber zielndhere Parkplatze unmittelbar in der Altstadt. Diese grundséatzliche Auf-
teilung sollte auch kinftig beibehalten bleiben. Das bedeutet, dass auch bei einer Umgestaltung von
Platzen eine signifikante Zahl kostenpflichtiger Stellplatze an den Standorten Neuer Markt, Alter Markt,
Ziegenmarkt und Moltkeplatz erhalten bleiben sollten. Grundsétzlich kénnen jedoch auch in den Stra-
Benrdumen einzelne Stellplatze mit dem Ziel einer stadtgestalterischen Aufwertung aufgegeben werden,
denn ein Stellplatzdefizit konnte fiir die meisten Bereiche der Alistadt nicht ermittelt werden. Wenn Chan-
cen bestehen, die Stellplatze am Altstadtrand zu starken, sollte dies im Sinne einer Entlastung der &f-
fentlichen Raume in der Altstadt genutzt werden.

In der dstlichen Altstadt ist die héchste Parkplatzbelegung zu konstatieren. Tagslber nutzen Beschaf-
tigte der Altstadt und des Krankenhauses die kostenfreien StraBenrandstellplatze, in der Nacht belegen
hingegen die Anwohner fast alle Stellplatze. Es ist daher zu prifen, ob eine Ausweitung des Bewohner-
parkens erforderlich ist. Darlber hinaus ist hier besonders darauf zu achten, dass die Parkplatze auf
Brachen, die durch die stadtebauliche Weiterentwicklung entfallen, in der Nahe wieder hergestellt wer-
den. Dariiber hinaus sind Ansatze zu entwickeln, mit denen das Beschéaftigtenparken des Krankenhau-
ses nicht weiter zu Lasten der umliegenden StraBenrdume abgewickelt wird. Auch die langfristige Option
zur Einrichtung eines neuen leistungsfahigen Parkplatzes am nérdlichen oder éstlichen Rand der Altstadt
sollte weiter verfolgt werden.

Die Parkwegweisung Uber ein zweistufiges System ist ebenfalls grundsatzlich anforderungsgerecht. Kri-
tik wurde an der Verstéandlichkeit der ersten Vorwegweiser an den Ortseingangen gelibt. Bei einer Wei-
terentwicklung der Parkwegweisung ist daher ein Austausch dieser Wegweiser durch noch einfachere
Schilder in Betracht zu ziehen.

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (mit Parkplatzbau) Prioritat

GGG €€€ *
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim v
Anlage 2: MaBnahmenblétter IVAS

1.6 Neugestaltung zentraler Platze in der
Altstadt

Ziele und Wirkungseffekte:

= Riicknahme der verkehrlichen Uberformung zur i
Steigerung der Aufenthaltsqualitédt und der Stra- & L
Benraumgestaltung (z.B. AuBengastronomie) ‘

= Sukzessive Uberplanung zentraler Stadtplatze

= Bedarfsgerechte Ausweisung von Stellplatzen

Beschreibung:

Zahlreiche Platze und StraBenabschnitte der Altstadt sind gestalterisch stark durch verkehrliche Anfor-
derungen Uberformt. Die Platze kénnen so weniger Aufenthaltsqualitat entwickeln, als sie angesichts
ihrer zentralen Lage in der historischen Altstadt grundséatzlich bereithalten. Im Rahmen sukzessiver
Uberplanungen dieser Stadtbereiche sollen daher attraktive Stadtplatze geschaffen werden, auf denen
sich Menschen gern aufhalten, die gleichzeitig aber auch noch ihre verkehrlichen Funktionen erfillen
kénnen. Einige dieser Stadtbereiche sind in den folgenden MaBnahmenblattern 1.6-1 und 1.6-2 detaillier-
ter dargestellt. Handlungsbedarf besteht weiterhin in den folgenden Bereichen:

——

= Ziegenmarkt

= Umfeld Georgenkirche
= Monchhof

= Alter Markt

Bei der Planung sind die Anforderungen der FuBgéanger und
der Radfahrer mit besonderer Prioritat zu beriicksichtigen,
die diese Verkehre die h6chste Vertraglichkeit in der Altstadt
aufweisen. Bezulglich des Kfz-Verkehrs sind angemessen
breite Fahrgassen sowie eine ausreichende Stellplatzzahl
vorzuhalten. Insbesondere der Ziegenmarkt und der Alte
Markt sollen ihre Funktion eines zielnahen Kurzzeitstellplat-
zes mit Gebuhrenpflicht auch in Zukunft grundsatzlich weiter
erflllen kénnen. Grafik: Skizze Umgestaltung Ziegenmarkt

Die nebenstehende Skizze stellt zunachst eine aus verkehrsplanerischer Sicht denkbare Lésung dar.
Bei der Entwicklung abschlieBender Entwirfe sind auch stéddtebauliche und Denkmalschutzaspekte zu
berticksichtigen.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€€ * Xk A
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.6-1 Verkehrsorganisation und StraBen-

raumgestaltung Moltkeplatz

Ziele und Wirkungseffekte:

» Aufwertung des Stadtraums durch Ricknahme
von Verkehrsflachen des Kfz-Verkehrs

= Abbau der UHS Moltkeplatz/ Wallallee

= bessere Erreichbarkeit der Innenstadt durch Ein-
ordnung attraktiver Radverkehrsanlagen und bar-
rierefreier OPNV-Haltestellen

Beschreibung:

Durch seine Lage am Rand der Altstadt und an den BundesstraBen ist der Moltkeplatz ist ein wichtiges
verkehrliches und stéadtebauliches Scharnier zwischen der Altstadt und dem Ubrigen Stadtgebiet. Vielen
Besuchern der Stadt sowie Kunden der Altstadt dient er als Zugangspunkt zur Altstadt. Der Platz wird
heute von Verkehrsanlagen des Kfz-Verkehrs dominiert: ein Parkplatz und ein Kreisverkehr mit sehr
breiter Fahrbahn und kleiner Mittelinsel nehmen weite Teile der Platzflache ein. Fiir Gehwege bleiben
nur schmale Reststreifen am Fahrbahnrand und die Haltestelle ist nicht barrierefrei ausgebaut.

Aufgrund der ungiinstigen Konstellation gegentberliegender Fahrstreifen kommt es am Knotenpunkt Molt-
keplatz/ Wallallee haufig zu Unfallen. Die Stadt Parchim erarbeitet daher gemeinsam mit der Landesstra-
Benbauverwaltung als Baulasttrager der anliegenden BundesstraBen ein Konzept fir den Ausbau des Kno-
tenpunkts. Daflr wird derzeit ein Sicherheitsaudit der Bestandssituation erstellt, eine konkrete Lésung fr
die Zukunft des Moltkeplatzes wurde noch nicht entwickelt. Im Rahmen des VEP sollen v.a. die stadtischen
Anforderungen an die kiinftige Gestaltung des Platzes festgehalten werden:

= Reduktion der Verkehrsflachen fir den flieBenden Kfz-Verkehr und gleichzeitig Erweiterung und Auf-
wertung der FuBverkehrsflachen (z.B. durch Sitzméglichkeiten, kleinteilige Begriinung (im Rahmen
der stadtebaulichen Zielsetzung zum Erhalt des ,steinernen Platzes®), Stadtmobiliar und Kinderspiel-
gerate)

= Schaffung attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen. v.a. auf den Relationen Wallallee — Moltke-
platz — Fischerdamm und Buchholzallee — Moltkeplatz — Ziegenmarkt

= grundsatzlicher Erhalt der bislang bestehenden Fahrbeziehungen im Kfz-Verkehr Gber den Platz

= Einordnung von barrierefreien Haltestellen fiir den Stadtbus in stadteinwartiger Richtung und fir den
Regionalverkehr in beide Richtungen (vor der Stadthalle und in der Buchholzallee)

= grundsatzlicher Erhalt des Parkplatzes als wichtigen zielnahen kostenpflichtigen Stellplatz (keine we-
sentliche Reduktion der Stellplatzzahlen anzustreben)

= gestalterische Verdeutlichung der Einfahrt in die Altstadt (Torsituation) in den StraBen Am Kreuztor
und Am Wallhotel

Wechselwirkungen:
Wechselwirkungen bestehen bzgl. der Knotengestaltung an der Wallallee zur MaBnahme K.3.
Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€<€ 1.8 8¢
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

1.6-2 StraBenraumgestaltung Fischerdamm/
Moénchhof

Ziele und Wirkungseffekte:

= Verbesserung der Vertraglichkeit des Kfz-Ver- o
kehrs im StraBenraum durch starkere Verkehrs-
beruhigung > ggf. dadurch Reduktion von Ver-
kehrsstromen

= Verbesserung der Uberquerbarkeit der StraBe
und Aufwertung als Vorplatz der kiinftigen Kul-
turmuhle

Beschreibung:

Mit der geplanten Umgestaltung der EldemuUhle zu einem Kulturzentrum erfahrt der StraBenraum am
Fischerdamm eine erhebliche Aufwertung. Es ist damit zu rechnen, dass Querungssituationen haufiger
und linienhafter vorkommen werden, als dies im Bestand der Fall ist. Fir die Weiterentwicklung des
StraBenabschnitts ist daher die folgende Idee entwickelt und in Abbildung 24 dargestellt worden:

» Umgestaltung des Fischerdamms zwischen Farbergraben und dem &stlichen Ende der Kulturmihle
zu einer Begegnungszone, in der eine 6,5 m breite Fahrbahn nur gestalterisch gegenliber den Geh-
wegen abgesetzt ist, eine Héhentrennung jedoch nicht mehr existiert. Die Fahrbahn wird an beiden
Enden des Abschnitts (iber eine Rampe auf das Gehwegniveau angehoben. Die geeignete Beschil-
derung ist noch zu eruieren, da ein Schild Begegnungszone in der StVO noch nicht vorgesehen ist.

» Einordnung eines 2,0 m breiten langgezogenen Mitteltrennstreifens in einer dritten Oberflachenge-
staltung (ohne Héhentrennung zur Fahrbahn) zur Sicherstellung einer linienhaften Uberquerbarkeit
der StraBBe. Die Lage dieses Streifens muss sich an den spateren FuBwegen von/ zur Kulturmihle
orientieren und kann daher erst mit Abschluss der Planungen zur Mihle festgelegt werden.

= Fortfihrung der niveaugleichen StraBenraumgestaltung fir den Ménchhof.

= Einordnung einer barrierefreien Haltestelle westlich des Abzweigs Ménchhof am Fahrbahnrand in
Fahrtrichtung West. Radfahrer und der Kfz-Verkehr miissen hinter einem haltenden Bus warten. Ggf.
kann auch die Haltestelle an der Sporthalle und deren Zuwegung zur Schule derart ertlichtigt werden,
dass eine Haltestelle in direkter Schuln&he entfallen kann.

» Einordnung eines beidseitigen 1,5 m breiten Schutzstreifens auf dem Fischerdamm zwischen Neuem
Markt und Moltkeplatz (verbleibende Kernfahrbahn von 4,5 m bei Anpassung von Borden an Eng-
stellen méglich). Keine Schutzstreifenmarkierung im Abschnitt der Begegnungszone.

= Erhalt des FuBgangeriiberweges am Abzweig Am Fischerdamm, Priifung weiterer etwas weiter dst-
lich und/oder in der StraBe Am Fischerdamm

Foto: Begegnungszone mit Gestaltungselementen
; . 2 28 vor einem Schulzentrum in Hamburg
i"f*{“ = ‘, ) [Quelle: iba-hamburg.de]

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur MaBnahme F.3, bei der die Entwicklung einer FuBverkehrsachse zwi-
schen Ménchhof und Parkplatz Fischerdamm angeregt wird.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritit

G G € :€ :€ € zu ergédnzen
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

K.1 Neubau der Ortsumgehung, Nordumge-
hung und Sidwestspange

Ziele und Wirkungseffekte:

= Entlastung der Stadt vom regionalen Durch-
gangsverkehr

= Schaffung von Kapazitaten fir stadtebauliche
Weiterentwicklung der Stadt

= Verbesserung der Anbindung von Gewerbe- §
standorten an die Autobahn

Beschreibung:

Die Ortsumgehung von Parchim ist unterteilt in zwei Teilprojekte im Vordringlichen Bedarf des Bundes-
verkehrswegeplans zur Umsetzung bis 2030 vorgesehen. Derzeit befindet sich das Projekt noch in einer
frihen Planungsphase, bei dem mdogliche Trassenvarianten gefunden und unter verkehrsplanerischen,
umwelt- und kostentechnischen Gesichtspunkten miteinander verglichen werden. Im Rahmen eines ers-
ten Trassenvergleichs kristallisierte sich eine Umfahrung der Stadt im Norden (zwischen Ortsausgang
Richtung Spornitz und Abzweig der L 16) sowie eine Stidwestspange (zwischen Ortsausgang Richtung
Spornitz und B 321 zwischen Parchim und Slate) als Vorzugslésung heraus. Diese Trassenflihrung
diente im Verkehrsentwicklungsplan daher auch als Grundlage der Wirkungseinschatzung, wenngleich
die neuerliche Variantenuntersuchung zu einem anderen Ergebnis kommen kann. Verknipfungen sind
zu den folgenden StraBen vorgesehen: B 321 Siid, L 083, B 191 Ost, L 09, B 321 Nord, L 16 und B 191
Ost. Die zu querenden Kreis- und GemeindestraBen kdnnen Uber die néchstliegende Landes- oder Bun-
desstraBe erreicht werden.

Die Abbildungen 26.1 und 26.2 zeigen die Ergebnisse der Umlegung im Verkehrsmodell mit Umset-
zung der Ortsumgehung. Die Belegung der Ortsumgehung variiert demnach zwischen 3.100 und
7.400 Kfz/ 24 h. Am starksten ist dabei der Abschnitt Gber die Miritz-Elde-WasserstraBBe belastet. Ent-
lastungen ergeben sich fast im gesamten angebauten Haupt- und SammelstraBennetz der Stadt. Die
Schleusenbriicke und der Fischerdamm werden demnach von 26 % weniger Kfz (-2.300
bzw. -3.300 Kfz/ 24 h) befahren. Auf der Wallallee und den Wallanlagen sind die Entlastungen mit
32-35 % sogar noch starker.

Die Umsetzung der Ortsumfahrung entlastet die Kernstadt erheblich von Durchgangs- sowie regionalen
Quell- und Zielverkehren. Eine Realisierung ist daher aus Sicht der Stadt unbedingt weiter mit héchster
Prioritat zu verfolgen. Die Ortsumgehung bildet die Grundlage einer umfassenden Weiterentwicklung
des Haupt- und SammelstraBennetzes. Sie dient der Erreichung der Ziele des Larmschutzes und schafft
Kapazitéaten, mit denen bessere Bedingungen fir Radfahrer und FuBganger geschaffen werden kénnen.
Die Stadt wird sich daher weiterhin intensiv gegeniiber dem Land als zusténdiger Behdrde fiir den Bau
der Ortsumgehung einsetzen und nach Méglichkeit unterstiitzend tatig werden.

Wechselwirkungen:

Die Umsetzung der Ortsumgehung ist Voraussetzung fiir umfassende verkehrliche Anpassungen (v.a.
K.3, K.4 und K.7).

Akteure:

LandesstraBenbauverwaltung, Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (stadt. Anteil) Prioritat

GGG € * Xk A
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K.2 Ausbau der LandstraBe 083 Parchim -
GroB Godems

Ziele und Wirkungseffekte:

= Leistungsfédhige Anbindung der Stadt an die |
nachstgelegene Autobahnanschlussstelle ,
= Bedarfsgerechter Ausbau und Erhalt der Strecke B

Die LandesstraBe L 083 ist die kiirzeste Verbindung zwischen Parchim und der BAB A 24. Die Stral3e
weist im Abschnitt zwischen Parchim und GroB Godems jedoch keinen bedarfsgerechten und den ak-
tuellen Richtlinien entsprechenden Querschnitt auf. Begegnungsfalle zwischen Lkw und Pkw finden an-
gesichts einer Fahrbahnbreite von lediglich etwa 5,50 m unter sehr beengten Verhaltnissen statt.

Die Stadt verfolgt daher weiter einen bedarfsgerechten Ausbau der StraBBe, v.a. mit Herstellung einer
ausreichend breit bemessenen Fahrbahn an. Da die Stadt tber die BundesstraBen B 191 und B 321
auch noch Uber andere Strecken an die Autobahn angebunden ist, ist die Prioritat dieser MaBnahme
geringer einzuschatzen. Eine Verkniipfung zwischen der L 083 und der klinftigen Siidwestspange der
Ortsumgehung ist aus Sicht der Stadt anzustreben.

0.50 0.50

1.50

A

350 | 350  |[1.50
8.00
11.00

Grafik: anzustrebender Regelquerschnitt der L 083 auBBerhalb der Ortschaften gemafi Richtlinie zur Anlage von
LandstraBe (RAL)

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen (stadt. Anteil) Prioritat

* € * %
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K.3 Variantenuntersuchung zum Umgang

mit dem EinbahnstraBensystem Putlitzer
StraBe/ Buchholzallee

Ziele und Wirkungseffekte:

= Larmentlastung eines StraBenzuges durch Bin-
delung von Verkehrsstromen und Verkehrsberu- &=
higung =
= Schaffung besserer Bedingungen fur den Rad- _
und FuBverkehr

Beschreibung:

Das EinbahnstraBensystem aus Buchholzallee und Putlitzer StraBe ist vor allem aus larmtechnischer
Sicht nicht als optimal einzuschéatzen. Die geteilte Fihrung sorgt dafiir, dass zwei StraBenziige von
relativ hohen Verkehrsmengen betroffen sind. Dariiber hinaus sind bestimmte Relationen nur mit Um-
wegen zu realisieren, was die Verkehrsleistung und damit die Larmbetroffenheiten ansteigen lasst.
Grundsatzlich besteht bei EinbahnstraBen zudem o&fter ein Geschwindigkeitsproblem, da deutlich weni-
ger Interaktionen stattfinden. Der groBzligige zweispurige StraBenraum beider StraBen verstarkt dieses
Problem.

Spatestens mit Umsetzung der Ortsumgehung sollten daher die Verkehre auf einer der Achsen gebiin-
delt werden. Angesicht der Vielzahl von verkehrsaufkommensstarken Einrichtungen (Einkaufmarkt,
Kino, Kreisverwaltung) entlang der Putlitzer StraBe und der geplanten Entwicklung der Regiments-
vorstadt ist eine erhebliche Verkehrsberuhigung dieser Achse eher schwierig zu realisieren. Zudem ist
der Weg zwischen Wallallee und Stdring Uber die Buchholzallee etwa ein Drittel bzw. 350 m langer als
Uber die Putlitzer StraBe — entsprechend ist mit mehr Larmbetroffenheiten zu rechnen. Dies ist in der
erforderlichen vertiefenden verkehrstechnischen Untersuchung zu dieser MaBnahme zu bericksichti-
gen. Dabei ist auch zu prifen, ob eine Realisierung der Aufhebung des EinbahnstraBensystems auch
schon vor Fertigstellung der Ortsumgehung maoglich ist. Knackpunkt hierbei diirften die Leistungsfahig-
keitsnachweise an den Knotenpunkten Siidring/ Putlitzer StraBe und Putlitzer StraBe/ Moltkeplatz/
Wallallee/ Buchholzallee sein. Gleichwohl kénnte die Aufhebung des EinbahnstraBensystems ein Bei-
trag zur Beseitigung der Unfallhaufungsstelle an letztgenannter Kreuzung sein.

Die Aufhebung des EinbahnstraBensystems sollte von MaBnahmen der Verkehrsberuhigung auf beiden
Achsen begleitet werden. Auf der Achse, die kiinftig eine geringere verkehrliche Bedeutung haben soll,
wird es vor allem darum gehen, auf gesamter Lange eine bessere Eingliederung der StraBe in die Wohn-
gebiete zu erlangen (z.B. Integration in umliegende Tempo 30-Zonen, Verschmalerung Fahrbahn durch
Radverkehrsanlagen, Aufpflasterungen etc., siehe auch K.5). Auf der zu starkenden Achse werden
punktuell MaBnahmen erforderlich sein, um die Vertraglichkeit des Verkehrs sicherzustellen (z.B. Que-
rungshilfen FuBverkehr, punktuelle Geschwindigkeitsbegrenzung).

Bei der Umgestaltung der StraBenrdaume sollte ein besonderes Augenmerk auf die Anforderungen des
Rad- und FuBverkehrs gelegt werden. Hinweise hierzu kénnen den MaBnahmen F.1, F.2, R.1 und R.2
enthnommen werden.
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Im Verkehrsmodell wurde zur Einschatzung der Wirkungen zunéchst nur das EinbahnstraBensystem
aufgehoben, ohne dass unterstiitzende verkehrsberuhigende MaBnahmen ergriffen werden. So konnte
gezeigt werden, wie sich Fahrzeugfuhrer im Modell entscheiden, wenn beide Routen so schnell wie
heute befahren werden kénnen.

Differenz zum Prognosefall 2030 mit
Umsetzung der Ortsumgehung

Verkehrsabnahme
Verkehrszunahme

Verkehrsmengen im Planfall [Kfz/ 24 h]

Im Planfall nutzen die meisten Fahrzeugfihrer die Putlitzer StraBe, wohingegen die Buchholzallee und
der 6stliche Sudring eine Verkehrsentlastung von mehr als 50 % zu verzeichnen haben. Dies fihrt auch
zu einer spurbaren Abnahme der Larmbelastung. Die Belegungen beider StraBenabschnitte sind damit
auf dem Niveau durchschnittlicher SammelstraBen in Wohngebieten einzuordnen. Mit einer zumindest
teilweisen Integration der StraBen in eine flachenhafte Verkehrsberuhigung diirfte sich dieser Effekt noch
verstarken.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur Planung des Moltkeplatzes (l.6-1), da eine kurzfristig umsetzbare Um-
gestaltung des Knotenpunktes Moltkeplatz/ Wallallee/ Buchholzallee/ Putlitzer StraBe eine langfristige
Aufhebung des EinbahnstraBensystems zulassen muss.

Akteure:
Stadt, LandesstraBenbauverwaltung (solange die Strae der Baulast des Landes unterliegen also
zumindest LandesstraBen sind)

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GGG €€ % %k
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K.4 Variantenuntersuchung zur Konzentra-
tion von Verkehrsstromen auf dem Juri-

Gagarin-Ring und Entlastung des Westrings

Ziele und Wirkungseffekte:

= Konsolidierung des StraBennetzes in der West-
stadt nach Umsetzung der Ortsumgehung

= Larmentlastung eines StraBenzuges durch Binde-
lung von Verkehrsstromen und Verkehrsberuhigung =

Beschreibung:

Mit Umsetzung der Ortsumgehung ist davon auszugehen, dass die Widmung der StadtstraBen als Bun-
desstraBen entfallt und die StraBen zumindest teilweise in die StraBenbaulast der Stadt Ubergehen. Die
Umlegungen im Verkehrsmodell mit Realisierung der Ortsumgehung haben gezeigt, dass insbesondere
der Juri-Gagarin-Ring und der Schwarze Weg kunftig eine gréBere Bedeutung im StraBennetz der West-
stadt einnehmen werden. Uber diesen StraBenzug werden mit Verkniipfung der Ortsumgehung und der
L 09 zahlreiche Wege zwischen der Weststadt sowie der Nordstadt und dartiber hinaus nach Crivitz und
Schwerin abgewickelt. Auch im Sinne einer La&rmminderung erscheint die Blindelung von Verkehren auf
dem starker gewerblich gepragten Juri-Gagarin-Ring langfristig zielfilhrend zu sein. Der Westring gilt
heute geman Larmaktionsplan zu den StraBen in Parchim mit den gréBten Larmbetroffenheiten, wohin-
gegen der Juri-Gagarin-Ring nur einseitig Bebauung aufweist, die zudem relativ weit abgerickt ist.

Spétestens mit Umsetzung der Ortsumgehung und der damit zusammenhangenden Umwidmung von
StraBBen in Parchim sollte daher eine Konsolidierung des StraBennetzes in der Parchimer Weststadt
vollzogen werden. Dabei sollten Verkehre starker auf dem Juri-Gagarin-Ring gebiindelt werden. Ansétze
hierfiir sind einerseits eine Uberarbeitung der Wegweisung sowie eine begleitende Verkehrsberuhigung
auf dem Westring. Sollten mit der Umwidmung von StraBen weiterhin LandesstraBen innerhalb des
Stadtgebietes verbleiben, wére eine Filhrung dieser Uber den Schwarzen Weg, Juri-Gagarin-Ring und
F.-W.-Raiffeisen-Ring zur Unterstiitzung der Verkehrslenkung empfehlenswert. Es ist zu priifen, inwie-
fern im Zuge des StraBenzuges Ausbauerfordernisse bestehen (z.B. Ergdnzung anforderungsgerechter
Rad- und FuBwege am F.-W.-Raiffeisen-Ring).

Eine im Larmaktionsplan vorgeschlagene Sperrung des Westrings im Abschnitt Am Bostenberg bis Zie-
gendorfer Chaussee kann vor dem Hintergrund von Umlegungsergebnissen aus dem Verkehrsmodell
nicht empfohlen werden. Die Strecke dient mit Umsetzung der Ortsumgehung v.a. den Quell- und Ziel-
verkehren der Weststadt. Bei einem Entfall der StraBe wirden diese Verkehre zu einem erheblichen
Anteil von der parallel verlaufenden Otto-Grotewohl-StraBe aufgenommen werden. Diese StraBe ist je-
doch angesichts ihres Ausbauzustandes nicht in der Lage, diese Verkehre aufzunehmen, zumal dann
eine Larmbelastung noch starker in die bislang ruhigen StraBen der Weststadt hineingezogen werden
wirde. Zielfihrend erscheint vielmehr eine verstarkte Verkehrsberuhigung entlang des Westrings, z.B.
Einrichtung von Tempo 30, Fahrbahnverschmalerung durch Radverkehrsanlagen. So kénnen die zu-
kiinftig anzustrebenden Verkehrsverlagerungen auf den Juri-Gagarin-Ring unterstitzt werden.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GGG €€ * Kk k A
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K.5 Weiterentwicklung und Verkehrsberuhi-
gung im Sammel- und NebenstraBennetz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Minimierung von ,Schleichverkehren® und Har-
monisierung der Verkehrsorganisation im Ne-
bennetz

= Steigerung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrs-
sicherheit insbesondere fiir den nicht-motorisier-
ten Verkehr

= Bedarfsgerechte Weiterentwicklung von Sam-
melstraBen zur Entlastung von Wohngebieten

Beschreibung:

Die Bundelung von Verkehrsstromen auf HauptverkehrsstraBen wird kiinftig noch starker mit einer fla-
chenhaften Verkehrsberuhigung in den Gebieten abseits dieser Verkehrsachsen einhergehen. Daflr
wird vor allem die Ausweitung bestehender oder Schaffung neuer Tempo 30 Zonen empfohlen. Darliber
hinaus kommt die Umgestaltung von Neben- und SammelstraBen mit dem Ziel einer Verkehrsberuhi-
gung infrage. Folgende Ansatze sollen hierbei verfolgt werden:

= Ausweitung bestehender (z.B. in der Altstadt) und Ausweisung neuer Tempo-30-Zonen (z.B. Regi-
mentsvorstadt, beidseits Dammer Weg, zwischen Putlitzer StraBe und Buchholzallee) in Wohnge-
bieten und Gebieten mit dominierender wohnlicher Nutzung heranreichend bis an angrenzende
HauptverkehrsstraBen (siehe Abbildung 17)

= Einheitliche Vorfahrtsregelung (,Rechts-vor-Links®) im Nebennetz

= Umgestaltung von (Haupt-)Sammel- und HaupterschlieBungsstraBen mit dem Ziel einer starkeren
Verkehrsberuhigung

= Prifung von Begegnungszonen zur punktuellen Verkehrsberuhigung in den Durchgangsstra3en der
Ortsteile (z.B. in der Regimentsvorstadt, Weststadt, Stidstadt) zur Verbesserung der Querungsbe-
dingungen fir FuBganger

= Fahrbahnverengung oder —verschwenkung an Ortseingangsbereichen

Foto: Fahrbahnverschwenkung auf Wohnweg in Par-
chim

Zeitnah nach der Umsetzung sind geeignete MaBnahmen zur Wirkungskontrolle durchzufiihren, wie z.B.
Geschwindigkeitstiberwachung, Vor-Ort-Begehungen.

Fir die Weiterentwicklung des (Haupt-)SammelstraBennetzes sind im Rahmen des VEP vier Bereiche
gesondert betrachtet worden:

= Der Méderitzer Weg stellt eine Verbindung der Nordstadt mit dem Gewerbegebiet nérdlich der Bahn-
gleise parallel zu BundesstraBBe dar. Die Belegung der StraBBe betragt geméan Verkehrsmodell deutlich
unter 1.000 Kfz/ 24h. Im Sinne einer Entlastung der Wohngebaude in diesem Stadtbereich kann eine
Unterbrechung des Mdderitzer Weges fur den Kfz-Verkehr auf Hohe des Bahnlbergangs in Betracht
gezogen werden. Der Bahniibergang sollte jedoch fir den FuB3- und Radverkehr weiter nutzbar bleiben.
= Es wird eine Umbindung der KreisstraBe 118 nérdlich des Bahnlbergangs nach Westen zur B 321
auf Hohe der StraBe Neuhofer Weiche empfohlen. Ziele sind dabei die Entlastung der Wohnbebau-
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ung entlang des Dargelitzer Weges und der Abbau eines BahnlUberganges. Die KreisstraBe wird
geman Verkehrszahlungen derzeit von etwa 2.500 Kfz/ 24 h befahren. In der Prognose ist mit gering-
figigen Verkehrsreduktionen auszugehen, aufgrund des Bevdlkerungsriickgangs in Parchim und
dem Landkreis.

= |m VEP von 2002 ist eine Sperrung der Ludwigsluster StraBe zwischen Dammer Weg und Westring
nach Fertigstellung der Ortsumgehung angeregt worden. Planfallumlegungen im Verkehrsmodell zei-
gen, dass dies mit signifikanten Verkehrszunahmen im Bereich Bahnhof und auf der Stra3e Am Bosten-
berg einhergehen wiirde. Angesicht der Zielstellungen, Wohngebiete vom Durchgangsverkehr zu ent-
lasten und den Bestrebungen, das Bahnhofsumfeld aufzuwerten, sind diese Verkehrsverlagerungen
kritisch zu bewerten. Eine Sperrung der Ludwigsluster StraBe wird daher nicht empfohlen.

= |m Verkehrsentwicklungsplan von 2002 war die Verbindung zwischen Wiesenring und dem Dammer
Weg als langfristige MaBnahme zur Weiterentwicklung des HauptstraBennetzes aufgenommen wor-
den. Im vorliegenden Plan ist die Verkehrswirksamkeit einer solchen Verbindung erneut gepriift worden.

|l £ Verkehrsabnahme | Djfferenz zum Prognosefall 2030 mit

// ol Verkehrszunahme | Umsetzung der Verbindung Wiesenring
\, g \A — Dammer Weg
p

Verkehrsmengen im Planfall [Kfz/ 24 h]

Die Untersuchung im Verkehrsmodell hat gezeigt, dass die Verbindung von Wiesenring und Dammer
Weg die westliche Altstadt — (iber die Effekte der Ortsumgehung hinaus — von Verkehr entlasten kann.
Gleichwohl stehen derzeit die erzielbaren Effekte in keinem Verhéltnis zu den erforderlichen Aufwen-
dungen, die — da es sich um eine kommunale StraBe handelt — vollstdndig von der Stadt zu tragen
waren. Bereits mit Umsetzung der Ortsumgehung wird eine erhebliche Entlastung der westlichen Alt-
stadt erreicht (siehe K.1). Auch hat sich die Stadt im untersuchten Korridor weiterentwickelt, sodass die
Trasse nicht ohne wesentliche Einschnitte an privatem Eigentum zu realisieren ist. Eine Umsetzung der
VerbindungsstraBe wird daher fir die Laufzeit des vorliegenden VEP nicht empfohlen, gleichwohl sollte
die weitere Bebauung der Trasse fur eine kiinftige Realisierung vermieden werden.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

* €€€ % %k
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K.6 MaBnahmen zur Larmminderung

Ziele und Wirkungseffekte:

= Sukzessive Priifung und Umsetzung von MaB- S
nahmen aus dem L&rmaktionsplan zur Minde-
rung von Larmbetroffenheiten |

= Steigerung der Wohnqualitat entlang von Haupt-
verkehrsstraBBe

Beschreibung:

Mit dem Larmaktionsplan ist im Jahr 2019 ein wichtiges Grundlagendokument fiir die stadtische Ver-
kehrsplanung geschaffen worden. Die enthaltenen MaBnahmen sollten in den kommenden Jahren nach
erfolgter Einzelfallprifung sukzessive umgesetzt werden. Dabei sind vor allem bei den MaBnahmen zur
Reduktion zulassiger Geschwindigkeiten im HauptstraBennetz Verdrangungseffekte zu berlicksichtigen,
die in einzelnen Féllen den Zielen einer Verkehrsbiindelung entgegenstehen. Im Regelfall sollten sich
neue Geschwindigkeitsbeschrankungen im klassifizierten StraBennetz daher auf die Nachtzeit be-
schranken. Eine Ausnahme stellt hier die vorgeschlagene Geschwindigkeitsbeschrankung auf der
Schweriner StraBe und John-Brinckman-StraBe dar. Aufgrund fehlender Alternativstrecke diirfte es hier
kaum Verdrangungseffekte geben und mit der Ausweisung von Tempo 30 ganztags kann die Situation
fur Radfahrer kurzfristig ohne gréBere finanzielle Aufwendungen verbessert werden.

Wichtige MaBnahmenbestandteile zur Erreichung der Ziele der Larmminderung sind daher:

= Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Abschnitten im HauptstraBennetz v.a. fiir die
Nachtstunden

= Bilndelung von Verkehrsstrémen (z.B. Putlitzer StraBe/ Buchholzallee und Juri-Gagarin-Ring/ West-
ring) = siehe K.3 und K.4

= Verkehrsliberwachung (mobile und ortsfeste Geschwindigkeitsiiberwachung, Dialogdisplays)

= Umgestaltung von Querschnitten zur Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten (z.B. Putlitzer Straf3e,
Buchholzallee)

= Prifung der Méglichkeiten von StraBenraumbegriinung und Nachverdichtung bestehender Begri-
nung (z.B. Ludwigsluster Chaussee, Ziegendorfer Chaussee, Siidring, Ostring, Buchholzallee)

= Verbesserung der Bedingungen im Rad- und FuBverkehr als Anreiz fir einen Mobilitatswandel

= gestalterische Verdeutlichung der Bedeutungsunterschiede zwischen Haupt- und NebenstraBennetz
als Beitrag fur eine flachenhafte Verkehrsberuhigung (z.B. Gehweguiberfahrten)

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen v.a. zur MaBnahme K.1, denn mit Umsetzung der Ortsumgehung ist die
Larmsituation in Parchim neu zu bewerten und es er6ffnen sich Moéglichkeiten zur Verkehrsbiindelung
und Verkehrsberuhigung.

Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * K
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K.7 Sanierung und Ausbau von StraBen im

Neben- und SammelstraBennetz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Minderung der Larmemissionen

= Verbesserung der Bedingungen flr den Kfz- und
Radverkehr

= Herstellung der Barrierefreiheit

Beschreibung:

Die Untersuchungen zur Weiterentwicklung des StraBennetzes haben gezeigt, dass derzeit keine Neu-
baumaBnahmen in Parchim erforderlich sind. Die beschrankten finanziellen Ressourcen sind daher
schwerpunktmaBig fir die Aufrechterhaltung und Instandsetzung des bestehenden StraBennetzes auf-
zubringen. Fir einen zielgerichteten Einsatz der Finanzmittel ist der bauliche Zustand der StraBen re-
gelmaBig zu Uberprifen.

Die Instandhaltung der Bundes- und LandesstraBen obliegt innerhalb und auBerhalb der Ortslagen der
LandesstraBenbauverwaltung, die KreisstraBen dem Landkreis Ludwigslust-Parchim als zustandigen
Baulasttrager. Die Stadt Parchim ist innerhalb bebauter Gebiete fir alle tbrigen klassifizierten StraBen
und samtliche GemeindestraBen zustandig. In diesem Teil des StraBennetzes stehen zahlreiche In-
standsetzungsarbeiten an. Einige bedeutende StraB3en, deren Ertlichtigung bereits heute absehbar er-
forderlich ist, werden im Folgenden noch einmal kurz beziglich ihrer Anforderungen hervorgehoben:

= Wiesenring: Als Fortfiihrung des Burgdamms dient der Wiesenring als nérdliche innerstadtische Um-
fahrung der Altstadt. Auch fur Radfahrer ist es durch die Farbergrabenbriicke am Ende des Wiesen-
rings eine wichtige Route.

= Am Guterbahnhof: Als bahnparallele StraBe erschlieBt diese StraBe v.a. die bahnhofsnahen Stell-
platze. Die StraBe weist keinerlei Querschnittsgestaltung und eine schlecht befahrbaren Kopfstein-
pflasterbelag auf.

= Die Sanierung von NebenstraBen in den Ortsteilen soll kiinftig einen Beitrag zur Aufwertung der Um-
feldqualitat in den dérflichen Ortsteilen Parchims leisten. Beispiele sind: Damm (Trotzenburger Weg,
Bergweg, Weg am Sportplatz), Malchow (Kuhdrift, Verbindungsweg Forstweg/ Zum Ausbau), Neu
Matzlow, Dargeliitz (Alte DorfstraBe, Neue DorfstraBe, Koppelweg, Dorfteich)

Im Zuge von StraBenbaumaBnahmen sollen Haltestellen zum barrierefreien Ausbau Uberprift bzw. an-
gepasst und Kreuzungsbereiche geman der Leitlinien von K.8 umgestaltet werden.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zum barrierefreien Haltestellenausbau (O.4) und zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit (K.8).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

€€€ Y % K

1063 _VEP Parchim_MaBnahmenblétter 2021-06-22.docx Seite 21



Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

K.8 Abbau von Unfallhaufungsstellen und
flaichenhafte Verbesserung der Verkehrssi-

cherheit

Ziele und Wirkungseffekte:

Nachhaltige Verbesserung der Verkehrssicherheit
durch bauliche und verkehrsorganisatorische MaB3-
nahmen an Unfallhdufungsstellen und Konflikt-
schwerpunkten

Beschreibung:

Insgesamt konnten bei einer Untersuchung der Unfalltypenkarten zwar nur fiinf Knotenpunkte als Unfall-
haufungsstellen identifiziert werden, dennoch reicht das subjektive Gefahrdungspotenzial insbesondere
fur Radfahrende weit dartiber hinaus.

Es wird empfohlen, die Arbeit der Unfallkommission (u.a. Verkehrsschauen) und der verantwortlichen Stel-
len in der Stadt sowie der Polizei fortzusetzen, dabei neben den baulichen MaBnahmen jedoch starker
auch verkehrsplanerische Handlungsoptionen (z.B. Verkehrslenkung, Verkehrsberuhigung) in Betracht zu
ziehen. In diesem Kontext ist zu Uberlegen, auch Vertreter der stadtischen Verkehrsplanung in die Unfall-
kommission aufzunehmen, um komplexe Wechselwirkungen besser zu erkennen und ihnen differenzierter
zu begegnen. Die Arbeit der Unfallkommission ist als permanente Arbeitsaufgabe aufzufassen und ent-
sprechend fortzufiihren.

Noch stérker als bisher sollten kiinftig flachenhaft bestehende Verkehrssicherheitsdefizite angegangen und
PraventivmaBnahmen durchgefiihrt werden, ohne dass an einzelnen Stellen aufféllige Unfallhdufungen
auftreten. Dazu gehdren beispielsweise:

Sicherstellung von Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Querungen (Einbauten, Grinschnitt etc.)
= Hervorhebung von Radverkehrsanlagen in Kreuzungsbereichen durch eine rote Einfarbung

= Anhebung von Rad- und Gehweg-Uberfahrten an Kreuzungen zu NebenstraBen zur Verdeutlichung
der Vorfahrtsituation und fiir ein angenehmeres Queren der NebenstraBen fiir Rad- und FuBverkehr
- Anstreben einer einheitlichen Gestaltung im Stadtgebiet

Grafik: beispielhafte Gestaltung einer Gehweguber-
fahrt

[Quelle: ADFC Fachtagung ,Sichere Kreuzungen fiir
den Radverkehr"]

= Mobilie Geschwindigkeitsiiberwachung, Uberwachung von Regeleinhaltung (z.B. Fahren/Gehen bei
Rot, Nutzung von Handys beim Fahren etc.)

= Umbau von Kreuzungen zu Kreisverkehrsplatzen (z.B. Ostring/ Wallanlagen)

= Erganzung von Lichtsignalanlagen an Kreuzungen nach Erfordernis (z.B. John-Brinckman-StraBe/
WockerstraBe, Wiesenring/ Schweriner StraBe)
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim "
Anlage 2: MaBnahmenblétter IVAS

Zur Vermeidung von regelwidrigem Parken innerhalb von Kreuzungen, wie es insbesondere im Neben-
netz haufig zu beobachten ist, bietet sich eine Freihaltung der Kreuzungsecken durch Abmarkierung und
den Einbau von Fahrradbiigeln und Pollern (verhindern das regelwidrige Parken) an. Langfristig ist eine
bauliche Umgestaltung anzustreben, bei der durch Gehwegvorstreckungen gleichzeitig die fur FuBgén-
ger zu Uberquerende Fahrbahnbreite reduziert wird.

Grafik: Beispielhafte Umgestaltung einer Kreuzung im
Nebennetz zur Sicherstellung ausreichender Sichtfel-
der

[Quelle: ADFC Berlin ,Sichere Kreuzungen durch
mehr Fahrradstellpldtze“]

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, LandesstraBenbauverwaltung, Polizei

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

s A €€ * % %
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim m
Anlage 2: MaBnahmenblétter

K.9 Koordinierung von Lichtsignalanlagen
im HauptstraBennetz

Ziele und Wirkungseffekte:

Steigerung der Leistungsfahigkeit und Akzeptanz

Verkehren auf klassifizierten StraBen

Beschreibung:

Die Akzeptanz einer Verkehrsbiindelung auf den HauptverkehrsstraBen der Stadt wird wesentlich durch
die Zuverlassigkeit und Flissigkeit des Verkehrsablaufs auf diesen Strecken bestimmt. Im Rahmen des
VEP ist daher festgelegt worden, dass Verkehre noch starker auf den klassifizierten StraBen als Haupt-
straBennetz geblindelt werden sollen. Dies soll durch eine Optimierung der Koordinierung von Lichtsig-
nalanlagen geférdert werden, um eine attraktive Reisezeit im Kfz-Verkehr sicherzustellen. Ziel ist es,
Haltevorgange zu reduzieren, was auch im Hinblick auf Larmemissionen und den Ausstof3 von Luft-
schadstoffen zielfiihrend ist.

Koordinierungsstrecken sollten sich Gber mehrere Lichtsignalanlagen erstrecken und an verkehrsplane-
risch winschenswerten Routenentscheidungen orientieren. Es wird jedoch nicht méglich sein, alle An-
lagen entlang einer langeren Route miteinander abzustimmen. Dafir sind die Wechselwirkungen inner-
halb des Gesamtsystems zu erheblich. Es gilt daher in der vertiefenden Planung der Koordinierungs-
strecken geeignete Unterbrechungen zu finden, an denen neue kompakte Fahrzeugpulks gebildet wer-
den. Koordinierungsstrecken missen sich im Regelfall an zentralen, hochbelasteten Knoten orientieren,
da diese flir die Bemessung der méglichen Freigabezeit maBgeblich sind. Eine langere Freigabezeit an
den vorgelagerten Knotenpunkten der Koordinierungsstrecke ist im Regelfall nicht sinnvoll, da sonst an
den maBgeblichen Knotenpunkten Ruckstau auftritt, der den behinderungsfreien Abfluss der durchkoor-
dinierten Fahrzeugpulks stort.

Um die MaBnahmen zur Verlagerung von Durchgangsverkehren aus der Altstadt zu unterstitzen, sollten
v.a. die Signalanlagen entlang des Siidrings und der Achse Ludwigsluster StraBe/ Westring/ Ziegeleiweg
koordiniert werden.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ *
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim @
Anlage 2: MaBnahmenblétter

R.1 Entwicklung eines gesamtstadtischen |*
Radroutennetzes

Ziele und Wirkungseffekte:

= Entwicklung eines konsistenten Netzes aus Rad- 1
haupt- und Radnebenrouten, welches eine si- &
chere Radverkehrsfiihrung im Stadtgebiet =

= Schaffung einer Grundlage fir die Bindelung
von Radverkehren, liickenlosen Radverkehrsan-
lagen und einer Radwegweisung

Beschreibung:

Im Rahmen des VEP wurde ein erster Vorschlag fiir ein Netz aus Haupt- und Nebenradrouten erarbeitet.
Diese Routen sind in kommenden Jahren sukzessive fir eine durchgangige Befahrbarkeit entsprechend
den Vorgaben der ERA zu qualifizieren. Eine Wegweisung entlang der Routen sowie ein entsprechendes
Marketing erhoht die Sichtbarkeit des Radroutennetzes und tragt damit zur Akzeptanz des Fahrrades als
alltagliches Verkehrsmittel bei. Ein Teil des Radroutennetzes sollte durch einen bedarfsgerechten Winter-
dienst flr eine ganzjahrige Befahrbarkeit vorgesehen werden.

Auf den Hauptrouten soll der Radverkehr gebilindelt werden. Radfahrer sollen die Stadt und wesentliche
nachfrageerzeugende Strukturen wie &ffentliche Verwaltungen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen
aus allen Richtungen erreichen. Das Hauptradroutennetz ist bestmdglich von verkehrsstarken StraBen im
Kfz-Verkehr getrennt und bewusst, wo immer maéglich, im Nebennetz untergebracht. An neuralgischen
Punkten, d.h. dort, wo eine Trennung nicht méglich ist, sollen fiir den Radverkehr mit Radverkehrsanlagen
oder Geschwindigkeitsbeschrankungen sichere Bedingungen geschaffen werden. Die Nebenrouten stellen
alternative Verbindungen dar. Sie flhren teilweise Uber stark belastete StraBen, sodass auch hier Radver-
kehrsanlagen zu empfehlen sind (gemafn ERA).

Es wird empfohlen, in einem ersten Schritt das Hauptroutennetz, im Anschluss das Nebennetz mit den
entsprechenden MaBnahmen liickenlos umzusetzen. Die Wirksamkeit entfaltet sich vollstandig erst bei
kompletter Umsetzung des Radroutennetzes. Jedoch stellt bereits jede durchgehende Route einen wert-
vollen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs dar.

Sémtliche Hauptrouten und Ziele im Einzugsbereich sollen ausgewiesen werden. Fiir die Radwegweisung
sollten die Routen individuell gekennzeichnet werden (z.B. farblich). Eine regelmaBige Wiederholung der
Wegweisung starkt den Wiedererkennungseffekt. Das Radroutennetz von Parchim ist in Abbildung 18
dargestellt.

Wechselwirkungen:

Die MaBnahme dient als wesentliche Voraussetzung der Umsetzung anforderungsgerechter Radver-
kehrsanlagen (R.2, R.3).

Akteure:
Stadt, LandesstraBenbauverwaltung (an klassifizierten StraBen)

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * ok k A
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

R.2 Ausweitung Angebot an Radverkehrs-
anlagen an HauptverkehrsstraBen

Ziele und Wirkungseffekte:

= Foérderung des Radverkehrs durch eine Verbes-
serung des Angebotes fir Radfahrer auf Rad-
haupt- und -nebenrouten

= Lickenschlisse zur Bildung eines konsistenten
Radroutennetzes

Beschreibung:

Trotz des bereits heute relativ umfangreichen Netzes an Radverkehrsanlagen besteht zur Herstellung
lickenloser Radverkehrsrouten in Parchim noch Handlungsbedarf. Konkrete Umsetzungsmdglichkeiten
sind vor allem auf den folgenden Strecken zu untersuchen:

= Herstellung regionaler Anbindungen gemai R.3

= Offnung von EinbahnstraBen in der Altstadt gemaB R.5

= Fischerdamm/ Neuer Markt: Einordnung einer Radverkehrsanlage (z.B. Schutzstreifen) zwischen
Lange StraBe und Wallallee (siehe Ausfihrungen unter I.1, 1.2, 1.3)

= Dammer Weg zwischen Schwarzer Weg und Schleusenbriicke: Einordnung einer anforderungsge-
rechten Radverkehrsanlage (z.B. Schutzstreifen)

= Ludwigsluster StraBe zwischen Westring und Schleusenbriicke: Einordnung einer anforderungsge-
rechten Radverkehrsanlage (z.B. Schutzstreifen)

= Putlitzer StraBe zwischen Stdring und ScharnhorststraBe: Verbesserung des Radverkehrsangebo-
tes v.a. in nérdlicher Fahrtrichtung

= BrunnenstraBe: Einrichtung Schutzstreifen zwischen Siidring und Goethestra3e in Fahririchtung Sid

= Libzer StraBe und John-Brickman-StraBe: Einordnung einer anforderungsgerechten Radverkehrs-
anlage (z.B. Schutzstreifen)

= Schweriner StraBe (zwischen John-Brinckman-StraBe und Wiesenring): Einordnung einer anforde-
rungsgerechten Radverkehrsanlage

Zur SchlieBung von Liicken im Radwegenetz wird zudem auch die Verknipfung bereits bestehender
Anlagen erforderlich sein. Hervorzuheben sich hier beispielsweise:

= kurze Wegverbindung zwischen W.-|.-Lenin-StraBe und Ludwigsluster StraBe durchs Wohngebiet

= entlang des Westrings zwischen W.-I.-Lenin-StraBe und Ludwigsluster StraBe

= Querung Knotenpunkt Ziegendorfer Chaussee/ Westring und Verkniipfung zur Plimperwiesenbriicke

= Verknipfung der Radwege an der Libzer Chaussee zwischen Friedhof und Eichberg fiir beide Richtungen

= durchgangige und moglichst direkte Verkniipfung zwischen LindenstraBe und Libzer StraBe

= durchgangige und mdglichst direkte Verknlpfung zwischen Am Kreuztor bzw. Fischerdamm mit der
Wallallee bzw. Buchholzallee (Routen Uber den Moltkeplatz)

= Verknlpfung der Radwegenden beidseits des Bahnlibergang Schweriner Chaussee

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€€ % % Kk
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

Ziele und Wirkungseffekte:

R.3 Bessere Anbindung der Ortsteile und
Region

Forderung des Radverkehrs durch eine Verbes-
serung des Angebotes fir Radfahrer auf Rad- jigm
haupt- und -nebenrouten

bedarfsgerechte Verbesserung der Erreichbar-
keit der Ortschaften mit umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln

Beschreibung:

Die Analysen zum VEP haben gezeigt, dass zu ausgewahlten Ortschaften Parchims noch keine anfor-
derungsgerechte Verbindung fiir Radfahrer besteht. Gut angebunden sind Neuhof und Slate. Auch ent-
lang der B 191 in Richtung Spornitz ist ein attraktives Angebot entstanden. Handlungsbedarf besteht
daher vor allem bezuglich der folgenden Ortschaften:

Kiekindemark und Neuklockow: Die KreisstraBe zwischen Kiekindemark und Parchim weist eine Ver-
kehrsbelegung von etwa 2.000 Fahrzeugen/ 24 h auf. GemaB der aktuell gultigen Richtlinien kann
hier Radverkehr gerade noch anforderungsgerecht im Mischverkehr gefiihrt werden. Zur Férderung
einer eigenstandigen Mobilitdt von Kindern und anderen unsicheren Radfahrern, wére langfristig je-
doch der Bau eines eigenstéandigen Geh- und Radweges anzustreben. Bis dahin sollte eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/ h und die Markierung von Schutzstreifen auBerorts unter
Beachtung der jeweils aktuellen rechtlichen Méglichkeiten gepruft werden (ggf. als Verkehrsversuch).
Malchow und Méderitz: Entlang der KreisstraBe zwischen Méderitz und Parchim soll zur Sicherung
eines touristischen Radweges ein eigenstandiger Geh- und Radweg errichtet werden. Im weiteren
Verlauf sinkt die Verkehrsbelegung sehr stark, sodass sich ein baulicher Radweg nicht begriinden
lasst. Zwischen Malchow und Méderitz sollte eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/ h und
die Markierung von Schutzstreifen auBerorts unter Beachtung der jeweils aktuellen rechtlichen Még-
lichkeiten gepruft werden (ggf. als Verkehrsversuch).

Damm: Die LandesstraBe L 09 weist Verkehrsstarken zwischen 2.000 und 2.500 Kfz/ 24 h auf. Spa-
testens mit dem Ausbau im Zuge des Anschlusses an die Ortsumgehung sollte ein straBenbegleiten-
der Geh- und Radweg zwischen Damm und Parchim geschaffen werden.

Dargeliitz: Die KreisstraBe weist eine Verkehrsbelegung von etwa 2.500 Kfz/ 24 h auf. Geman der
aktuell gultigen Richtlinien kann hier Radverkehr gerade noch anforderungsgerecht im Mischverkehr
gefuihrt werden. Zur Férderung einer eigenstandigen Mobilitéat von Kindern und anderen unsicheren
Radfahrern, ware langfristig jedoch der Bau eines eigenstandigen Geh- und Radweges anzustreben.
Bis dahin sollte eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/ h und die Markierung von Schutz-
streifen auBerorts geprift unter Beachtung der jeweils aktuellen rechtlichen Méglichkeiten werden
(gof. als Verkehrsversuch). Es ist darliber hinaus zu prifen, ob die Querverbindung zwischen der
KreisstraBe und Neuhof zu qualifiziert werden kann, dass Radfahrer den Umweg Uber Neuhof und
den hier vorhandenen Radweg an der B 321 akzeptieren.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur Ortsumgehung (K.1) im Bereich der LandesstraBe nach Damm.

Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung, KreisstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

* €€€ * %
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

R.4 Schaffung oder Aufwertung straBenun-
abhangiger Quartiersverbindungen

Ziele und Wirkungseffekte:

= Foérderung der Nahmobilitdt durch Schaffung kur-
zer und straBenunabhangiger Durchwegungen §
und damit kurzer Verknipfungen benachbarter
Quartiere

Beschreibung:

Bei der Auseinandersetzung mit den Verkehrsnetzen Parchims ist aufgefallen, dass in einigen Stadtbe-
reichen stédtebauliche, verkehrliche und natirliche Hindernisse kurzen Quartiersverbindungen im Wege
stehen. Diese stellen sowohl fiir den Radverkehr als auch den FuBverkehr signifikante Netzliicken dar,
deren SchlieBung die Quartiere der Kernstadt Parchim noch n&her zueinander riicken lasst. In Abhan-
gigkeit der finanziellen Mdglichkeiten sollten daher in den kommenden Jahren die folgenden Verbindun-
gen vertiefend untersucht und eine Umsetzung angestrebt werden:

= Wegverbindungen durch die neuen Entwicklungsflachen der Regimentsvorstadt (v.a. zwischen Plim-
perwiesenbriicke und Sidring bzw. Scharnhorststral3e)

= Verbindung westlich des Bahnhofs zwischen Bahnhofsvorstadt bzw. Weststadt mit den Siedlungsfla-
chen am Dammer Weg und der hier anséssigen Berufsschule

= Verbindung des Wiesenrings mit dem Bahnhof auf Hohe der Eisenbahnbriicke: Der Neubau einer
Bricke fur den Kfz-Verkehr ist hier in der Laufzeit des vorliegenden VEP nicht wirtschaftlich darstell-
bar. Eine Nachnutzung der derzeit ungenutzten siidlichen Bahnbriicke als Wasserquerung fur FuB-
ganger und Radfahrer kann eine attraktive und vergleichsweise ginstige Verknipfung des Dammer
Weges mit der Nordstadt und dem Gewerbegebiet Méderitzer Weg darstellen.

= Verbindung zwischen GartenstraBe und Vogelsang als Teil einer direkten Verkniipfung von Stidstadt
und Oststadt

= Verbindungsweg entlang der Miritz-Elde-WasserstraBe zwischen Radfahrerbriicke Am Brunnen und
Plimperwiesenbriicke: Dieser Radweg kann ein sehr attraktiver und fir den Tourismus relevanter
Radweg entlang des Flusses sein.

Die straBenunabhangigen Quartiersverbindungen sind in Abbildung 18 als empfehlenswerte Routener-
ganzungen mit einem beispielhaften Verlauf zusammengefasst.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen insbesondere zur Férderung des FuBverkehrs, da die Verbindungen gréi-
tenteils auch attraktive Verbindung fiir FuBganger darstellen.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€<€ * k
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim
Anlage 2: MaBnahmenblétter

R.5 Flachenhafte Prifung der Freigabe von
EinbahnstraBen

Ziele und Wirkungseffekte:

= Direktere Filhrung des stadtischen Radverkehrs, =7, "
Verkirzung der Reisezeiten und damit Steige- %
rung der Attraktivitat des Radverkehrs.

= Schaffung durchgangig befahrbarer Routen, v.a.
in der Altstadt

Beschreibung:

Die Freigabe von EinbahnstraBen fur den Radverkehr in Gegenrichtung bedingt eine eingangige Pru-
fung. Neben verfligbaren Querschnittsbreiten, Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken stellen insbe-
sondere die Knotenpunkte am Beginn und Ende der EinbahnstraBen neuralgische Punkte dar. Grund-
satzlich soll der Radverkehr geman ERA 2010 EinbahnstraBen in Tempo-30-Zonen in beiden Richtun-
gen nutzen kdnnen, sofern keine sicherheitsrelevanten Belange dagegensprechen. Eine weitgehend
einheitliche Regelung im Stadtgebiet ist anzustreben. Bereits ab einer Fahrgassenbreite von 3,0 m kann
Radverkehr entgegen einer EinbahnstraBe zugelassen werden (ohne Schwerverkehr). Bei Verkehrsstar-
ken von mehr als 400 Kfz/ h kommen Schutzstreifen entgegen der EinbahnstraBe in Frage. Fir die Kno-
tenpunkte als potenzielle Problemstellen sind die Gewahrleistung ausreichender Sichtverhaltnisse
(Parkverbotsregelungen) und die Verdeutlichung des Auftretens von entgegengerichtetem Radverkehr
unerlasslich.

Basierend auf den Uberlegungen zum Radroutennetz der Innenstadt und den Ergebnissen der Radver-
kehrsbefragung sollen hier vor allem die folgenden EinbahnstraBen als kiinftige Prufaufgaben hervorge-
hoben werden:

= LindenstraBBe: Die fehlende Freigabe wird von allen Radfahrern als erhebliches Hindernis wahrge-
nommen. Hier ist eine neue Prifung auf Freigabe flr Radverkehr in beide Richtungen vorzunehmen,
auch unter Berlcksichtigung eines mdglichen Verzichts auf einige Pkw-Stellplatze.

= RosenstraBe: Als direkte Verbindung zwischen Moltkeplatz und WockerstraBe stellt die StraBe ein
wichtiges Element eines Radroutennetzes in der Altstadt dar, da so umwegarme Durchfahrungen der
Altstadt in Nord-Sid-Richtung méglich werden.

= BlutstraBe und BleicherstraBBe: Sie dienen der Andienung der FuBgangerzone auf mdglichst kurzen
Wegen aus den umliegenden Stadtquartieren

Als Instrument und essenzieller Baustein zur Entscheidungsfindung hat sich anderen Stadten die Vor-
Ort-Besichtigung der fraglichen StraBen durch Vertreter der unterschiedlichen zustédndigen Amter und
Behdrden bewahrt.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € % %k
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim ﬂ
Anlage 2: MaBnahmenblétter

R.6 Kontinuierliche Pflege von Radwegen

Ziele und Wirkungseffekte:

= langfristiger Erhalt der bestehenden Radinfra-
struktur als Grundlage des Radroutennetzes

= Sicherstellung einer stets guten Befahrbarkeit
unabhéngig saisonal schwankender Wetterbe-
dingungen

Beschreibung:

Die Stadt Parchim verfligt bereits tiber ein weites Netz von Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet. Dem
Erhalt und der kontinuierlichen Pflege dieses Netzes wird in den kommenden Jahren eine hohe Bedeu-
tung zukommen, damit Radfahrer stets gute Voraussetzungen vorfinden. Die folgenden Aktivitadten kom-
men daflr in Betracht:

= Bedarfsgerechte Verbesserung der Oberflachenqualitat mit dem Ziel einer méglichst guten Befahr-
barkeit (Asphalt- statt Schotterwege, z.B. am Wockersee, Sonnenberg, im Buchholz)

= RegelmaBige Befahrung des Radwegenetzes mit interessierten Blirgern und Vertretern von Radfahr-
verbanden (z.B. ADFC) zur Identifikation defizitarer Stellen

= RegelmaBige Reinigung der eigenstéandigen Radverkehrsanlagen

= regelmaBige Zustandsiberwachung des Radwegenetzes

= Definition eines Ganzjahresnetzes, auf dem vorrangig eine ganzjdhrige Befahrbarkeit abgesichert
werden soll (v.a. Winterdienst). Grundlage hierfiir soll die Radroutendefinition geman MaBnahme R.1
sein. Die Schneeberaumung auf straBenbiindigen Radverkehrsanlagen soll méglichst nicht zulasten
der Radfahrstreifen oder Schutzstreifen durchgefiihrt werden.

Fir die Umsetzung der erkannten Méangel ist die Einrichtung eines kleinen eigenstandigen Budgets in
der Haushaltsplanung empfehlenswert.

Foto: Radverkehrsfiihrungen sind auch bei
Baustellen sicherzustellen

Wechselwirkungen:

Zur Planung des Ganzjahresnetzes ist das Radroutennetz gemas R.1 als Grundlage heranzuziehen.

Akteure:
Stadt, Radfahrverbidnde

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

Daueraufgabe € * *
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R.7 Ausbau Abstellmdglichkeiten Bahnhof, =
Z0B und Innenstadt ‘

Ziele:

.....

= Starkung intermodaler Wegeketten durch Auswei-
tung der Fahrradparkméglichkeiten am Bahnhof
und ZOB

= Bereitstellung unterschiedlicher Abstellanlagen fur
die unterschiedlichen Anforderungen der Nutzer

= Prifung einer Angebotserweiterung in Bezug auf
Services und Elektroladestation am Bahnhof

Beschreibung:

Ein zentraler Ansatz zur Férderung des Umweltverbundes in Parchim ist eine bessere VerknlUpfung der
verschiedenen Verkehrsmittel untereinander. Als intermodale Schnittstellen dienen in Parchim vor allem
der Bahnhof und der ZOB. Hier wird zwischen dem Zug, Bus und Fahrrad umgestiegen, um sich im
weiteren Stadigebiet Parchims fortzubewegen. Es wird daher empfohlen, das Angebot an Fahrradab-
stellanlagen an beiden Standorten bedarfsgerecht weiterzuentwickeln. Dies beinhaltet v.a. die Erweite-
rung der verfigbaren Abstellplatze aber auch die Ergédnzung weiterer Arten von Abstellanlagen, die den
Bedurfnissen z.B. von Pendlern hinsichtlich einer sicheren Langzeitabstellung besser entsprechen (z.B.
abschlieBbare Fahrradboxen). Angesichts der zunehmenden Verbreitung elektrisch unterstiitzter Fahr-
rader bietet sich auch die Ergédnzung einer Lademadglichkeit fiir Pedelecs am Bahnhof an. Im Sinne einer
ganzheitlichen Fahrradstation kénnte auch geprtift werden, ob sich die Einrichtung einer Fahrrad-Repa-
raturwerkstatt unter Beteiligung sozialer Tragerverbande lohnen kann.

Die Reichweite von Pedelecs ist bereits heute derart bemessen, dass Radfahrende im Regelfall nicht
auf ein Nachladen im éffentlichen Raum angewiesen sind. Solche Anlagen sollen daher nur an ausge-
wabhlten Orten konzentriert werden. Es bieten sich v.a. Orte an, an denen Besucher der Stadt ihr Fahrrad
zentral abstellen und das Zentrum per FuBB erkunden kénnen. Die geplante Fahrradstation am Ménchhof
bietet sich hierfir an. Eine Umsetzung dieser Station, an der auch erganzende Services wie eine Toilette,
Informationstafeln und eine Fahrrad-Reparaturstation gebindelt werden kénnten, ist daher zu empfeh-
len.

Das Stellplatzangebot flir Fahrréder ist in der Innenstadt flachenhaft weiter zu entwickeln. Fahrradbiigel
kénnen dabei beispielsweise im Rahmen einer stadtebaulichen Aufwertung zentraler Platze (z.B. Neuer
Markt, Ziegenmarkt, Moltkeplatz) erganzt werden. Im Ubrigen Stadtgebiet bietet sich die Ausweitung von
Fahrradabstellmdglichkeiten v.a. an Haltestellen an, von denen aus mit dem Fahrrad gréBere Stadtare-
ale erschlossen werden kénnen.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen mit MaBnahme O.3 und O.4 sowie der MaBnahmen zur Aufwertung zent-
raler Platze in der Altstadt (1.1 — 1.4, 1.7)

Akteure:

Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€€ % %k
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R.8 Verstarkte Offentlichkeitsarbeit
-

Ziele:

= Verbesserung der gegenseitigen Ricksichtnahme ;
und der Akzeptanz von Radfahrern im StraBenver- e
. 2L,

= Aufklarung Gber glltige Regularien Beispielbild der Berliner Kampagne

Beschreibung:

Die Akzeptanz des Radverkehrs als alltagliches Verkehrsmittel ist in Parchim bereits gut ausgepragt, wie
die starke Nutzung aus den Mobilitatsbefragungen gezeigt hat. Nachholbedarfe bestehen vor allem bei
der gegenseitigen Riicksichtnahme der Verkehrsteilnehmer untereinander und der Regeleinhaltung.
Dies zeigte sich beispielsweise in der sehr kritischen Bewertung der StraBenrdume, in denen Radfahrer
und Kfz in Parchim die gleiche Flache nutzen missen. Dies stellt angesichts der sonst weit verbreiteten
eigenstandigen Radverkehrsanlagen eher die Ausnahme dar, was offensichtlich zu einer geringeren Ge-
wohnung an diese in anderen Stadten sehr typische Situation fihrt.

Es wird empfohlen, eine Kampagne zur Verkehrssicherheit und zur gegenseitigen Rucksichtnahme um-
zusetzen, um das Verstandnis der Verkehrsteilnehmer untereinander aufzubauen. Es ist dabei nicht er-
forderlich, dass die Stadt eine eigene Kampagne aufbaut. Vielmehr kann man auf zentral entwickelte
Kampagnen zurlickgreifen und diese dann im eigenen Corporate Design umsetzen (z.B. die Kampagne
,Rucksicht im StraRenverkehr des Bundesverkehrsministeriums).

Erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit zeichnet sich vor allem durch eine strategische Planung, Professiona-
litdt und Kontinuitat aus. Es ist zu berlcksichtigen, dass diese Ansatze oftmals langfristig wirken, aber
sich dann sehr kosteneffiziente Effekte zeigen.

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt, Radfahrerverbande

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * %
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F.1 Aufwertung von FuBwegen im Stadtge-
biet

Ziele und Effekte:

= Herstellung eines barrierefreien und attraktiven
FuBverkehrsnetzes

= Aufwertung der Aufenthaltsqualitat

= Schulwegsicherung

= Ermdglichung einer eigenstandigen und aktiven
Mobilitat fir Jung und Alt

Beschreibung:

Die bestehenden Anlagen des FuBverkehrs bilden die Grundlage des FuBverkehrsnetzes der Stadt. Sie
sind vor allem im Hinblick auf Breiten und Oberflachen immer wieder im Fokus der Planungen und Of-
fentlichkeit. Gehwege sind dabei nicht nur zweckmaBig, sondern Teil der Stadtgestaltung und oft die
Ubrig gebliebenen Flachen fiir den Aufenthalt der Menschen in einer Stadt. Die Wahrnehmung wie gut
oder schlecht ein FuBweg ist, hangt daher maBgeblich von der Breite, Gestaltung und Nutzbarmachung
fur die Menschen ab.

Im Rahmen von Sanierungs- und Ausbauarbeiten ist daher Seitenraumbreite 2,60m | Fahrbahn
auf eine anforderungsgerechte Oberflache und die Einhal- 20] Nutzbarg Sdnwegbreit | s0

tung von RegelmaBen beziglich der Breite von Gehwegen g;:‘;m .o PO m;;r;ue

zu achten. Ziel ist eine geeignete Oberflache, die flir Roll- O O 30 bol goringom Schworvorkos

stuhlfahrer, Rollatoren, Kinderwagen und Kinderlaufrader
etc. befahrbar ist. Im Bereich von Kreuzungen und in regel-
maBigen Abstanden sind auf beiden StraBenseiten Bordab-
senkungen vorzusehen, die ein Queren der StraBe fur alle
Nutzer erméglichen. Geman der aktuell giltigen Richtlinie
fir den Entwurf von StadistraBen (RASt 2006) sollte der
Gehweg eine Breite von 2,50 m im Regelfall nicht unter- M,B.,.,,cm
schreiten. Im Einzelfall kann aus dieser Anforderung heraus
der Entfall von Kfz-Stellplatzen resultieren.

Grafik: SeitenraummalBe in WohnstralBen

Abweichungen sind beispielsweise an raumlich stark begrenzten Engstellen zulassig. Sollte das empfoh-
lene MaB auf einer langeren Strecke nicht erreicht werden kénnen, ist zu prifen, ob eine Mischnutzung
der StraBe als verkehrsberuhigter Bereich (SpielstraBe ohne Gehwege) umsetzbar ist. Alternativ kann auf
sehr schwach belasteten StraBen auch eine Trennung zwischen Gehweg und Fahrbahn vorgesehen wer-
den, die Ausweichmdglichkeiten z.B. zwischen zwei Kinderwagen unter temporarer Mitbenutzung der
Fahrbahn erlaubt (z.B. nur etwa 3 cm hoher Bord).

Auf Anforderungen der Barrierefreiheit ist bei der Gestaltung von Gehwegen im besonderen Maf zu
achten, z.B. taktile Elemente zum Auffinden von Querungsstellen. Die Ausfiihrung richtet sich auch nach
den Anforderungen der Stadtgestaltung und des Denkmalschutzes.
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Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels wird die Schaffung regelmasiger Ruhe- und Begeg-
nungszonen im Stadtgebiet, insbesondere entlang wichtiger FuBverkehrsachsen empfohlen. Durch die
wiederkehrende Einordnung von Sitzgelegenheiten wird nicht nur der stetig wachsenden Gruppe élterer
Biirger, sondern auch temporar mobilitdtseingeschrankten Menschen die Mdglichkeit gegeben, Pausen
einzulegen, um langere Wege leichter selbststandig bestreiten zu kénnen.

Die MaBnahmenumsetzung ist durch ein gesamtstadtisches Konzept vorzubereiten, dass beispielsweise
auch Bedarfe 6ffentlicher Toiletten, ausreichende Abfallbehalter und ggf. Trinkbrunnen berlcksichtigt.

Als Angebot fir Kinder und jiingere Blrger sollten an ausgewahlten Stellen zudem wegbegleitende
Spiel- und Sportelemente eingerichtet werden. Dadurch kénnen Familien wieder starker zur Bewaltigung
taglicher Wege und Freizeitwege zu FuB bewegt werden. Die Sauberhaltung der Ruhe- und Begeg-
nungszonen und ggf. die Beseitigung von Vandalismusspuren sind als begleitende Daueraufgabe durch
die Stadtreinigung wahrzunehmen.

Beispielfoto einer Ruhezone mit Spielgerédten aus Dresden

Wechselwirkungen:

Die Aufwertung straBenbegleitender Gehwege sollte mit der Ertiichtigung der StraBe einhergehen, um eine
doppelte Uberplanung zu vermeiden.

Akteure:

Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

o la € € * % %
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F.2 Bedarfsgerechte Uberquerungsanlagen
an StraBen

Ziele und Effekte:

= Sichere Verkniipfung einzelner Stadtquartiere un-
tereinander und mit der Innenstadt durch einen Ab- |
bau der Barrierewirkung von HauptverkehrsstraBen

= Beitrag zu Schulwegsicherung und Barrierefreiheit g

= Optimierung von Lichtsignalanlagen als wichtige
Querungsstellen des HauptstraBennetzes zur
Starkung fuBlaufiger Verbindungen

Beschreibung:

Als Beitrag zur Férderung nachhaltiger und stadtgerechter Mobilitdt kommt der Vernetzung von Quartieren
und Stadtteilen in den kommenden Jahren eine besondere Bedeutung zu. Dafiir gilt es, insbesondere Ful3-
wegachsen besser miteinander zu verkniipfen und so als FuBwegnetze zu etablieren. Nicht zuletzt die
Aufgabe der Schulwegsicherung macht die Einrichtung von Querungsstellen stellenweise erforderlich. Als
wesentliche Barrieren werden seitens der FuBganger neben Gewassern und Eisenbahntrassen insbeson-
dere HauptverkehrsstraBen wahrgenommen, weshalb deren Uberwindung durch die Einrichtung anforde-
rungsgerechter Querungsanlagen in den kommenden Jahren deutlich verbessert werden soll.

Im Rahmen der Analysen zum VEP und durch die Offentlichkeitsbeteiligung konnten zahlreiche Stellen
im StraBennetz ausgemacht werden, an denen eine Verbesserung der Querungssituation zur Verkndip-
fung von FuBwegverbindungen dringend erforderlich ist (vgl. Abbildung 28), Auswahl:

= Knotenpunkt Schweriner StraBe/ WockerstraBe/ John-Brinckman-StraBe (insbesondere tber den
Ostlichen Knotenarm ist eine Querung sehr schwierig)

= Knotenpunkt Wallanlagen/ John-Brinckman-StraBe: Gehweg entlang der Wallanlagen zur John-
Brinckman-StraBBe tber die groRe Griininsel auf der norddstlichen StraBenseite

= Fehlende Querungsmdglichkeiten der Putlitzer StraBe (H6he ScharnhorststraBe) und Buchholzallee
(Hohe Gartenstral3e)

= Neuer Markt (v.a. im Zuge der Langen StraBe)

= Ludwigsluster StraBe (H6he Stegemannstral3e)

» Fischerdamm (Querungsbedarf zusatzlich zum FuBgéngeriberweg auch noch etwas 6stlich)

= Kreisverkehrsplatz an der Schleusenbriicke: hier kann durch die nachtragliche Markierung von FuB3-
gangeruberwegen beidseits der Fahrbahnteiler in der Zu- und Ausfahrten der Vorrang der FuBganger
gegenlber ausbiegenden und einfahrenden Kfz verdeutlicht werden.

Die im Rahmen des VEP gegebenen Empfehlungen sind im Rahmen gesonderter Verkehrsuntersuchun-
gen zu vertiefen. Es handelt sich jeweils um individuelle Einzelfallentscheidungen mit individuellen Rah-
menbedingungen. Insbesondere der konkrete Querungsbedarf ist hierbei zu beriicksichtigen. Zur Um-
setzung wird auf die gultigen Richtlinien und Regelwerke verwiesen (z.B. Richtlinie zur Anlage von FuB-
géngerilberwegen (R-FGU), Richtlinie zur Anlage von StadtstraBe (RASt), Empfehlungen fiir FuBver-
kehrsanlagen (EFA)). Eine fortlaufende Evaluation wird empfohlen.
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ins

In den vergangenen Jahren ist mit der Uberarbeitung des Handbuchs zur Bemessung von StraBenver-
kehrsanlagen eine Grundlage zur Bewertung der Verkehrsqualitat fir FuBganger an lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten geschaffen worden. Diese Bewertungsmaéglichkeiten werden kiinftig starker zu nut-
zen und die Ergebnisse zur Verbesserung vor FuBgangerquerungen im Kreuzungsbereich einzubezie-
hen sein. Griinzeiten fir FuBganger sollten mdglichst lang sein und regelméaBig auch ohne Anforderung
durch einen Taster im Umlauf berlicksichtigt werden. Insbesondere bei Querungen des HauptstraBen-
netzes hat dies unter Berticksichtigung der Anforderungen des flieBenden Kfz-Verkehrs zu erfolgen. Die
folgende Tabelle zeigt die anzustrebenden maximalen Wartezeiten fiir FuBgénger an Lichtsignalanlagen
geman Handbuch zur Bemessung von StraBenverkehrsanlagen.

Qualitatsstufe Ver- | Bedeutung Qualitatsstufen maximale

kehrsablauf (QSV) Wartezeit

A sehr kurze Wartezeiten <30s

B kurze Wartezeiten <40s

C splrbare Wartezeiten <55s

D betrachtliche Wartezeiten (erhéhte Ge- | <70 s
fahr von Rotlichtverst63en)

E lange Wartezeiten (hohe Gefahr von | <85s
RotlichtverstéBen)

F sehr lange Wartezeiten (sehr hohe Ge- | >85s
fahr von Rotlichtverst63en)

Tabelle: Grenzwerte fir die Qualitdtsstufen im FuBverkehr an Lichtsignalanlagen

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont

G

Kostenrahmen

€€€

% %k
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F.3 SchlieBung von Liicken im Gehwegenetz

Ziele und Effekte:

= SchlieBung von Licken im Gehwegenetz als Beitrag
zur Schulwegsicherung und Herstellung eines kon-
sistenten Gehwegenetzes

= Herstellung kurzer Verbindungen zu Parkplatzen in
der Innenstadt um deren Akzeptanz zu steigern

Beschreibung:

Es konnte festgestellt werden, dass in einigen Stadtbereichen fuBlaufige Verbindungen fehlen. Neben
der Herstellung anforderungsgerechter Querungsstellen wird daher die SchlieBung wichtiger Netzliicken
zur Verknipfung von Stadtquartieren und deren FuBwegenetzen empfohlen. Im Einzelnen sollen Pla-
nungen fir die folgenden Verkniipfungen angestoBen werden (siehe auch Abbildungen 20 und 28):

= Verknlpfung der beiden Wegenden beidseits des Bahnlibergangs Schweriner Chaussee

= Gehweg entlang der Wallanlagen zur John-Brinckman-StraBe (iber die groBe Griininsel auf der nord-
Ostlichen StraBenseite

» Verbindungsweg zwischen GartenstraBe und Vogelsang

= Verbindung Lange StraBe mit dem Einkaufsmarkt am Fischerdamm (in Planung)

» Schaffung einer FuBgéngerbriicke zwischen HafenstraBe und Parkplatz Burgdamm

= Weiterentwicklung der FuBgangerachse entlang des Mdnchhofes durch das Gelédnde der Kul-
turmahle zum Parkplatz Fischerdamm

= Schaffung von Verbindungswegen durch das Entwicklungsgebiet der Regimentsvorstadt insbeson-
dere zwischen Plimperwiesenbriicke und EbelingstraBe bzw. ScharnhorststraBe (ausgepragte
Trampelpfade zeigen hier einen Bedarf an)

= FuBweg entlang der B 191 auf der siidlichen StraBenseite westlich des Knotenpunkts zum Juri-Gaga-
rin-Ring (ausgepragte Trampelpfade zeigen hier einen Bedarf an)

» Schaffung eines FuBweges entlang des Schwarzen Wegs mit Verkniipfung zum Dammer Weg

= Liickenschluss FuBweg nérdlich der Libzer StraBe zwischen Friedhof und Eichberg

Die oben genannten Verbindungen sollten jeweils so gestaltet werden, dass sie den Anforderungen an
die Barrierefreiheit gentigen. Der Fokus ist hierbei auf stufenfreie Bordabsenkungen (< 3 cm) und die
Verwendung geeigneter Bodenbelage (rutschhemmend, kontrastreich, eben) zu legen. Zudem sollten
sich keine Hindernisse (Verkehrszeichen, Begriinung, Auslagen) im Bereich der Gehbahn befinden, an-
dernfalls sind diese in geeigneter Form zu markieren.

Wechselwirkungen:

keine
Akteure:

Stadt, LandesstraBenbauverwaltung

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€£ * *
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0.1 Priifung von Méglichkeiten zur Star-

kung des Stadtbusverkehrs

Ziele und Wirkungseffekte:

* sukzessive und bedarfsgerechte Angebots- und "
Qualitatssteigerung im Stadtbusverkehr als =
Grundlage fir eine stérkere Akzeptanz und Nut- 3 :
zung des OPNV s

= Verbesserung in Bezug auf raumliche und zeitli- 4
che ErschlieBung sowie Weiterentwicklung des |

Fuhrparks —— i
Beschreibung:

Der Stadtbusbetrieb in Parchim erfolgt im Auftrag des Landkreises Ludwigslust-Parchim, sodass die
Stadt selbst nur beschrankten Einfluss auf die Angebotsgestaltung hat. Im Sinne einer wirtschaftlichen
Nachhaltigkeit und vor dem Hintergrund riicklaufiger Nutzerzahlen sind die Stadtbusangebote in den
vergangenen Jahren erheblich zurickgenommen worden. Es zeigt sich jedoch, dass dadurch heute be-
stimmte Zielgruppen per se von der OPNV-Nutzung ausgeschlossen sind, da adiquate Angebote nicht
mehr vorhanden sind (v.a. Berufstatige auBerhalb des Schiiler- und Einkaufsverkehrs). Als Beitrag zur
Daseinsfirsorge sollte das Stadtbusangebot daher bedarfsgerecht ausgeweitet werden. Daflr werden
die folgenden Ansatze zur weiteren Prufung empfohlen:

= Erganzung fruthmorgendlicher Stadtbusfahrten der Linie 7 (vor 9.30 Uhr)

= Einbindung des Gewerbegebietes Mdderitzer Weg in ausgewéahlte Umlaufe des Stadtbusses. Die
Zeiten muissen sich nach typischen Schichtwechsel- oder Arbeitsanfangs-/ -endzeiten richten.

= Prifung von Mdglichkeiten zur besseren ErschlieBung des Standortes der Kreisverwaltung an der
Putlitzer StraBe sowie der Entwicklungsflachen der Regimentsvorstadt

= langfristig: Priifung der Einflihrung einer gegenlaufig verkehrenden zweiten Stadtbuslinie

Seitens der Verkehrsgesellschaft Ludwigslust-Parchim (VLP) wird in Erwagung gezogen, im Stadtbus-
betrieb in Parchim kinftig elektrisch betriebene Busse einzusetzen. Aufgrund der derzeit verfiigbaren
Fahrzeuge ist hierbei mit einem erheblichen Zuwachs der FahrzeuggréBe und des Fahrzeuggewichts zu
rechnen. Eine Fortsetzung der bisherigen Routenflihrung wird mit den neuen Fahrzeugen unmdglich
(Tonnagebegrenzung Schleusenbriicke, Schleppkurven Altstadt). Die Stadt verfolgt weiter das Ziel, die
Altstadt direkt mit dem OPNV zu erschlieBen, eine ausschlieBliche OPNV-Fiihrung (iber den Fischer-
damm wird hierbei nicht als anforderungsgerecht eingeschéatzt. In den kommenden Jahren gilt es daher,
in Zusammenarbeit zwischen Stadt und Nahverkehrsunternehmen Lésungen fir den Stadtverkehr in
Parchim zu finden. Dabei sind die Anforderungen aus der Verkehrsberuhigung der Innenstadt mit denen
der Weiterentwicklung des OPNV mit klimafreundlicheren Fahrzeugen abzuwé&gen. Ideal erscheint eine
ErschlieBung der Altstadt mit kleineren elektrisch betriebenen Bussen (,Sprinter-Klasse®), die mit Wei-
terentwicklung des Fahrzeugangebotes der Hersteller in den kommenden Jahren verfligbar sein sollten.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen insbesondere zu den MaBnahmen 1.2 und 1.6-1 bei der Anderung der Rou-
tenfihrung in der Altstadt

Akteure:
Stadt, Nahverkehrsunternehmen

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ * k
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0.2 Mindestbedienungsstandards fiir die
Ortsteile

Ziele und Wirkungseffekte:

= Bedarfsgerechte Weiterentwicklung des OPNV in
den Ortsteilen

= Starkung autounabhangiger Mobilitatsoptionen au-
Berhalb des Schilerverkehrs

Beschreibung:

Die Stadtbuslinie 7 verkehrt ausschlieBlich in der Kernstadt von Parchim. Umliegende Ortsteile werden
ausschlieBlich durch den Regionalverkehr bedient. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung war auch
die Erreichbarkeit der Ortsteile mit dem OPNV auBerhalb der Schiilerverkehrszeiten beméangelt worden.

Der OPNV in Parchim ist — wie fast tiberall — auf 6ffentliche Zuschiisse angewiesen, da ein kostendecken-
der Betrieb aufgrund der Nachfrage und der dabei erzielten Fahrgelderlése nicht méglich ist (Nutzerfinan-
zierung). Im Rahmen des Nahverkehrsplans sind die Verkehrsunternehmen daher angehalten, verstérkt
auch nachfrageorientierte OPNV-Angebote und angepasste FahrzeuggréBen zu beriicksichtigen.

Erfahrungsgemaf haben sich dabei in kleinstédtischen und landlich gepragten Regionen flexible On-
Demand-Angebote etabliert. Dabei werden sogenannte Rufbusse eingesetzt. Diese Form einer Bedarfs-
bedienung wird fir Angebote zur Daseinsvorsorge der Bevolkerung angewendet. Ziel ist die Bereitstel-
lung eines Mindestangebotes in Bereichen mit geringem Fahrgastaufkommen. Die Fahrzeuge fahren auf
festgelegten Routen, allerdings nur auf Bestellung und sie bedienen meist auch nur die Haltestellen, fir
die ein Bedienungswunsch vorliegt. In der Regel gilt der normale Tarif. Fiir Parchim ist eine Ausweitung
des Rufbusangebotes zu priifen, sodass die bislang nicht angebundenen Ortsteile Slate, Damm, Mal-
chow, Méderitz und Neuhof auch auBerhalb der Schiilerverkehrszeiten iiber eine OPNV-Verbindung in
die Kernstadt Parchims verfligen. Die Umsetzung kann dabei zunachst in Form eines Probebetriebes
erfolgen, bei dem die Akzeptanz in der Praxis gepruft wird, bevor ein dauerhafter Betrieb erfolgt.

Ergénzend dazu wird die Etablierung von Mit-
fahrbanken fir alle landlich gepragten Ortsteile
Parchims empfohlen. Diese stehen an den
HauptdurchgangsstraBen der Doérfer. Reisende
zeigen durch Nutzung der Bank einen Fahrt-
wunsch an. Vorbeifahrende Pkw kdnnen die
Wartenden dann mitnehmen. Das Angebot ba-
siert auf einer nachbarschaftlichen Hilfe und hat
sich in vielen Regionen Deutschlands bereits be-
wahrt. Idealerweise besteht an der Mitfahrbank
die Mdglichkeit an einer Tafel das eigene Ziel
anzuzeigen.

Foto: Mitfahrbank, Beispiel aus Thiringen

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt, Nahverkehrsunternehmen (VLP)

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
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0.3 Aufwertung Bahnhofsumfeld als inter-
modale Schnittstelle

Ziele und Wirkungseffekte:

= Weiterentwicklung des Bahnhofes Parchim zu ei- |
nem modernen Schnittpunkt unterschiedlicher
Mobilitdtsangebote

= Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen und
Prifung der Méglichkeiten eine leistungsfahige
Bushaltestelle zu schaffen

= Erganzung Park&Ride, Ausbau Bike&Ride

Beschreibung:

Der Bahnhof in Parchim dient bereits heute vielen Reisenden als zentraler Zugangs- und Abfahrtsort zur
Stadt. Hier verkehren Regionalbahnen nach Ludwigslust und Schwerin und binden die Stadt somit ans
bundesweite Schienennetz an. Dariiber hinaus halten die meisten Regionalbuslinien der Region hier.
Das Bahnhofsumfeld und v.a. die Bushaltestellen genligen jedoch den heutigen Anspriichen an eine
moderne Umstiegshaltestelle nicht. Kritisch sind v.a. die fehlende Barrierefreiheit, begrenzte Haltekapa-
zitaten, keine Echtzeit-Abfahrtsinformationen und der unattraktive StraBenraum zu bewerten.

Es wird daher empfohlen, das Bahnhofsumfeld von Parchim in der Laufzeit des VEP aufzuwerten, wobei
insbesondere die folgenden Bestandteile eines modernen VerknlUpfungspunktes vorzusehen sind:

= Barrierefreie Ein- und Ausstiegshaltestellen flir die Regional- und Stadtbusse sowie barrierefreie Zu-
wegungen zu den Bahnsteigen

= Digitale Abfahrtsanzeigen mit Integration von Echtzeit-Fahrplaninformationen

= Ausbau und stadtgestalterische Aufwertung des Park&Ride-Angebotes im Umfeld des Bahnhofes,
v.a. an der GuterbahnhofstraBe, dabei auch Priifung, ob weitere Kapazitaten geschaffen werden
kénnen

= Ausbau der Fahrradabstellmdglichkeiten, dabei Ergédnzung von abschlieBbaren Fahrradboxen flir
Langzeitparker

= Prifung von Méglichkeiten am Bahnhof Serviceangebote mit Bezug zum Radverkehr zu biindeln/
anzubieten (z.B. Werkstattservice, Fahrradleihnmdglichkeiten) > Weiterentwicklung zur Fahrradsta-
tion

= Prifung von Mdoglichkeiten zur Bereitstellung eines bedarfsgerechten Angebotes an Car-Sharing-
Fahrzeugen am Bahnhof

Bei den Planungen zum Bahnhofsumfeld ist zu prufen, inwiefern Méglichkeiten bestehen, die Halte-Ka-
pazitaten deutlich zu erweitern, damit der Bahnhof als zweiter wichtiger Verknipfungspunkt der Regio-
nalbusse etabliert werden kann. Langfristig sollten OPNV-Verkniipfungen schwerpunktmé&Big am Bahn-
hof gebiindelt werden.

Wechselwirkungen:

keine
Akteure:

Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€€KL * &k
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0.4 Verbesserung der Haltestellen und Fahr-
gastinformationssysteme

Ziele und Wirkungseffekte:

= Ausbau von Haltestellen zur Sicherstellung barrie-
refreier Zugangsstellen zum OPNV

= bedarfsgerechte Ausweitung von digitalen Infor-
mationsmaoglichkeiten an Haltestellen

Beschreibung:

In den letzten Jahren hat der Aspekt der Barrierefreiheit an Bedeutung gewonnen. Durch die Umsetzung
der Forderung der UN-Behindertenrechtskonvention in deutsches Recht (im PBefG), bis zum 01. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen, hat sich der Handlungsbedarf erheblich
verstarkt. Besonders wichtig fur die Barrierefreiheit ist die Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Infra-
struktur. Bereits heute ist absehbar, dass ein vollstandig barrierefreier OPNV bis 2022 in Parchim nicht
mehr erreichbar ist. Sowohl groBe Teile der Fahrzeugflotte als auch die meisten Haltestellen erfillen
wesentliche Anforderungen der Barrierefreiheit nicht. Anstrengungen, barrierefreie Haltestellen herzu-
stellen, sind daher auf aufkommensstarke Haltestellen zu konzentrieren. Hierbei sind hervorzuheben:
Bahnhof, ZOB, Moltkeplatz und Neuer Markt. Zudem sollte das Ziel verfolgt werden in jedem Stadt- und
Ortsteil zumindest eine barrierefreie Haltestelle vorzusehen, um grundsétzliche Erreichbarkeiten sicher-
zustellen. Vorzugsweise sind Haltestellen zu wahlen, an denen mit einem héheren Aufkommen mobili-
tatseingeschrankter Personen zu rechnen ist (z.B. in der Nahe von Altenheimen). Die Umgestaltung der
Haltestellen ist als kontinuierliche Aufgabe innerhalb der Verwaltung zu verankern. Fir die Umsetzung
empfiehlt sich die Einrichtung eines jahrlichen Budgets, durch das auch unabhangig von sonstigen Aus-
bauvorhaben, Haltestellen umgestaltet werden kdnnen.

Zur langfristigen Weiterentwicklung der Qualitéat der Haltestellen wird zudem empfohlen, die Méglichkei-
ten digitaler Informationstibermittlung starker zu nutzen. Insbesondere digitale Abfahrtstafeln geben an
Haltestellen mit regelmaBigem Busverkehr mehrerer Linien einen schnellen Uberblick (iber die nachsten
Abfahrtszeiten und Ziele. Voraussetzung ist das Vorliegen digitaler Fahrplandaten und einer Echtzeiter-
fassung der aktuellen Fahrzeugposition sowie Zusammenfihrung der Daten in einem zentralen Betriebs-
rechner zur Datenubermittlung an die Haltestellenmonitore. Zielfihrend sind derartige Anzeigetafeln v.a.
am Bahnhof, ZOB, an zentralen Haltestellen der Innenstadt und in 6ffentlichen Gebauden (z.B. Rathaus),
da so auch eine bessere 6ffentliche Wahrnehmung des OPNV erzielt werden kann.

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:

Stadt, Nahverkehrsunternehmen

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat
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0.5 Bedarfsgerechte Einbindung der Stadt

ins landes- und bundesweite Bus- und
Bahnnetz

Ziele und Wirkungseffekte:

als Baustein fur eine bedarfsgerechte Einbin-
dung der Stadt in bundesweite OPNV-Netze

Beschreibung:

Die regionalen OPNV-Angebote binden einerseits das Umland an die Stadt Parchim an und fungieren
zudem als Zubringer aus Parchim zu den Schnittstellen zum nationalen Fernverkehr in Ludwigslust und
Schwerin. Fir die Sicherung der zentral6rilichen Funktion und Bedeutung Parchims ist eine bedarfsge-
rechte Weiterentwicklung der OPNV-Angebote in Westmecklenburg erforderlich. Die Planungen hierfiir
sind nicht Aufgabe der Stadt, sondern obliegen dem Landkreis bzw. dem Land als Aufgabentrager des
regionalen Bus- bzw. Regionalbahnverkehrs. Im VEP sollen die aus dem Regionalen Nahverkehrsplan
Westmecklenburg (RNVP) und dem Integrierten Landesverkehrsplan (ILVP) entnommen Ansétze ge-
biindelt werden, um deren Umsetzungsnotwendigkeit auch aus Sicht der Stadt Parchim zu bekréaftigen:

= Zur Verklrzung der Reisezeiten im Schienenverkehr ist ein Ausbau der Bahnstrecken nach Schwerin
und Ludwigslust auf 100 km/h erforderlich (ILVP)

= Aufbau eines zunachst touristisch gepragten Zugangebotes auf der Achse Parchim — Libz — Plau
am See (ILVP)

= Bindelung und Abstimmung untereinander der zahlreichen Angebote auf der Achse Schwerin — Cri-
vitz — Parchim (RNVP)

= Starkung der Angebote im Busverkehr auf der Achse Parchim — Sternberg (RNVP)

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:

Landkreis Ludwigslust-Parchim, Land Mecklenburg-Vorpommern

Zeithorizont Kostenrahmen (stadt. Anteil) Prioritat

GG € * %
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M.1 Fortfihrung und schrittweiser Ausbau des

Car-Sharing-Angebots

Ziele und Wirkungseffekte:

= Bereitstellung eines bedarfsgerechten Angebotes an
Car-Sharing-Fahrzeugen im Stadtgebiet

= Zunehmende Biindelung innovativer Mobilittsange-
bote an zentralen Platzen zur besseren Wahrnehmung £
und Vermarktung

Beschreibung:

Grundlage einer Foérderung des Prinzips ,Nutzen statt Besitzen® stellt das Angebot von Mobilitatsoptio-
nen abseits des privaten Pkw dar. Langfristiges Ziel ist es hierbei, die Abhéngigkeit der Haushalte vom
Besitz eines eigenen Pkw (oder des Zweitwagens) zu reduzieren, indem ausreichend nachhaltige Mobi-
litatsoptionen bereitgestellt werden. In Parchim ist hier mit dem bereits bestehenden Angebot elektrisch
betriebener Car-Sharing-Fahrzeuge ein erstes Angebot geschaffen worden. Dieses gilt es im Sinne einer
nachhaltigen Motorisierung der Bevélkerung sukzessive auszubauen. Fir einen wirtschaftlichen Betrieb
sind Kooperationen mit leistungsfahigen Ankernutzern zu suchen (z.B. Stadtverwaltung, Kreisverwal-
tung, gréBere Gewerbeunternehmen).

Eine Verbesserung der Wahrnehmbarkeit und Vermarktbarkeit stellt fir die kiinftige Effizienz des Systems
einen wichtigen Baustein dar. Dies kann beispielsweise durch Blndelung verschiedener innovativer und
klassischer Mobilitatsoptionen an Mobilitdtspunkten erreicht werden. Fir Mobilitatspunkte ist eine expo-
nierte Lage mit guter Erreichbarkeit, vollstdndiger Barrierefreiheit besonders wichtig. Eine einheitliche und
wiedererkennbare Gestaltung dient als wichtiges Merkmal der Entwicklung einer Marke nachhaltiger Ver-
kehrsangebote. Anfangs nur an zentralen Stationen in der Kernstadt (Bahnhof, Moltkeplatz, ZOB, Kreis-
verwaltung) kénnen geblindelt verschiedene nachhaltige Mobilitdtsoptionen abgerufen werden:

= |nformationstafeln zu nachhaltigen Mobilitdtsangeboten in der Stadt

= Ubergangsméglichkeiten zum OPNV

= Fahrradabstellméglichkeiten und ggf. Fahrrad-Leihmdglichkeiten

= Angebot von Car-Sharing-Fahrzeugen und Ladeséaulen fir Elektro-Pkw

= ggf. Ergdnzung um SchlieBfacher, 6ffentliche Toiletten und Paketstation je nach Standort

Die Ausweitung des Netzes an Mobilitatspunkten ist durch ein Konzept zur Potentialanalyse zu unter-
setzen. Die Ausstattung sollte entsprechend der értlichen Randbedingungen angepasst werden. Fir die
Umsetzung bendétigt die Stadt Partner, die insbesondere in der freien Wirtschaft in Form von Mobilitats-
dienstleistern zu finden sind. Die bauliche Realisierung sowie der Betrieb der Station erfolgten in anderen
Stadten unter Beteiligung des stadtischen Energieversorgers oder des Verkehrsunternehmens. Bei Be-
trieb von Leihsystemen hat sich die Etablierung eines einfachen und Angebotsiibergreifenden Zugangs-
systems als wichtiger Baustein fiir mehr Akzeptanz herausgestellt.

Wechselwirkungen:
Wechselwirkungen bestehen zur MaBnahme 0.3

Akteure:
Stadt, Mobilitatsdienstleister, ggf. Versorgungsunternehmen, , ggf. private Flacheneigentimer

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ *
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M.2 Aufbau eines touristisch orientierten

Fahrrad-Verleihsystems

Ziele und Wirkungseffekte:

= Bedarfsgerechte Entwicklung eines Leihradsys-
tems zunachst mit Fokus auf touristisch rele-
vante Angebote

= Einbindung lokaler Handler oder Gewinnung |
spezialisierter Unternehmen

Beschreibung:

Die Ausstattung der privaten Haushalte mit Fahrradern ist in Parchim recht hoch, sodass die Umsetzung
eines auf den Alltagsverkehr orientierten Leihradsystems zun&chst nicht zielfihrend erscheint. Nichts-
destotrotz ist der Aufbau eines Leihradsystems zunachst mit Fokus auf eine touristische Nutzung eine
Option zum Einstieg in dieses Angebot flir nachhaltige Mobilitat.

Es wird daher empfohlen in einer Machbarkeitsstudie zu untersuchen, ob an wichtigen Zugangsstellen
zur Stadt Stationen flr Leihfahrrader angeboten werden kdnnen. In Betracht kommen dabei z.B. der
Bahnhof, ZOB, Parkplatz Fischerdamm und Parkplatz Burgdamm. Als Betreiber eines solchen Systems
kommen einerseits die lokalen Radhandler in Betracht, die bereits heute Fahrréader zur Leihe Uber ihre
Geschéafte anbieten. Mit dem Aufbau des Leihradsystems besteht hier die Méglichkeit Leihangebote un-
abhangig von Ladenéffnungszeiten zu ermdéglichen. Alternativ kbnnen auch Leihfahrradanbieter fir das
Parchimer System angesprochen werden, die bereits Erfahrungen auf diesem Gebiet sammeln konnten.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, ggf. lokale Radhandler oder Leihfahrradanbieter

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€<€ *
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M.3 Aufbau Mobilitatsmanagement

Ziele und Wirkungseffekte:

Starkung nachhaltiger und umweltschonender Mobilitatsfor-
men durch zielgruppenorientierte Informationsbereitstellung

© Stadt Karlsruhe

Beschreibung:

MaBnahmen, die unter dem Oberbegriff Mobilitaitsmanagement (MM) zusammengefasst werden, versu-
chen das Mobilitatsverhalten im Sinne einer besseren Nachhaltigkeit und Umweltschutz zu beeinflussen.
Dabei liegt der Fokus auf Information und Beratung zu alternativen Angeboten, welche die Nutzung des
eigenen Pkw beeinflussen und weniger auf investiven MaBnahmen. Die Stadtverwaltung ist dabei ein
wichtiger Akteur, der einerseits eigene MaBnahmen umsetzen und andererseits Impulse und Beratungs-
angebote fiir andere Akteure anbieten kann wie insbesondere:

= Mobilitdtsberatung: Das Ziel ist die Ausrichtung kommunalen Handelns und Planens auf eine nach-
haltige und ressourcenschonende Mobilitdtsentwicklung. Voraussetzung hierfur sind entsprechende
Kenntnisse und fest verankerte verkehrliche Leitlinien. Durch Kampagnen und Mobilitdtsberatung soll
ein starkeres Bewusstsein in der Bevdlkerung fir nachhaltige Mobilitat geschaffen werden.

= Betriebliches Mobilitatsmanagement: Stadtische Betriebe und die Stadtverwaltung nehmen beim Mo-
bilitdtsmanagement eine Vorreiterrolle ein. Mégliche Anséatze sind Jobtickets und Dienstfahrrader fiir
Mitarbeiter, Angebot von Mobilitédtsberatung und -informationen fir stédtische Mitarbeiter, sukzessive
Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf nachhaltige Fahrzeuge wie Elektro-Pkw. AuBerhalb der
Stadtverwaltung ist das betriebliche Mobilititsmanagement vordergriindig durch die einzelnen Unter-
nehmen umzusetzen (Jobtickets, Firmenrader, Mitfahrerbdrsen etc.), wobei die Stadt diese auch bei
der Schaffung geeigneter Randbedingungen beratend unterstiitzt.

Zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement: Vor allem an Bildungseinrichtungen zielt das schuli-
sche Mobilitdtsmanagement auf MaBnahmen ab, welche die eigenstédndige Mobilitat von Kindern und
Jugendlichen unter besonderen Sicherheitsaspekten férdern. Es werden attraktive Alternativen zu
den sogenannten Elterntaxis aufgezeigt. Senioren-, touristisches und pendlerspezifisches beinhaltet
v.a. MaBnahmen zum Abbau von Nutzungshemmnissen im OPNV (Tarif- und Fahrplanangebotsautf-
klarung, Angebotsbewerbung).

= Standortbezogenes Mobilititsmanagement: Durch MM fiir Wohn- und Gewerbegebiete, Bildungs-
und GroBeinrichtungen wird versucht, die fehlende Leistungsfahigkeit oder Zustandigkeit von Akteu-
ren an einem bestimmten Standort durch kooperativ erarbeitete, lokale Verkehrs- und Mobilitatskon-
zepte auszugleichen. Dabei handelt die Stadtverwaltung entweder als Impulsgeber oder Koordinator.
Ideal ist die Koordinierung solcher Konzepte durch eine Standortverwaltung.

Wechselwirkungen:
Ein wirksames Mobilitdtsmanagement wirkt sich positiv auf nahezu alle Handlungsfelder aus.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

Daueraufgabe :€ :€ * *
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M.4 Forderung von Elektromobilitat und umwelt-
freundlicher Antriebssysteme

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Umweltbilanz im privaten und gewerbli-
chen StraBenverkehr

© H2 Mobility

Beschreibung:

Die Schaffung ausreichender Ladeinfrastruktur ist eine wesentliche Voraussetzung flr das Fortschreiten
der Marktdurchdringung durch elektrisch betriebene Pkw. Im Rahmen der Umsetzung des VEP 2035
wird daher empfohlen, weitere Ladesaulen fir Elektro-Pkw im 6ffentlichen StraBenraum vorzusehen.
Dabei wird auf eine stadtvertragliche Einordnung der Anlagen Wert gelegt. So soll grundsétzlich zwar
das Angebot an Lademdglichkeiten in zentralen Stadtbereichen ausgeweitet werden, es erscheint jedoch
nicht erforderlich, den Elekiro-Pkw Stellplatze in den hochwertigsten Lagen einzurdumen.

Eine derzeit noch weniger verbreitete Form alternativer Antriebstechnologien sind wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge. Diese haben insbesondere bei der Reichweite und Ladezeit (Tanken) Vorteile gegeniber
batteriebetriebenen Elekiro-Pkw. Die Stadt sollte sich daher um die Ansiedlung einer Wasserstofftank-
stelle bemiihen. Dabei ist beispielsweise eine Realisierung unter dem Dach des lokalen Energieversor-
gers zu prufen. Der Bau und Betrieb von Wasserstofftankstellen sind stark férderfahig (beispielsweise
rund 900.000 Euro bei der Station in Wolfsburg).

Die Erwartungen an diese Innovation des Verkehrssektors missen dennoch realistisch eingeschéatzt
werden: Elektrofahrzeuge verbrauchen ebenso viel Platz beim Parken wie klassische Pkw. Wenngleich
lokal keine CO2- und Stickoxid-Emissionen entstehen, werden auch von Pkw mit einem elektrischen
Antrieb Feinstaubpartikel aufgewirbelt, sodass die gesundheitsrelevanten Emissionen dieser Fahrzeuge
keinesfalls null sind. Hinsichtlich der Larmemissionen ergeben sich durch Elektro-Pkw durchaus spur-
bare Verbesserungen, allerdings werden diese mit zunehmender Geschwindigkeit vom {iberwiegenden
Larm der Roll- und Windgerausche teilweise eliminiert.

Die Férderung von privaten Fahrzeugen — egal welcher Antriebsart — darf Ansétze der modalen Verla-
gerung auf Radverkehr, FuBverkehr und OPNV jedoch nicht ersetzen.

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt, Stadtwerke

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€ *
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Verkehrsentwicklungsplan Parchim | &
Zusammenfassende MaBnahmentabelle zum VEP IVAS
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JHandlungsfeld Innenstadt
- Aufzeigen einer Lésung zur Weiterentwicklung des
StraBennetzes in der westlichen Altstadt
_— - Ziele: Aufwertung StraBenraumgestaltung insbesondere Neuer
Verkehrsorganisation und - ’ .
Markt und MihlenstraBe, Integration bedarfsgerechter Schllssel- . -
1.1 |StraBenraumgestaltung « A mittelfristig X
R Radverkehrsanlagen, Aufenthaltsflachen, Stellplatze und maBnahme
westliche Altstadt ) .
barrierefreier Haltestelle
- Lésung entsprechend 1. Sitzung der AG VEP wird dargestellt
und erlautert
Priifung von - v.a. rund um die Lange StraBe
9 . . - Diskutierte Varianten des VEP, Ziel: Vermeidung durchgehender =
verkehrsorganisatorischen Schllssel- -
1.2 ! Routen kurzfristig X
Anpassungen zur Unterbindung ’ ) ) maBnahme
- differenziertere Betrachtung in nachgelagerter Untersuchung
von Durchgangsrouten X
erforderlich
- Prifung von Méglichkeiten zur Ausweitung der Tempo 30-Zonen
Flichenhafte in der Altstadt
1.3 . - weitergehende punktuelle Verkehrsberuhigung durch hoch kurzfristig X
Verkehrsberuhigung )
Ausweisung und Gestaltung von Begegnungszonen
- Hervorhebung der Altstadt durch Torsituationen
- Aufzeigen von straBenraumgestalterischen MaBnahmen zur
starkeren Verkehrsberuhigung der Langen StraB3e
- v.a. Reduktion von Durchgangsverkehren bei Wahrung der
Verkehrsberuhigung Lange Erreichbarkeit im Kfz-Verkehr
gung 9 - MaBnahmen ohne grundhaften Ausbau der StraBe, da _—
1.3-1 |StraBe (ehemalige . . X : g " . hoch kurzfristig X
FuBgangerzone) Fordermittelbindefristen fur die derzeitige Gestaltung vorliegen
gang - Darstellung von stadtgestalterischen Bausteinen als Ldsungen,
Formulierung einer Aufgabenstellung fiir eine freiraumplanerische
Studie
- Berlicksichtigung der Ergebnisse aus 1.5
- ldentifikation wichtiger Ost- West- und Nord-Sid-Routen in der
1.4 |Radroutenkonzept Innenstadt [Innenstadt und Ableitung von MaBnahmen, die zur Umsetzung hoch kurzfristig X
erforderlich sind
- Prifung eines méglichen Ausbaus des Parkplatzes am
Bedarfsgerechte Burgdamm
15 Weiterentwicklung des - Schaffung einer leistungsfahigen Parkierungsanlage fir die erin X
! Parkraumangebotes in der norddstliche Altstadt gering
Altstadt - kontinuierliche Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung
(derzeit kein akuter Handlungsbedarf)
- z.B. Umfeld Georgenkirche, Umfeld Marienkirche, Ziegenmarkt,
Ménchhof
Neugestaltung zentraler Platze |- Entwicklung von Planungen mit dem Ziel, Fl&chen des Kfz- Schitissel-
1.6 in dgr Altstad? Verkehrs zugunsten breiterer Seitenraume zu reduzieren maBnahme mittelfristig X
- Steigerung der Aufenthaltsqualitat und Schaffung von Flachen
fir AuBengastronomie
- Bedarfsgerechte Ausweisung von Stellplatzen
- straBenrdumliche Aufwertung des Platzes mit dem Ziel, Flachen
des Kfz-Verkehrs zugunsten von Aufenthaltsflachen zu reduzieren
— - Beseitigung Unfallhdufungsstelle am KP Moltkeplatz/ Wallallee
Verkehrsorganisation und P ) . :
unter Berlcksichtigung des geplanten Sicherheitsaudits . .
1.6-1 |StraBenraumgestaltung am ) ) hoch mittelfristig X
- Integrations bedarfsgerechter Radverkehrsanlagen und einer
Moltkeplatz N R
barrierefreien Bushaltestelle
- Formulierung von Anforderungen/ Aufgabenstellung fir die
weitere vertiefende Planung
- straBenraumliche Aufwertung des StraBBenabschnitts an den
Schulen und der Kulturmuihle
- vertraglichere Abwicklung der Verkehre und Starkung der
StraBenraumgestaltun Querungsmdglichkeiten des Fischerdamms an dieser Stelle und
1.6-2 Fischerdamm% Ménchr?of der Verbindung in die Altstadt hoch kurzfristig X
- Integration bedarfsberechter Radverkehrsanlagen auf dem
gesamten StraBenzug zwischen Neuem Markt und Moltkeplatz
- Formulierung von Anforderungen/ Aufgabenstellung fir die
weitere vertiefende Planung, Aufzeigen einer Beispielldsung
JHandlungsfeld Kfz-Verkehr
- Verbindung zwischen B 321 Siid und B 191 Ost tber L 083 -
Neubau der Ortsumgehung, Ludwigsluster Chaussee - Schweriner Chaussee - Libzer .
Schlissel-
K.1  |Nordumgehung und Chaussee TEEELRE X
Sudwestspange - mit Verlegung der LO9 im Bereich Flughafen und Anschiuf3 an
die geplante Ortsumgehung
K2 Ausbau der LandstraBe 083 - Aufwertung dieser StraBe als Autobahnzubringer und eine erin mittelfristi X
i Parchim - GroB Godems Entlastung der BundesstraBe im Bereich der Ortslage Slate gering 9
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Variantenuntersuchung zum - Ziel: Konzentration von Verkehrsstrdmen auf einer
Umaang mit dem 9 leistungsfahigen StraBe zur Entlastung der anderen Strafe,
K.3 mgang . Reduktion der Larmbetroffenheiten hoch X
EinbahnstraBensystem Putlitzer P .
- Berticksichtigung der Effekte der Ortsumgehung und Aufzeigen
StraBe/ Buchholzallee L )
langfristiger Optionen
Variantenuntersuchung zur - Ziel: Konzentration von Verkehrsstrémen auf einer
Konzentration von leistungsfahigen StraBe zur Entlastung der anderen Strafe, Schliissel-
K.4  |Verkehrsstrémen auf dem Juri- |Reduktion der Larmbetroffenheiten FEBEITE X
Gagarin-Ring und Entlastung |- Beriicksichtigung der Effekte der Ortsumgehung und Aufzeigen
des Westrings langfristiger Optionen
- Ausweisung und Ausweitung Tempo 30 Zonen
. . - Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen
Weiterentwicklung und PN s
Verkehrsberuhigung im - Unterbrechung des Mdderitzer Weges in Héhe des : -
K.5 Bahniiberganges hoch mittelfristig X
Sammel- und ; . s
- Neue Anbindung des Dargelltzer Weges in Hohe Neuhofer
NebenstraBennetz X
Weiche
- Verbindung Dammer Weg - Wiesenring als Flachenfreihaltung
- z.B. Dialogdisplays, kontinuierliche
Geschwindigkeitsiberwachung mit Schwerpunkten in Larm-Hot-
Spots und vor Schulen
K6 MaBnahmen zur - Linienhafte Geschwindigkeitsreduktion zur Larmminderung mittel Kurzfristi X
’ Larmminderung (ganztags oder nachts) (ganztags: Schweriner StraBe/ John- 9
Brinkmann-StraBe, Ostring, Putlitzer StraBe (Moltkeplatz -
Scharnhorststra3e), nachts: Westring, Buchholzallee, Sudring,
BrunnenstraB3e)
- z.B. Wiesenring, Méderitzer Weg, Am Giterbahnhof, St.-
MarienstraBe, Mdnchhof, AugustenstraBe, Damm (Trotzenburger
Sanierung und Ausbau von Weg, Bergweg, Weg am Sportplatz), Malchow (Kuhdrift,
K7 StraBen Verbindungsweg Fortsweg/ Zum Ausbau), Neu Matzlow, hoch Daueraufgabe X
Dargellitz (Alte DorfstraBe, Neue DorfstraBBe, Koppelweg,
Dorfteich)
Abbau von - Fortsetzung Arbeit Unfallkommission bei stéarkerer
Unfallhdufungsstellen und Beriicksichtigung verkehrsplanerischer Handlungsméglichkeiten
K38 flachenhafte Verbesserung der |- Abbau flachenhafter Verkehrssicherheitsdefizite bevor es zu hoch Daueraufgabe X
Verkehrssicherheit Unfallhdufungen kommt
Koordinierung von - Verbesserung durch verénderte Signalisierung (z.B
K.9 [Lichtsignalanlagen im Koordinierungvon LSA) mittel kurzfristig X
HauptstraBennetz
JHandlungsfeld Radverkehr
Entwicklung eines - Berlicksichtigung des vorhandenen Netzes und der wichtigen Schliissel-
R.1  |gesamtstédtischen Quellen und Ziele im Stadtgebiet D kurzfristig X
Radroutennetzes - Vorarbeit flir Ableitung der wichtigsten Liickenschllsse
- z.B. Putlitzer StraBe, Buchholzallee (stadteinwérts), Fritz-Reuter-
) StraBe, Fischerdamm, Neuer Markt, Ostring, Westring
Ausweitung Angebot an . .
- Schaffung eines bedarfsgerechten Angebotes durch Markierung et
R.2 |Radverkehrsanlagen an . ) hoch kurzfristig X
HauptverkehrsstraBen von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
- ggf. Prifung begleitender verkehrsberuhigender MaBBnahmen
(Reduktion zulassiger Hochstgeschwindigkeit)
- Z.B. L 09 nach Damm, B 191 Richtung Rom/ Libz, K 18 bei
Neuhof bis Anschluss Seen-Radweg, Badstaven — Schleuse
Parchim, Anbindung der Ortsteile Dargelitz, Neuklockow/
Bessere Anbindung der Kiekindemark . . _
R3 Ortsteile und Region - SchlieBung von Licken in touristischen Radrouten und it HEHEE, X
Schaffung neuer neuer Routen flir den Alltagsverkehr
- im Regelfall Neubau StraBenbegleitender Geh- und Radwege,
auch Prufung auf Umsetzbarkeit von Schutzstreifen auBerorts
- z.B Neuanlage zwischen GartenstraBe und Vogelsang, Ausbau
Schaffung oder Aufwertung Vogelsang - Buchholz
R.4 |straBenunabhangiger - Ausbau- Rad- und Gehwegverbindung Eldeniederung Ostufer mittel mittelfristig X
Quartiersverbindungen zwischen Fischerdamm und Plimperwiesenbriicke mit Anschluss
Sudring
Flachenhafte Prifung der -v-a. in der Alistadt i
R.5 Freigabe von EinbahnstraBen |- Ziel: Schaffung durchgéngig in beide Richtungen befahrbarer hoch kurzfristig X
9 Routen in Ost-West- und Nord-Stid-Richtung durch die Altstadt
R.6 Kontinuierliche Pflege von - z.B. am Wockersee, Buchholz, Sonnenberg mittel Daueraufgabe | X
Radwegen
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MaBnahme Nr

JName

Beschreibung

Prio praktisch

Umsetzungshorizont

Kostenklasse

unter 15.000
15.000 - 75.000
tber 1.000.000

75.000 - 350.000
350000 - 1.000.000

R.7

Ausbau Abstellmdglichkeiten
Bahnhof, ZOB und Innenstadt

- Schaffung eines bedarfsgerechten Angebotes in der Flache und
Ausweitung der Abstellmdglichkeiten an lberlasteten
Schwerpunktbereichen (v.a. Bahnhof, ZOB, Lange StraB3e)

- Neubau einer Fahrradstation mit gebiindelten Angeboten im
Bereich Ménchshof

- bedarfsgerechter Ausbau 6ffentlich nutzbarer Lademdglichkeiten
fur Elektro-Fahrréder

hoch

kurzfristig

R.8

Verstarkte Offentlichkeitsarbeit

- Fokus Verkehrssicherheit und gegenseitige Ricksichtnahme

mittel

kurzfristig

JHandlun

gsfeld FuBverkehr

F.1

Aufwertung von FuBwegen im
Stadtgebiet

- Ziel: flachendeckend Herstellung anforderungsgerechter
Oberflachen und Breiten und Ausweitung barrierefreier Elemente
im Gehwegnetz

- Einsatz von Gehweglberfahrten bei der Anbindung von
NebenstraBen an HauptverkehrsstraBe

- Aufwertung durch Aufenthalts- und Ruhebereiche

- auch Berticksichtigung eines kinderfreundlichen
StraBenumfeldes, z.B. durch Spielgerate entlang wichtiger
Achsen

hoch

Daueraufgabe

F.2

Bedarfsgerechte
Uberquerungsanlagen an
StraBen

- ortsspezifische Priifung des Bedarfs und der umsetzbaren
Lésungen (z.B. FuBgangeriberweg, Mittelinsel, FuBganger-LSA)
- 2.B. Putlitzer StraBe Hoéhe Kino, Buchholzallee Héhe
GartenstraBe, Knotenpunkt Wallallee/ John-Brinkmann-StraBe,
Knotenpunkt John-Brinkmann-StraBe/ WockerstraBe, Westring
Hohe Hans-Beimler-StraBe/ Am Bostenberg, Ludwigsluster
Chaussee Hohe LIDL, Ziegeleiweg Héhe Sporthalle, Ziegendorfer
Chaussee Hohe MecklenburgstraBe, Libzer Chaussee Hohe
Haltestelle, B 321 suidl. Stdring etc.

- kiinftig bessere Ausschdpfung der Bewertungsmdglichkeiten fur
FuBgéngerquerungen im Handbuch fir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (HBS) --> Anstreben einer guten
Verkehrsqualitat fir FuBganger durch langere Griinzeiten

hoch

kurzfristig

F.3

SchlieBung von Liicken im
FuBwegenetz

- Schaffung direkter fuBlaufiger Verbindungen zwischen
Quartieren

- z.B. Neubau Briicke Uber den Eldearm am Parkplatz Burgdamm,
Verbindung GartenstraBBe - Vogelsang, Verbindung Am Eichberg -
Friedhof (nordliche StraBenseite der B 191), Bahnlibergang
Schweriner Chaussee, Verbindung Méderitzer Weg und
Schweriner Chaussee Hohe LIDI und/ oder Bahnstrecke

mittel

mittelfristig

JHandlun

gsfeld Offentlicher Verkehr

0.1

Prifung von Méglichkeiten zur
Starkung des Stadtbusverkehrs

- gof. Ausdehnung der Betriebszeiten, sodass morgens auch
Berufstitige den OPNV nutzen kénnen

- ggf. bedarfsgerechte ErschlieBung weiterer Stadtgebiete mit
OPNV (v.a. Putlitzer StraBe, Gewerbegebiet Moderitzer Weg)
- gof. Ergénzung einer gegenl&ufigen Buslinie zur bestehenden
Ringbuslinie

mittel

mittelfristig

0.2

Mindestbedienungsstandards
fur die Ortsteile

- v.a. durch alternative Bedienformen (Rufbus, Anrufsammeltaxis,
Mitfahrbanke etc.)

- Slate, Damm, Malchow, Mdderitz, Neudorf noch nicht im
Rufbussystem integriert

mittel

kurzfristig

0.3

Aufwertung Bahnhofsumfeld als
intermodale Schnittstelle

- Herstellung einer barrierefreien zentralen Umstiegshaltestelle
und Aufwertung des StraBenraums

- Ausweitung des Angebotes an Fahrradstellplatzen und
Qualifizierung der P&R-Platze

- Prifung einer Verlegung des ZOB an den Bahnhof

hoch

mittelfristig

0.4

Verbesserung der Haltestellen
und der
Fahrgastinformationssysteme

- V.a. Ausbau Barrierefreiheit, Wetterschutz
- Prifung digitaler Informationsméglichkeiten am ZOB und
Bahnhof

hoch

Daueraufgabe

0.5

Bedarfsgerechte Einbindung
der Stadt ins landes- und
bundesweite Bus- und
Bahnnetz

- Prifung von Mdglichkeiten zur Starkung der Achse nach
Sternberg

- Prifung von Méglichkeiten zum Ausbau des Angebotes
auBerhalb der Schiilerverkehrszeiten

- Priifung von Méglichkeiten zur Verkirzung der Reisezeiten nach
Ludwigslust und Schwerin

- Sicherstellung der Abstimmung der Regionalbahnfahrpléne auf
Fernzughalte in Ludwigslust und Schwerin

mittel

mittelfristig
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JHandlungsfeld Innovation und Mobilitaitsmanagement
- gezielte Ansprache lokaler Unternehmen und der Bevélkerung
Fortflihrung und schrittweiser  [als potentielle Nutzer
M.1  |Ausbau des Car-Sharing- - Fortflihrung und Ausbau der Einbindung des Car-Sharing- gering mittelfristig X
Angebots Angebots in das kommunale Flottenmanagement
- Unterstiitzung der Anbieter bei der Suche weiterer Standorte
Aufbau eines touristisch . . —_— x
M2 |orientierten Fahrrad- - Leihstationen am Bahnhof und wichtigen Parkplatzen (v.a. gering mittelfristig X
) Burgdamm und Fischerdamm)
Verleihsystems
- z.B. Mobilitatsmanagement Stadtverwaltung, Unterstiitzung
M.3  |Mobilitittsmanagement betrieblichen Mobilitatsmanagements, Mobilitatsmanagement an mittel Daueraufgabe X
Schulen, Mobilitatsmanagement fir Senioren
- Ausbau Ladeinfrastrukturen stadtvertraglich und mit hoher
Forderung von Elektromobilitdt |Flacheneffizienz gestalten
M.4  |und umweltfreundlichen - Lademéglichkeiten fur E-Bikes am Bahnhof gering mittelfristig X
Antriebssystemen - auch Ansiedlung einer Wasserstofftankstelle unterstiitzen (z.B.
in Kooperation mit Nahverkehrsunternehmen)
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